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П Р Е Д И С Л О В И Е

Настоящее издание Краткого Технического Описания
самолета Ан-2 составлено с учетом конструктивных
изменений, внедренных в производство заводок Поль-
ской Народной Республика по состояншо на'самолет
II9I0I и пополняется конструктивным изменениями
на данную серию.
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I . НАЗНАЧЕНИЕ И ОСНОВНЬШ СВЕДЕНИЯ

Самолет Анг2 бишиняого типа, о двигателем АШ-62ИР и винтом АВ-2
предназначен для перевозки грузов с пассажиров. При незначительной
переоборудовании он-может быть применен в следующих вариантах :

1) для борьбы с вредителями сельского хозяйстве, аэросеве и под-
кормки посевов;

2) для геологических разведок;
3) для тушения лесных, пожаров;
4) для эксплуатации на речяых трассах и в Заполярье;
5) для использования в саяиторной авиации .

Свмолет перевозит различные грузы или двенадцать пассажиров.
Мощная механизация крыльев позволяет эксплуатировать свмолет на

необорудованных аэродромах, небольших площадках, в горах и обеспе-
чивает устойчивое планирование аа больших углах атаки.

Самолет оборудован радиоаппаратурой для ориентировки в связи
с наземными станциями, а также приборами для полета вне видимости
земли и посадки по радиосредствам. •

Стекла фонаря кабины экипажа оборудованы противообледенительным
устройством.

Фюзеляж типа полумонокок цельнометаллической конструкции.
Кабина летчиков, с двумя сиденьями, закрыта просторным остеклен-

ным фонарем, с хорошим обзором во всех направлениях.
Позади кабины летчиков расположена кабина для грузов, в которой

установлено 12 откидывающихся сидений.
Обе кабины оборудованы приточной и вытяжной вентиляцией, а также

системой отопления теплым воздухом.
Общий объем кабины для грузов 12 и ; размеры ее 4,1x1,6x1,8 и

позволяет перевозить грузы больших габаритов.
Для погрузки грузов на левом борту установлена дверь кабины

с размерами 1,53x1,46 м, в которую вмонтирована дверь для пассажиров.
Пол кабины для грузов собран из панелей пола изготовленных из

рифленных листов Д16ДТ толщиной 3 им.
Панели гола - съемные и рассчитаны на сосредоточенную нагрузку

1000 кг/м 2 .
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Бипл8ян8я коробка крыльев в хвостовое оперение металлической
конструкции, обтянуты полотвявов обииввой. Крылья семпдегв с шохо-
янвым профилем по размаху.

На верхнем крыле устааовхеш целевое элерояа е осевой аэродинами-
ческой и весовой компенсацией. На девсш элероне уемвовлея тршиер

Элерона 01КЛОЙЯНЕСЯ дифференциально. 1вр»вяеме алероями е»я-
эаяо с управлением закрнлкэш иехешзявш эввисваия.

Фиг.1. Схема разъемов агрвгвмэ
I-перелвее колыю; г-вяутреазян хагкя
гателя; 5-передяае весущяе леях
7-поддерживащие зеяты-расчвли
9-элерон: 10-закрылок :

а; 12-фюэеляж; 13-

Ав-г
Двв-

стана деиропаввв е шо
несся с ^

__-юии; 1ь-руль высоты; I?-;
колесо; 19-аалвэ верхнего itpw»
коробки крыльев; 22-концевой аа
закрылок нижнего крыла; 24- "
крылом; 25-8мортизвциовнвя . , .___
слорадивтора; 27-узел крепления рамы двкгаод»;
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По всему рззизху верхнего крыла установлены автоматические
предкрылки.

Для уменьшения посадочной скорости и сокращения взлетной
дистанции нэ верхнем и нижнем крыльях установлены щелевые
закрылки с осевой аэродинамической компенсацией. Управление
закрылками электрическое . Хвостовое оперение с симметричным
профилем у корня и конца. Руль высоты и руль поворота сделаны
с осевой аэродинамической и весовой компенсацией и с триммера-
ми. Неубираидееоя, пирамидального типа шасси самолета состоит
из амортизационной стойки, переднего и заднего подкосов и ко-
лес полубаллонного типа с двухсторонним пневматическим тормо-
зом.

Управление тормозами осуществляется гашеткой, установленной
на девон штурвале.

ПРИМЕЧАНИЕ; На некоторых самолетах установлена дополнитель-
ная система управления тормозами с правого штур-
вэла, позволяющая использовать самолет для
учебных цепей.

Ориентирующееся хвостовое колесо полубаллонного типа, не убираю-
щееся в полете, снабжено электро-пневмзтической системой блокировки,
в нейтральном положении, облегчающей обеспечение прямолинейности
разбега и пробега самолета.

Управление самолетом - двойное.
Проводке управления смешанная : тросовая и жесткая (тягэии).
Яа самолете установлен двигатель АШ-62ИР, который закрыт капотом.
Охлаждение двигателя - воздушное.
аасло охлаждается в масляно-воздушном радиаторе, установленном

в низней части капота двигателя.
Яа самолете Ан-2 установлен четырехлопастный автоматический

винт прямой схемы АВ-2 с металлическими лопастями.
.'йслянная система двигателя состоит из одного бэкэ емкостью

125 л, расположенного на шпангоуте № I фюзеляжа, из радиатора,
трубопроводов и арматуры.

Система питания двигателя топливом состоит из шести баков,
расположенных в верхнем крыле, трубопроводов, агрегатов и арматуры,
общая емкость баков 1200 л.

Управление двигателем и бензокранами - механическое.
Электросеть самолета питается от генератора ГСН-ЗОООМ с приво-

дом от двигателя.
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При уменьшении оборотов двигателя, а также при стоянке на земле
электрическая сеть питается от одного из двух бортовых аккумулято-
ров I2-A-30.

Электросеть самолета сделана по однопроводной схеме. Самолет
полностью металлизирован.

Не передней левой стороне фонаря устанавливаются два стекла
с электрообогревон; правое стекло с тепловым обогревом.

Оснастке, применяемая в серийном производстве самолета, обеспе-
чивает взаимозаменяемость отдельных его узлов и целых агрегатов.

Основными материалами и полуфабрикатами, применяемыми для по-
стройки самолета являются : листовой дуралшин, прессованные про-
фили из дурвлюыинэ, легированные стали, отливки и штамповки из
алюминиевых сплавов, штамповки из легированных и углеродистых ста-
лей, авиационное полотно, кожа, резина и др.

Схема разъемов самолета показана на фиг.1.
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II. ЛЕГНО-ТАКГИЧЮМЕ И ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ

ГЕОМЕТРИЧЕСКИЕ РАЗМЕРЫ

Основные размеры самолета

Длина самолета в стояночном положении 12,40 к
Высота самолета в стояночном положении 4,13 "
Стояночный угол • II°50

f

Крылья

Размах верхнего крыла 18,176 и
Разках нижнего крыла ., 14,236 "
Хорда верхнего крыла 2,45 "
Хорда нижнего крыла 2,0 "
Длина САХ 2269^° мм
Профиль крыла ' РПС 14 % .

Элероны

Длина элерона (одного) 4,692 и

Хорда элерона 0,65 "

Закрылки верхнего крыла

Размах закрылка (одного) 3,415 м

Хорда закрылка • • 0,6 ы

Закрылки нижнего крыла

Размах корневого закрылка 3,160 и
Размах концевого закрылка 2,452 "
Хорда закрылков 0,5 "

Предкрылки

Хорда предкрылка 0,36 к
Размах нредкрылка 3,85 "
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Горизонтальное оперение

Размах горизонтального оперения 7,2 м
Средняя хорда горизонтального о перения 1,8 "
Угол установки стабилизаторе - 1°

Вертикальное оперение

Площадь руля поворота 2,65 м2

Площадь киля '. 3,20 "
Высота вертикального оперения 3,285 м

Фюзеляж

Длина фюзеляжа 10,12 м
Размах центроплана 2,68 "
Длина грузовой кабины ^ .-., „ ,. 4,1 "

и грузовой кабины Л ^ . . . ' . ' . . . « . . 1,6 "
грузовой кабины .., .>>>,, , 1,8 "

I Шасси и установка хвостового колеса

Колея шасси при свободных амортизаторах 3,36 н
Размер колеса шасси 800x260 им
Размер хвостового колеса . , . . . . .470x210 И

ЛЕТНО-ТАКВДЕСКЙЕ ДАННЫЕ

Самолет обладаем большим запасом путевой и продольной устойчи-
вости на всем диапазоне центровок от 17,2 до 33 % средней аэроди-
намической хорды.

Самолет допускает виражи с креном до 45°; на вираже он устойчив.
Автоматические предкрылки обеспечивают полеты на больших углах

етаки. При потере скорости и переходе на большие углы атаки откры-
ваются предкрылки и самолет переходит на режим парашютирования.

Основные летно-тэктические данные самолета приведены ниже
в таблице I .
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Таблица I

Основные летно-технические денные с8молета
со взлетным весом 5250 кг.

ГЕТЕ |

пп ;
Наименование i Летно-технические

i данные

- 51 Максимальная горизонтальная скорость
у земли км/час 234'

2 Максимальная горизонтальная скорость
на расчетной высоте с
Н = I750_

I 0 Q м
 ки/чэс- 253"

5

3 Вертикальная скорооть у земли
в м/сек

4 Время наборе высоты
в мин.

500 н
1000 к
2000 и

5 Практи геский потолок, м 4400'

з,о-°'3

2 j 7 +0,3
5,^+0,5

,-100

С бетон,
дорожки

Длина разбега для нормального
полетного веса самолета, с тор-
мозов, при закрылках, выпущен-
ных на 25 , в м

не номинальном режиме
на взлетном режиме

1+51801,-
150+5

Посадочная скорость с применением + 2
закрылков в км/час 85

Длина пробега с применением
закрылков и тормозов в м 170',+5

I С трав.
1 покрова

250'.+10
+10180'

85 + 2

180+ 5

Техническая дальность в км на
наивыгоднейшей режиме на
высоте полета 1000 м при за-
правке топливом 670 л 900',-50
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НИВЮШРОШ САМОЛЕТА

Нявелнровка c s - лега производится в соответствии с нивелировочным
гнетом.

При у«ановкв углов поперечного У крыльев натяжения лент-расчалок
должны быть следующие :

Таблице 2

место установки ленты Наименование В КГ

Передняя несухая лента (дер-
нея)

Задняя несущая ленте

Расчалка К» 14 550-1100
ГОСТ 1004-48 !
Р8СЧ8ЛК8 X! 14 740-1100
ГОСТ 1004-48

Ооддерживащая лента (парная)! Расчалка * I I 1 900-1400
v '\ ГОСТ 1004-48 }

РЕГУЛИРОВОЧНЫЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТА

Отклонения закрылков, элеронов, ^ртюй и триммеров проверят по з а д -
ней их кромке.

Данные для проверки приведены на фиг.2 и в табл. 3 .

Таблица 3
Углы отклонения органов управления

Орган Т • ] д « " [ JTT s | Ь ~] ~ с
управления 1 1 * f -А { мм j ш { мм

Элероны ЗОЙ с I4*f q - 263+f, I 2 4 + § ,

ров. при о п и ю -

Отклонение алё-
ронов ори азкр.
зввлдшюс на

Триммер элерона

Руль высоты

Триммер руля

Руль поворота
Триммер руля
поворота

-

4 2 ^ &

*2{£| " if

-
>°30»

. - 1«-15 " * . -

24tjj\ - - 52^°
h - адэ^0 223!io

- -14*1 - - -" - - т - - 27=2
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Фиг.2. Углы отклонения органов
управления

ВЕСОВЫЕ ДАННЫЕ И ЦЕНТРОВКА

Транспортный и сельскохозяйственный варианты

Положение центра тяжести самолета оказывает большое влияние на
поведение самолета в воздухе и на управление им. Неправильная з а -
грузка ухудшает устойчивость и управляемость семолета, усложняет
взлёт и посадку, снижает аэродинамические качестве самолета.
Поэтому перед полетом необходимо убедиться в правильном размещении
пассажиров, бзгзкэ и грузов и определить положение центра тяяести
загруженного самолета.

Полет самолета при центровках свыше 33 % САХ з в п р е ш а е т -
с я .

При загрузке самолета можно пользоваться отметками, нанесенными
на правой стенке грузового отсека зеленой и красной краской ( ф и г . З ) .
Против зеленой стрелки с надписью "До 1500 кг м можно распологать
любой груз. При этом центровке в полете будет равна 24-25 % САХ.
Эта центровка соответствует наибольшему звпасу продольной стати-
ческой устойчивости самолета без применения триммера.
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Ibotuii door (b-xo

Фиг.З. Разметка положения грузов на боргу
самолета

Крвсные стрелки с,отметками 1500; 1200, 1000, 800, 600 и 400 кг
показывают самое заднее положение ц.т. груза, при котором самолет
имеет еще достаточный запас продольной статической устойчивости,,
При этом центровка получается около 33 % САХ, т . е . самая задняя
из допустимых.
При большом количестве грузов и наличии пассажиров положение цен-
тра тяжести загруженного самолета следует проверять по способу
моментов или по графинам индексов.
Ниже в таблице указаны величины веса и центровки самолета Ан-2
по вариантам.
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а. Саколет Ан-г(Т) в десантно-транопортнс*

Таблица 4

Наименование Парааетра Весовые в центровочные

Вес пустого самолета с кяшлект-
ат ооорудоваию* в я?

Нормальный полетный вес в кг

Центровка пустого самолета с
коиплвктж оборудованием в

эксах.

5250

20,8 ± I

17,2 • 33

Вес я центровва сшолетов Ан-2(Т) указана без учета
кислородного оборудования, установка которого увели-

саколета на 50 & и сдвигает вперед цент-

б. Саколет Ан-2(ТП) в транспортной
пассажирское оборудованием

с легкосьеынш

Таблица 5

Вашенование параметра Г Весовые и центровочные

1 Sec пустого саиздета с комплект-
ннк ооорудованием в кг

2 Норнальшй полетный вес в кг

3 HeiSTBOBKa пустого еакодета с
g P g « « обоигдовашш в

Предельный диапазон экспл.

5250

17,2 • 33

: Веса и цент.
кисло

самолетов указаны с учетом снятия
|рудования.
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s . Сзиолет Аа-2 в сельскохозяйственной варианте

Таблица 6

" * ! Няиирнтюн»!. пяпяиячппв t ВвСОВНв И ЦОНТроВОЧ-

пп 1 даииеноввние параметров j
 н ы в

 д
8 н н ы в

1 Пустой сельскохозяйственный саиолет
в транспортной варианте с полным
оборудованием :

э. вес в кг

б. центровка в % САХ 20,8 - I

2 Самолет в варианте опылителя
с полный оборудованием :

а. вес в кг

б. центровка в % САХ 2 о »*1о б

3 Самолет Б взрианте опрыскивателя
с полным б

а. вес в кг ^

б. центровка в % САХ 20,6*^ 8

Ц- Нормальный полетный вес в кг 5250

5 Предельный диапазон экспл.
центровок в % САХ 17,2-33

ДРИЖЧАНШЗ; С самолета IF670I кроме опрыскивателя "старого"
типа (1117628-215) введены дополнительно две новые
разновидности, при установке которых веса и центров-
ки самолета изменяются следующим образок (по сравне-
нии с поз. 3 из таолицы б ) :

а. свмолет о опрыскивателей "отсасывающего" типа
(Ш7633-0) с подвесными бэчками

ДО = + П кг 4Х = + 0 , 2 # САХ
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б. самолет с опрыскивателем "экекхор-
аого | |тип8 (Ш7636-О)

& О • - 12 кг ЛХ = - O,*JJ CU

г. Самолех Ан-2(В) в гидроваривнхе

Таблице 7

1 Пустой гидросамолет в транспорт-
ной варианхе с голяш оборудо-
ванием :

а. вес в кг 33*8 + 1 ? 8

б. центровка в % СА1 20,8 - I

2 Нормальный полетный вес
в кг 5250

3. Пустой сэмолет на поплав-
ковой шасси с полным
оборудованием :

в. вес в кг 3690 + 1%

б. центровка в % OKI 20,3 - I

4 Предельный диапазон экспл.
цеяхровок в % САХ 1 7 - 2 9
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д . Самолет Ан-2(П) г пассвзшроком варианте

Таблица 7 э

Наименование параметра jВесовые и центровочные
) денные

I

2

3

. *

Вес пустого самолета
о полном оборудованием
в кг .

Нормальный полетный вес

в кг
Центровка пустого самолета
с полным оборудованием
в % САХ

Предельный днепазов экспл.
центровок в f> CAI

3450 + I %

5250

20,2*0,6

17,2-33

Csp.I4



III. КОНСТРУКЦИЯ ПЛАНЕРА

ФЮЗЕЛЯЖ

Фюзеляж (фигЛ) представляет собой полумонокок цельнометалличес-
кой конструкции обтекаемой формы, состоящий из каркаса и обшивки.

Конструкция фюзеляжа обеспечивает технологическое расчленение
его на три основных отсека, что дает возможность производить
сборку отсеков в отдельных независимых приспособлениях (стапелях).

Основные размеры фюзеляжа

В передней отсеке фюзеляжа, от противопожарной перегородки
до шпаьгоута № 5, оборудована кабина, в которой свободно разме-
щается экипаж из двух человек.

Между шпангоутами Ш 5 и 15 расположена грузовая кабина.
Грузовая квбинз оборудована двенадцатью откидывающимися сидень-

ями (шесть вдоль левого борта и шесть вдоль правого) с установлен-
ными привязными ремнями.

Габаритные размеры кабины обеспечивают проход человека в полный
рост, свободное размещение 12-ти человек или шести больных на но-
силках, а также перевозку самых разнообразных грузов.

Грузовой отсек и кабина летчиков имеют вентиляцию и отопление.

Каркас

Каркас фюзеляжа включает в себя поперечный и продольный сило-
вые наборы, каркас пола, пол кабины летчиков, жесткости хвостово-
го колеса и килевой части и окантовку двери грузового отсека.

Поперечный набор

Поперечный набор состоит из 26 шпангоутов,, дужки крепления
приборной доски и рамок усиления выреза под дверь грузового отсе-
ка.

Все шпангоуты по своему конструктивному выполнению могут быть
условно разделены на передние, средние, хвостовые и стыковые.

Первые три типа шпангоутов состоят полностью или частично из
секций Z-образного сечения, соединенных стандартными накладками.
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Фиг.4. Конструкция фюзеляжа х

I , - шпангоут № I ; 2 - каркас фонаря; 3 - шпангоут fc'5:
4 - обшивка; 5 *- типовой средний шпангоут; 6 - типовой
хвостовой шпангоут; 7 - шпангоут № 15; 8 - килевая ч а с » ;
9 - узлы крепления стабилизатора; Ю - верхняя нервюра;
I I - шпангоут № 23; 12 - балки жесткости хвостового колеса;
13 - подножка; 14 - дверь грузового отсека с вырезом под дверь
для пассажиров; 15 - панели пола грузового отсека; 16 - центро-
планная часть; 17 - нервюра № I ; 18 w нервюра'» 2; 19-стыковой
шпангоут № 8; 20 •- .сгыковой яшэнгоут № 6; 21 - пирамида центро-
плзнной части; 22 - типовой передний, шпангоут; Z5 - нижний люк
(открытый); 24 - узел крепления рамы^двигателя; 25 - соединение
стрингера со • '
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Секции выполнены i s дуралшинового листе толщиной I ш i имеют
стандартные прореза с подсечным бортиком под стрингеры.
С т ы к о в ы е ш п а н г о у т ы . На стыковых шпангоутах К I , 4 ,
5, 6, 8, 23 i 26 установлены стыковые узлы крепления к фюзеляжу
съемных эгрегзтов салолета. Шпангоуты выполнены из набора прессован-
ных профилей, листов и стенок.

Продольный нвбор

Продольный набор состоит из 50 стрингеров, подкрешящих бульб-
уголков, лонжеронов я натених швеллеров.

Дня стрингеров главный образок приценяются прессованные уголки
Пр100-1.

Стрингеры расположены равномерно по образующим фюзеляжа и вложены
в стандартные прорези шпангоутов, с подсеченными бортиками.
Стрингер крепится к шпангоуту совнеотао с обшивкой одной заклёпкой,
как показано на фиг.4. При подходе к стыковых шпангоутам и силовым
элементам конструкции стрингеры подсекаются не них и крепятся к юш
совместно с обшивкой заклепками. В напряженных зонах стрингеры с си-
ловыми элементами связываются еще дополнительной кницей.

По направлению стрингеров К 5 и 15 между шпангоутами * I и 6
установлении прессованные профили швеллерного сечения Пр106-8, явля-
ющиеся лонжеронами фюзеляжа.

Схема продольного набора приведена на фиг.5.

Каркас поле

Каркас пола состоит из продольных и поперечных балок и слуашт
для крепления пэнелей пола.

Поперечные балки являются конструктивными элементами шпангоутов.
Продольные балки установлены в семь рядов с дистанцией 250 мм между
шши.

Продольный набор пола грузового отсека неоднороден и состоят из
диафрагм, профилей и стенок.

Д и а ф р а г м ы расположены по оси самолета и у борта. Они
состоят из стенки толщиной 0,8 мы с бортиками и отверстиями облегче-
ния, склепанной с прессованными уголками. Все диафрагмы одинаковой
высоты, равной 80 мм.
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,Фиг.5. Схема продольного набора фюзелякэ
1- вырез под выхлопн.трубу коллектора; 2-выреэ под мвслорвдиэт.и нижн.лкж; 3-вырез под
фонарь; 4-люк топливн.системы и пневмосиот.; 5-окно грузовой кабины; 6-вырез под раму рэдио-
комп.АРК-9; 7-вырез под антенну мэркерн. приемнике МРИ; 8-люн под загрузочн.рукав бака химии.;
9-люк под горловину бэка химиквт.; 10-вырез под тяги управл.самолетом; II-люк под механизм
управл.закрыл.; 12-вырез под дверь грузов.кабины; 13-окно хвост.отсека; ЗЛ-лючок розетки
аэродромн. питания; 15-вырез под установку хвост.кдлесэ; 16-люк обслуживания установки хвост,
колеса; 17-вырез под нервюру килевой части; 18-соединение стрингера уголком-планкой;
19-соедин.стрингера подкрепляющим бульб-уголком; 20-установк8 подкрепляющего бульб-уголка.



Фиг.Ь. Жесткость хвостового
отсеке

I - Овлка правая; 2 - шпангоух fc Zi\
i • нижние узлы подвески шасии;
4 - белке левая; 5 - нижняя обшивка
фюзеляжа; 6 - шпангоут № 22;
7 - кронштейн.



Пол кабины летчиков

Основным силовым элементом поле кабины летчиков являются белки
для установки органов управления самолетом. Балки «готовлены из
дурэлшинз толщиной 2 им равнопрочного П-обрэзного сечения.
Концы балки кницеми приклепаны к профилям шпангоутов № I a 5.

Кэ белках установлены органы ручного и ножного управления самоле-
том. Верхняя плоскость бэлок совместно о листами образует пол
кабины летчиков, разделенный нэ две части проходом.

Жесткость хвоотового отсеке

Жесткость хвостового отсека фюзеляжа в зоне установки костыля
состоит из горизонтальной панели, расположенной между шланг. № 23
и 24 и из двух балок, приклепанных к юпэнг. ft 22 и 23.

Белки состоят кз Н-обрззных профилей переменной высоты (умень-
шающейся в направлении по полету), изготовленных из материала
Д16АТ л. 2,5 и приклепанных своими нижними полквми к нижней обшив-
ке фюзеляжа. Веткине юлки профилей соединены диафрагмой из мэтер.
1Г6АТ л.2.

Окантовка двери грузового отсека

Вырез под дверь грузового отсека оквкаовая штампованными профиля-
ми из дурвлюминэ толщиной 1,5 мм, фасонного сечения. Окантовкз иэбра-
Н8 из вооыга профилей, соединенных внутренними профилированными вкла-
дышами на потайных заклепках.

Поверху нижнего профиля для предохранения его от износа установлен
порог из нержавеющей стели.

Жесткость килевой части

Вепхние полки шпангоутов хвостовой части связаны горизонтальной
нервюрой, которая вместе с дополнительным носком и передним ободом
образует жесткость, создавшую плавный переход на киль.

На 170 мм ниже верхней нервюры установлена вторая нервюра для
поддержавия обшивки и создания плавности обвода. Все элементы жесткос-
ти килевой части, в тон числе и обод, изготовлены из листа толщиной
I им.
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Обшивка

Обшивка .|юзеляаа является сиповки элементом жнстсуягия я изго-
тавливается из дуралаыива.

о основном обшивка выполнена кз листов толщиной С,5 я С,3 мк.
3 напряженных зонах толщина обшивки равна 1,0 мм, а в зонах макси-
мальных напряжена!' установлены листы толщиной 1,2 аш.

Листы обшивки стыкуются по стрянгевам z шпангоутам внахлестку
5ез подсечки, причем кавдый передний лист перекрывает задний,
кадднй верхний лжет перекрывает нижний.

Для герметизации йозеляжа по всем стыковым швам обшивки устанав-
ливается лента У20А.

Люки фюзеляжа

3 обшивке фюзеляжа для осмотра и ухода за узлами и агрегатами
./правления и обслуживания сделаны стандартные лючки, открывающиеся
нажатием пальца.

Большие люки, окантованные силовыми окантовками, имеют винто-
вые замки, открывающиеся отверткой.

Двери

На левом борту фюзеляжа между шпангоутами JS И к 15 находится
дверь грузового отсека, подвешенная к жесткой окантовке на двух
стальных штампованных петлях и открывающаяся наружу вверх.

3 дзерь грузового отсека установлена дверь пассажиЕов, эт.:зыва-
эщаяся внутрь фюзеляжа.
Лаерь навешана на дзух стальных штампованных петлях на каркасе
дзери грузового отсека.

Ode двери имеют кествжй штампованный каркас, гладкую насужнут
обшивку и герметизированы спешрофилем из губчатой резины.

Дверь грузового отсека удерживается в поднятом состоянии двевью
для пассажиров, которая используется в этом случае как погкос.

3 закгатом положении дверь грузового отсека уде свивается пятью
замкаь'и, запяраемшя из грузовой кабины.

Дверь для пассажиров имеет замок с двумя ручками и ключом для
запирания хаоины самолета на стоянке. Знртренняя ручка замка для
предотвращения произвольного открытия двери в полете контрится
шнуровым амортизатором.
С самолета 1П4001 над дверной ручкой установлен замок с целью пре-
дотвращения возможности открытия двери снаружи.
Открытое положение двери сигнализируется загоранием красной дампоч-
ки, установленной на центральном пульте.
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В верхнем углу пассажирской двери устанавливается дополнительный
замок рычажного типе.

Б шпангоута перегородки te 5 z 15 установлены внутренние дьзрк
- передняя в кабину летчиков к задняя в ХВОСТОВОЕ стоек. Обе двери
не являются силовым элементом конструкции и ЙЭОЭЭНЫ ИЗ ГЛЕДНОГС
листе толщиной 0,6 мм и легкого каркаса из пвофйлей, подкрепленно-
го внутренними стенками с отвепстиязп: облегчения. Каждая дв?рь ке-
вешена нэ двух петлях, согнутых из стального листа.

ДвеБЬ хвостового отсека оборудована замком для запирания ее со
стороны гвузовой кабины.

С самолете 1Г13301 дверь со стороны кабины летчиков кожег быть
дополнительно заперта на зааелку предотвращавшую возможность откры-
тия двери со стороны пассажирской кабины.

Стекло в двери кабины летчиков запенено смотровым глазком установ-
ленным в верхней правой части двери, кроме того, на звери как к НЕ
шпанг. * 5 установлены кронштейны под установку защитных титэновкх
листов.

центроплзняая часть фюзеляжа

Центроплан является конструктивным элементом фюзеляжа и состоит

из каркасе и обшивки.

Основным силовым элементом продольного набора каркаса центре пг.г-

НБ ЯВЛЯНГСЕ нижние балки шпангоутов й б и 8, служащие соответствен-

но передним и задним лонжеронами центроплана.

По.верхней псвешсносге центроплана установлено 16 стрингеров,

изготовленных из прессованного бульб-уголке Пр102-1.

Поперечный набор состоит из двух нервюр. Due нервюры рэзренаяъ;

шпангоутами не три части (носок, средняя часть и хвостик), изго-

товленные из листа с отбортованными с т е н к а м , рифтами и отверстиям*:

облегчения.

Обшивке центроплана является силовым элементом конструкции и и з -

готовляется из дуралшиновых листов толщиной 0,8 мм, кроме нижнего

межлонжеронного листа толщиной I км.

В зоне центроплана установлена ферма в виде пирамиды, шарнирно

закрепленная своими стержнями на узлах шпангоутов фюзеляжа. В вер-

шине фермы рэсполоаен узел крепления амортизационной стойки шаоси

и передних несущих лент-расчалок.

Такое крепление фермы обеспечивает устойчивость пирамиды во

всех направлениях.

Бее элементы пирамиды сделаны из стели ЗОХГСА и термически об-

работаны до б,, = 120 - 10 кг/ми^.



Фонарь осотом из трубчатого сварного каркаса и заделанных

в нем панелей из органического стекла толщиной 3 од.

Окантованные гиоколовой лентой панели уложены на приваренные

к каркасу ребре и прижаты к ним наружными дуралшиновыми яаклэд-
КЕМК.

Две боковых и правая НИЖНЯЯ панели фонвря сдвигаются назад по

фрезерованным направляющим Ч-образного сечения, изготовленный из

дуралюшшового профиля.

Крештся фонарь к обшивке передней части, лонжеронам и шпанго-

утам Й 5 и 6 фюзелянв болтами на приварных ушках и кронштейнах.

Ь верхней части фонаря имеется люк размером 1050x1130 мм. Гер-

метизация люкэ выполнена о помощью специального резинового профиля

к окантовывающих его дуралюминовых лент с приклеенной губчатой

резиной.

Для закрытия и открытия люкэ в передней части его находится ме-

ханизм, состоящий из трех карданных тяг, заделанных в подшипники.

ЕИПЛАННАЯ КОРОБКА КРЫЛЫЬ

Бипланнзя коробке крыльев одностоечного типа (фиг.7) состоит

из верхнего и нижнего крыльев, -Зиплзнной стойки и лент-расчалок

- двух поддерживающих и трех несущих. Передние несущие и поддер-

живающие расчелки сдвоены. Крылья крепятся к шпангоутан № 6 и 8

фюзеляжа посредством узлов изготовленных из стели ЗОХГСА, о шаро-

выми шарнирами, обеспечивающих свободную стыковку их без предва-

рительной подгонки и разворачивания отвесстии.

Крыля воспринимают поперечный изгиб и кручение только как состав-

ные части фермы с большой строительной высотой, образованной

Х-образной бипланной стойкой. Стойка, связывающая лонжероны верхне-

го и нижнего крыльев, воспринимает усилия возникшие при изгибе

и кручении коробки.

Биплзннэя стойка крештся к узлам нервюры й 13 нижнего крыле

и нервюры к 16 верхнего.

ленты-расчалки соединены "чижом" - дурвлюминовой трубой с дере-

вянными вкладышами с помощью стальных планок, закрепленных болтами.

Для гашения вибраций лент-расчвлок биплзнной коробки крыльев

на лентах-расчалках устанавливаются виброгасители.
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Фиг.7. Бишюннвя норобка

I-поддерживающие ленты-реечалки; ii-передние несущие ленты-расчалки; 3-предкрылок;
4-("чиж") - труба соединяющая ленты~р8очалки; 5-закрылок верхнего крыле; 6-корневой
закрылок нижнего крыла; 7-отъемная часть нижнего крыла; 8-зздняя несущая лента-рвечалкв;
9-концевой закрыяок нижнего крыла; 10-лкж фары; П-бипланная стойка; 12-элерон;
13-ЗЭК0НЦ0ВК8 нижнего крыле; 14-от'£емная часть верхнего крыла; 15-звконцовка верхнего криле.



ВЕРХНЕЕ КРЫЛО

Крыло самолете - металлическое, двухлонжероняое с набором нер-
вюр. Каркас крыла обтянут полотняной обшивкой.

.Профиль крыла Р П - 14 % - постоянный по размаху. В плане крыло
прямоугольной формы с закругленными концами. Крыло оснащено мощной
механизацией, состоящей из автоматического предкрылка, установлен-
ного по всему размаху, щелевого закрылке и элерона.

Основными материалами крыла являются листовой дуралюмин Д6АТ
толщиной 0,6-1,2 мм, прессованные профили Д16Т-Пр100-6, хромансиль
и другие материалы. Крыло состоит из каркаса, стальных узлов,
воспринимающих сосредоточенную нагрузку, а также полотняной обшивки
из материала АМ-93, которой обтянуто все крыло.

Все детали каркасе каленые; дураллшяовые детали анодированы,
стальные оцинкованы.

Каркас

Каркас крыла состоит из переднего и заднего лонжеронов, 17 нор-
мальных и девяти усиленных нервюр, ззконцовки, металлической обшив-
ки и обода. Каркас крыла показан на фиг.8.

Хвостовой и носовой отсеки крыла частично закрыты металлической
обшивкой, приклепанной к носкам и хвостикам нервюр. Междулонаеров-
ная часть крыла расчалена лентами-расчалками овального сечения
и усилена у нервюр № I и 16 трубчатыми раскосами.
Ленты-расчалки крепятся к сварным узлам на усиленных нервюрах.
Лонжероны у стыковых узлов соединены между собой раскосом. Рассто-
яние между нервюрами 300 мм.

Мехду нервюрами № X и 13 расположен отсек, в котором устанавли-
ваются топливные баки.

Л о н ж е р о н ы к а р к а с е к р ы л а

Передний и задний лонжероны по конструкции подобны и отличают-
ся размерами деталей.

Лонжероны - швеллерного сечения, состоят из верхней и нижней.
полок, изготовленных из профиля Д1бТ-Пр100-15, и стенки - из лис-
тового дуралюмина Д16Т толщиной 0,8-1,2 им.

Н е р в ю р ы к р ы л а

В верхнем крыле имеется 26 нервюр; из них 17 нормальных и де-
вять усиленных. Усиленные нервюры установлены через каждые 900 мм
по размаху.

 Cip#25
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i/uv.6. Каркас верхнего крыле

1-ло0ов8Я обшивке; ^-нервюре fe 13; -5-нервюрв (й 9; 4-нервюра й 5: 5-седло топливного
бека; 6-передний лонжерон; 7-передний стыковой узел; 8-раскос; 5-задний стыковой узел;
10-задний лонжерон; П-хвостик; 12-обод; 13-кронштейн подвески закрылке; 14-кронштеЙн
подвески алерона.



Нервюры состоят из трех частей : средней части, носка и хвостика.

Технологическое расчленение делит крыло на носовой и хвостовой

отсеки, состоящие из лонжеронов с установленными на них носками и

хвостиками нервюр, к который приклепана металлическая обшивка.

Усиленные нервюры воспринимают всю нагрузку крыла и передаю!

ее лоннеронэы; нормальные нервюры поддерживают контур крыла и вос-

принимают незначительную нагрузку от воздушных сил, действующих нз

полотняную обшивку.

Силовая схема крыла, расчаленного в отсеках между усиленными

нервюрами лентэии-рэсчалкаыи, определила три основных типа нервюр:

усиленные, нормальные и нервюры бензоотсеков.

У с и л е н н ы е н е р в ю р ы . Кэркас усиленной нервюры

состоит из двух труб из дурэлвдинэ Д16АТ-Т30х27, верхней и нижней.

Н о р м а л ь н ы е н е р в ю р ы . Нормальные нервюры по

своей конструкции подобны; их средние части состоят из верхней и

яинней полок коробчатого сечения из листового дуралюшна Д16Т-Л1,

соединенных между собой посередине швеллерной стойкой из листового

дурэлюминэ, приклепанной к полкам.

Н е р в ю р ы б о н з о о т с е к о в . Нервюры от 1Ё I до

К 13 по конструктивной форме приспособлены для установки топливных

баков, кроме й I , 5, 9 и 13 .

Нервюры в своей средней части имеют только никний пояс, представ-

ляющий дурэлюыиновую полку П-образного сечения.

Крепятся пояс нервюр к лоннерону кницами треугольной формы, штампо-

ванными из дуралюшна Д16АТ-Л1.

Р а с ч а л о ч н в я с и с т е м а к 8 р к з с s

Передняя и задняя соседние стойки усиленных нервюр расчвлены
между собой лентами-расчалками овального сечения, для крепления
которых стойки имеют отогнутые под углом 51°уши с приваренными
шайбами.

Ленты-рэсчэлки предусмотрены для жесткости каркаса крыла при
работе его на кручение.

З в к о н ц о в к е

Законцовка крыла собрана из легкого дуралюминового кэркаса,
частично закрытого металлической обшивкой.
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Каркзс законцовки состоит из двух лоюшронов (переднего
и заднего), двух нервюр, обода и обшивки.

М е т а л л а ч е е к а я о б л и в. к а, о б о д
и л ю ч к и

Металлическая обшивка яе представляет собой замкнутого контура
и при расчете конструкции на изгиб и кручение не учитывается. Ос-
новное ее назначение - придание жесткости и нужной формы лобовой
и хвостовой частям крыла. . • •

Лобовая обшивкэ состоит из трех дурвлюминовых листов ДГ6АТ-Л0,б,
состыкованных внахлестку на носках нервюр й 10 и 19. В лобовой об-
иивке имеются шесть вырезов под качалки подвески предкрылков.

Хвостовая металлическая обшивка расположена на нижней поверх-
ности хвостовой части крыла.

Хвостовая обшивка состоит иа четырех дурэлюшновых листов Д16АТ-
Л0,6, которые стыкуются по бортам хвостиков нервюр Й 7, 12, 18
внахлестку, подобно стыку лобовой обшивки.

О б о д хвостовой кромки крыла представляет собой дуралюмино-
вый лист ДбАТ-Л0,8 с двумя зягнуиаш бортами»

Л га ч к и . В отъемной части верхнего крыла па хвостовой обшив-
ке имеются шесть смотровых яючков в местах установки качалок уп-
равления самолетом. i

Лючок состоит из окантовки, крышки с петлей, язычка и пружины
рессорного типа. . "

Узлы

С т ы к о в ы е у з л ы к р ы л а , штампованные из стали
ЗОХГСА и термически обработанные до 6а = 120^10 KV/CUL, крепятся
к полкам лонжеронов стальными болтами диаметром 6-8 ш из материа-
*-Л8 ЗОХГСА. -

Б стыковые узлы запрессованы вкладыши иа стали IXE3 с пазами,
в которые вставлены и развернуты шаровые обоймы также из стали Ш З .

У з л ы к р е п л е н и я б и п л а н н о й с т о й к и
и н е с у щ и х л е н т - р а с ч а л о к установлены на ниж-
них полках п е р е д н е г о и з а д н е г о лонжеронов в е р х н е г о крыла.

Узлы представляют собой штампованные хромансилевые уголки с уш-
ками, к которым крепятся две промежуточные серьги, соединенные
с несущими лентами-рвсчалквми.

У з л ы к р е п л е н и я п о д д е р ж и в а ю щ и х
л е н т - р а с ч а л о к выполнены в виде штампованных хроман-
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силевых уголков с уикаии не горизонтальных полках. К ушкам крепят-
ся so две промежуточных серьги, соединенные с лентами-расчалками.

Узлы изготовлены из стали ЗОХГСА и термически обработаны до
б в = 100-10 кг/им2. Крепление узлов к лонжеронам осуществляется
болтами.

У з л ы к р е п л е н и я п р е д к р ы л к а . В каждой
отъемной чести верхнего крыла установлено ш е е » узлов подвески
предкрылка.

На усиленных носках нервюр и вклепанных в лобовой отсеке диафраг-
мах установлены штампованные из сплаве АКб кронштейны, которые кре-
пятся к носку болтеии и имеют два ребра,, образущие ушки. Мевду
ребрами вставляется штампованная из сплава АК6 качалка подвески
предкрылка, которая вращается на шарнирной болте, проходящей через
отверстия в ребрах кронштейна..Второй конец качалки входит в ушки
узла, укрепленного на предкрылке.

С т о п о р п р е д к р ы л к а . На самолете устанавливается
штормовой стопор, крепящий ушко на консольном предкрылке, у первого
кронштейна подвески, к узлу крепления передних несущих леят-реочэ-
лок.

У з л ы п о д в е с к и э л е р о н о в • з а к р ы л -
к о в . Узлы подвески элеронов и закрылков представляют собой две
штампованные из листового дурэлшина Д16АТ-Л1,2 щеки криволинейной
формы, склепанные между собой и совместно с хвостиками нервюр.

Крышки топливных люков

На отъемной части крыла установлено три крышки топливных люков
кривизной по контуру дужки крыла.

Крышки люков изготовлены из дуралшина Д16АТ-Л0.3 и усилены
вдоль хорды рифтами и профилями Z - образного сечения. По периметру
крышки топливных ликов окантованы накладками из дурзлюминэ Д16АТ-
1 0 , 8 , приклепанных впосай и листай.

В углах крышек топливных баков имеются легкоеъемные лючки для
осмотра соединений топливной системы в крыльях б е з необходимости
снятия крышек.

Полотняная обшивка

Крыло обтягивается обшивкой из материала АЛ—93. Обшивка сшива-
е'хся на полотнищ, машинным швом нитками № Z0 гак, чтобы основа тка-
ни располагалась параллельно нервюрам.

Полотно приклеивается к лобовой и хвостовой металлической обшив-

ке клеем АК-20. Стр.29



НИЖНЕЕ EPUIO

По материалам, основным конструктивным элементам и их располо-
лэнию нижнее крыло подобно верхнему.

Основное отличие между верхним и нижним крцяом заключается в
размерах всего крыла в целом и, следовательно,узлов и деталей его.
Хорда половины крала равна 2000 мм, размах половины крыла 5795 мм.

На крыле установлен щелевой закрылок, состоящий из двух час-
тей : корневого закрылка и концевого.

Каркас

Каркас крыла состоит из переднего и заднего лонжеронов, 18 нер-
вюр, обшивки, законцовки я обода. Шесть нервюр усиленные, осталь-
ные нормальные. Все элементы крыла: лонжероны, нервюры, обшивка,
закояцовка и др. подобны одноименным элементам верхнего крыла, по-
этому описание их конструкции здесь не приведено. Каркас крыла
указан на фиг. 9.

Предкрылок

Автоматические предкрылки служат для увеличения критического
угла атаки профиля крыла и предохраняют самолет от сваливания на
крыло. На какдой отъемной части верхнего крыла установлено по два
предкрылка, соединенных между собой муфтой и тендером и укреплен-
ных на крыле в трех точках каждый. Предкрылок состоит из верхней
я нижней обшивки, нервюр, камеры и узлов. Все дуралюминовые дета-
ли предкрылка каленные и анодированные.

На яикней части профиля предкрылка (в месте стыка с крылом)при-
креплена деревянная планка, покрытая антисептиком от загнивания
;; повреждения вредителями дерева (короеды и т.п.).

Соответствующей подгонкой этой планки обеспечивается постоян-
ное расстояние между предкрылками и крылом.

О б л и в к а п р е д к р ы л к а . Верхняя обшивка пред-
крылка, изготовлена из дуралияша Д16АТ-10,6 по форме профиля кры-
ла, в продольном направлении имеет рифты, расположенные с ша-
rosi 50 мм.

Нижняя обшивка, изготовленная из дуралюмина Д16АТ-Л0.8 имеет
также продольные рифты для увеличения жесткости.

Н е р в ю р ы п р е д к р ы л к а . Нервюры предкрылка, штам-
пованные из дуралюмина Д16АТ-Л 0,6 и 0,8, своими бортами приклепы-
ваются к верхней и нижней обшивкам..

У з л ы п р е д к р ы л к а . Кронштейны подвески предкрылка,
укрепленные яа нервюрах, сварены из листовой стали ЗОХТОА-Л 1,2.
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Фиг.9. Каркас отъемной

части нижнего крыла
I - подстоечный лист; 2 - лобовая
ойшивка; 3 - узлы крепления биплан-
ной стойки и подчеркивающих лент;
4 - стенка Переднего лонжерона;
5 - нервюра № 4; 6 - кронштейн подвески
закрылка; 7 - обод; 8 - хвостик; .) - зач
ний стыковой узел; 10 - раскос; 11 - пе-
редний стыковой узеч.



Закрылок

Hs верхнем крыле закрылок устанавливается не участке нервюр

Ж I - I 2 , нв нижнем - закрылки устанавливается по вовиу размаху.

Конструкция закрылке верхнего крыла, корневого и концевого зе-

крылков никнего крыла подобны, отличаются они только размерен».

Закрылок состоит из каркаса, узлов и обшивки.

К а р к э с з а к р ы л к з состоит из лонжерона, нервюр,

обшивки и ободе.

Лонжерон закрылка, штампованный из листового дурзлшинэ II6T-

-Л1,2.

Нервюры закрылке изготовлены из листового дуралшина ДШТ-ЛО.б

и состоит из носовой и хвостовой частей.

Металлическая обшивка зэкрылкв изготовденнав из дурэлшияв

Д16АТ-Л0,6 полностью закрывает весь носок, образуя с лонжероном

замкнутый контур, работающий на изгиб и кручение.

У з л ы п о д в е с к и з а к р ы л к е крепятся к лонже-

рону болтами и представляют собой кронштейны тэьрйвого сечения ив

дурэлшинэ Д 6 Т .

П о л о т н я н а я о б ш и в к а . Подобно крылу весь каркас

закрылка обтянут обшивкой из полотне АМ-93, которая приклеена

к лобовой металлической обшивке и крепится к нервюрам специальными

профилями и лентвмк.

Элерон

щелевой элерон устанавливается на верхнем крыле нв участке от
зькрылкв до 38К0НЦОВКИ крыла. Законно вне элерона вписывеегся
в контур крыла в плене.

Злерон состоит из каркаса, узлов балансировочного грузе, по-
лотняной обшивки и ттамнере.

Каркас элерона состоит из лонжерона, 16 нервюр, металлической
обшивки, профиля я,ободе. Все дуралшиновые детали каркаса кален-
вые и анодированные.
Конструкция основных элементов элероне подобие одноименным эле-

ментен закрылка.
П о л о т н я н а я о C i i n i э л е р о н а . Элероа аб-

тянут обшивкой ив полотна АМ-93.

Нэ левом элероне, между нервпрами * I I ж 15, установлен триммер,

У'впвляемый механизмом УТ-6Д, укрепленным нз лонжероне между нер-

вюваии * 14 и 15.
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i э л к м е ; D i а. лаегю* крепится к кгч.гг г: ie-гырех точ-

ках кронзггйнаии, подобными крзявтгямм звкг.н"яз«

S i i u c u p o i j u s ! г р у з ^эгврои» располохея

у яарвяры * 15.

Вгпланная стойка

Бамвгняя стойке является конструктивным элементам, езязквзявжм

херхпес к зяяяев к гало. 0.;» ссетоит кэ двух сяделэяяых между собой

боковин, злеменгс! гяугр«нкегс- яаоора к узлов, прикдепавинх % ба-

ковкнак.

Стыковые узлы стойки с крылом ззкрытк обтвквтеляхм, изготовлви-

нши по контуру боковин с ю и т а .

Б о к о в и н ы биплаяиой стойка, штампе венные из листового

дуралшина Л16АТ-Л2.5.

П е р е д н е е у з л ы изготовлены из отели 2О-Л2,5.

З а д я и е у з л ы биплзнной стойки, пэшювгввыв из отеля

45, выполнены г виде пера с двумя ушкана.

ХВОСТОВОЕ ОПЕРЕНИЕ

Зыоокорзсполоаеяное хзостозое оперение самолете - подносного

типа, металлической конструкции, обшито полотном.

Оперение прикреплено я фюзеляжу хооыэнсилегыни узлами в двууя

Т-образяьши подкосами. В оперение входят стабилизатор с подкосами,

руль высоты, киль и руль поворота. Руль высоты и руль поворота

имеют триммеры.

Стык оперения с фюзеляжем закрыт легкосъеинши зализами, кото-

рые крепятся к оперению к фюзеляжу болтами.

СТАБИЛИЗАТОР

Стабилизатор состоит из двух частей, соединенных по оси самоле-

та стыковыми уголкаии-нэкладкани, приклепанными к полнам переднего

и заднего лонжеронов.

Размеры стабилизатора по размаху 7200 мм, по хорде 1050 мм и

площадь стабилизатора 7,56 г .

Стабшшззтор прямоугольной формы в плане, с закругленным кондом.

Профиль стабилизатора, постоянный по размаху и симметричный отно-

сительно хорды, насколько сужается яа участке законцовок стабили-

затора.

Стабилизатор состоит из каркаса, узлов и полотняной обшивки,

которой обтянут весь каркас.
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Каркас

Каркас К8хдой половины стабилизаторе (фиг.10) состоит из переднего
и заднего лонжеронов, 13 нервюр, металлической обшивки, закрывающей
ЛОбОВОЙ 0 I C 6 K , И 38КОНЦОВКИ.

Л о н ж е р о н ы - швеллерного сечения, состоят из верхней и ниж-
ней полок и стенки.

Полки лонжеронов изготовлены из прессованного дуралкшшового про-
филя.

Стенка лонжерона, изготовлена из дуралшинэ Д16АТ-Л0,6.
Н е р в ю р ы состоят из носке и средней части. Нервюры делятся

на два типа - усиленные и нормальные.
Средние чести нормальных нервюр - штампованные из дуралшине

Д16АТ-Л0.6.
Средние части усиленных нервюр в отличив от нормальных изготовлены

из дурвлвмина Д16АТ-Л1.
Носки нервюр, штампованные из дуралшина Д6АТ-Л0.6.
Л о б о в а я о б ш и в к а является с носками и лонжеронами

честью единого силового контура и состоит из двух частей. Не участке
от нервюры К I до нервюры № 8 обшивке изготовлена из дуралюминэ
Д16АТ-Л1.2, а на участке от нервюры К 8 до нервюры № I I - из дуралши-
на Д6АТ-Л0.8.

З е к о н ц о в к а стабилизатора состоит из двух частей: лобовой
в междулонжеронной. Лобовая часть сварена из сплава АМцП с отверстием
облегчения. В междулонкеронноВ части законцовка изготовлена из дур-
алвмнне ДШТ.

Узлы

Узлы стыковки стабилизатора с фюзеляжем в киля с стабилизатором
установлены в месте стыка половин стабилизатора.

Стабилизатор крепится к шпангоутам Ж 23 и 25 фюзеляжа четырьмя
узлами, рзсположенными на небольшой базе.

Киль к стабилизатору крепится также в четырех точках; узлы крепле-
ния киля на стабилизаторе расположены над узлами крепления его к фюзе-
ляжу.

Узлы изготовлены i s стел» ЗОХГСА и термически обработаны до
б е « 120*10 кг/мм2.

Кроне крепления к фюзеляжу непосредственно у оси разъеме, стабили-
затор крепится к шпангоуту К 25 с помоьью двух Т-образных подкосов,
соединенных с узлами, установленными не лонжеронах у нервюры К> б ста-
билизатора.
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-fer.LJ. Каркас правой половины
стабилизатора

I - нервюра; 2 -- ленты-оосчалки каркаса: 3 - лобовая обшивка;
4 - усиленная нервма; о - законповка; 6 - передний лонжерон;
7 - усг-пивалдая стойка креплении лент-расчаток; 8 - задний
тон.терон; Э - узлы кропленин руля высоты.



Узлы крепления подкосе изготовлены из стели ЗОХГСА, термически
обработаны до 6» = 120*10 кг/мм2.

Кронштейны для установки качалок подвески руля высота, фрезеро-
ванные из стали ЗОХГСА, термически обработаны до б в = 120^10 кг/мм^,
расположены на верхней и нижней полках заднего лонжерона стабшшза-
sopa и крепятся к в ш болтани. Узел представляет собой ухо с плас-
тиной для крепления его к полкам.

Полотняная обшивке.

Весь стабилизатор обтянут обшивкой нз полотна AM—ЭЗ.

Подкос стабилизатора

Подкос стабилизатора Т-образноВ формы связывает половину стаби-
лизатора с фюзеляжем и состоит нз двух склепанных между собой боко-
вин из материала Д16АТ-Л2. В местах крепления подкоса к стабилиза-
тору между боковин вклепаны штампованные из сплава АК6 узла, в ко-
торые вворачиваются регулировочное болты с контргайками.

Подкос может быть приманен для установки стабилизатора под углом
-1°54* и -1° вследствие запаса резьбы на регулировочных болтах.

Раскос стабилизаторе

Раскос стабилизатора представляет собой две сваренные под углом
трубы из стали 30ХГСА-Т18х16 и связывает кронштейны, установленные
н» задней лонжероне стабилизатора у оси его разъема, с кроштейнон,
установленный на шпангоуте N° 2 3 .

РУЛЬ ВЫСОТЫ

Руль высоты состоит из двух частей (правой и левой половин),
симметрично расположенных относительно продольной оси самолете. Обе
половины рула с помощьв фланцев соединены вместе болтами.

Профиль руля высоты вписывается в общий профиль горизонтального
оперения. Руль высоты подвешен в пяти точках к заднему лонжерону
стабилизатора. Передняя кромке руля параллельна лонжерону стабили-
затора, ив концах она закругляется.
Не левой половине рула, го задней кромке, установлен триммер, ко-
торый вписывается в обводы руля.

Руль высоты имеет аэродинамическую компенсацию, облегчающую управ-
ление рулем, ж 105%-ную весовую балансировку, предохраняющую руль
от вибраций на всем диапазоне скоростей.
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Катдая половина руля состоит из дуралюминового каркаса, уз-
лов подвески и балансировочных грузов. Руль обтянут полотном
АМ-ЭЗ.

Каркас
Каркас руля высоты (Тит.II) состоит из лонжерона, нервюр, обо-
да и обшивки.

Фиг.II. Каркас левой половины
руля высоты

1-триммер; 2-црофиль крепления триммера; 3-обол;;
4-нервюта; 5-законцовка; 6-балансировочккй гтэуз
постоянного веоа; 7-лобовая обшивка; 3-качалка
подвески руля; Э-лонжероя; 10-баланснровочный тоуз
регулируемый; И-центральная опора руля; 12-нервюрз
№ I РУЛЯ.

Л о н ж е р о н - швеллерного сечеяш постоянной высоты, изго-
товлен из дуралюмина Д16АТ-Л1.2.

Н е р в ю р ы . К лояаерону руля приклепано 12 нервюр, каждая из
которых, кроме нервюра J& I , состоит из носка и хвостовой части,
изготовленных аз листа Д16АТ-10,6-0,8.

Узлы

Узлы подвески, руля высоты крепятся к заднему лонжерону стаби-
лизатора в пяти точках. По оси самолета установлена центральная
опора руля; остальные четыре установлены на нервюрах J« 6 я 10 пра-
вой и левой половин стабилизатора.
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Триммер

На левой половине руля, мевду нервюрами № 2 и 8, установлен
триммер/который крепится к профилю, установленному на руле. Конс-
трукция триммера подобна триммеру элерона. Триммер состоит из лон-
жерона швеллерного сечения, нервюр и обшивки.

Полотняная обшивка

Руль высоты обтянут полотном АМ-93, которое крепится к каркасу
также, как и на ранее описанных агрегатах, т .е . с помощью профилей
и лент.

КИНЬ

Киль - треугольной формы с закругленным верхним концом, состоит
из дуралюминового каркаса и узлов. Весь киль обтянут АМ-93.

4

\12

Фиг.12. Каркас киля
I-лобовая обшивка; 2-обшивка; 3-трос крепления антенны; 4-законцонка;
5-верхний узел крепления руля поворота; 6-раскос; 7-нервюра; 8-зад-
ний лонжерон; 9-нияний узел крепления руля поворота; ID-передние
узлы крепления киля к фюзеляжу; П-передний лонжерон; 12-задние уз-
лы крепления киля к стабилизатору.

Каркас

Каркас киля (фиг.12) состоит из лонжеронов, нервюр, раскосов
и металлической обшивки.
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Л о н н е р о н ы - швеллерного сечения с загнутыми бортами
изготовлены i s ЖбАТ.

Я в р в в р в киле сень. Изготовлены они «з Н6АТ-Л0,6-1,2.
Р а с к о с ы . Нежлулониеронянй отсек киля усилен двумя рас-

косэми из дурэдшинв Д16АТ-Л0.8.
М е т а л л и ч е с к а я о б ш и в к е на хнлв распределя-

ется следувидм образок:
Лобовая кронка киля закрыта дурзлшиновой обвивкой из ДШТ-ЛОД.

На участке от лобовой обвивки до переднего лонжероне к носкам и
лонжерону приклепана обшивке из ДКАТ-Л0,6 с рифтами жесткости.
В верхней частя киля от нервюры и до кромки устанавливается закои-
цовка киля из Д16АТ-ЛО,8, которая усилена поперечными рифтами и
продольными профилями жесткости.

Дурэлшнновой обшивкой из ДШТ-Л0.8 закрыт участок между нервюрой
* I и хвостовой честью нервюры К 2.

Узлы

У з л н к р е п л е н и я к и л я х с т з б а л и з в -
т о р у изготовлены из стали ЗОХГСА и термически обработаны до
бв » 100*10 кг/мм2.

У з л ы п о д в е с к и р у л я п о в о р о т а приклепа-
ны к хвостовым частям нервюр К 2 и 6 заклепками диаметром 5 мм
и сделаны из отвмповки АК-6.

Полотняная обшивка

Киль обтянут; полотняной обшивкой из материала АМ-93.

РУЛЬ ПОВОРСЯСА

Руль поворота подвешен в трех точках : Два узла крепят е с о к
килю , один узел - к шпангоуту К 26 фюзеляже.

Руль имеет вэродинвмическув компенсацию и весовую балансировку
IOOJS.

Руль состоит из карквоа, узлов, полотняной обшивки и триммера.

Каркас

Каркас руля поворота (фаг.13) состоит из лонжерона, I I нервюр,
лобовой обшивки и профиля триммера.

Л о н ж е р о н р у л я п о в о р о т а - швеллерного сечения,

изготовлен из дурэдшинв Д Ш Т - И , 5 с отверстиями облегче-
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ния, отбортованными • для жесткости. На участке от нервюры & II
и до нижней крошш руля лонжерон переходит в дуралюминовую стенку
из ДГ6АТ-Л0.-8.

Все нервюры руля, за исключением № I и II разрезные, состоят
из носка и хвостовой части, изготовленных из дуралюмина ДТ6АТ-
-ЛЭ,6-0,8 с отверстиями облегчения.

Задняя кромка руля поворота замыкается ободом.
Обод изготовлен из Д16АХ-ЛО,6.

в

Фиг.13. Каркас руля
,' поворота.

I - лонжерон; 2 - кабанчик; 3 - меха-
низм?Т-6Д}4 - лобовая обшивка; 5 - узлы подвески руля к килю;
6 - балансировочный груз; 7 - компенсатор руля; 8 - законцовка
руля; 9 - аэронавигационный огонь; 10 - триммер; II - профиль
крепления триммера; 12 - нервюра; 13 - обод.

Л о б о в а я о б ш и в к а р у л я п о в о р о т а
из дуралилина ДКАТ-ЛО.б состоит из трех участков разных размеров.

Б а л а н с и р о в о ч н ы й г р у з руля установлен в
осевом компенсаторе меаду нервюрами К 4 и 6 .

Узлы

Руль поворота подвешивается узлами в трех точках. Два узла ус-
тановленные на лонжероне у нервюр № 2 и 6 крепят руль поворота
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•к КЕЛЬЮ. Эти узлы состоят из двух элементов : кронштейнов с двумя
ушками и серег.

Третий кронштейн крепления руля поворота опирается на узел,
установленный на шпангоуте ft 26 фюзеляжа. В узел на фюзеляже
вставлена переходняя серьга с подшипников.

Кронштейн - штампованный из сплава АК6, симметричный отно-
сительно горизонтальной оси; сечение кронштейна - уголок.

Триммер

Триммер руля поворота состоит из лонжерона, пяти нервюр и об-
шивки.

Конструкция триммера подобна конструкции триммеров элерона
и руля высоты, за исключением того, что задняя кромка триммера
руля поворота не прямолинейная, а вписывается в его контур.

Полотняная обшивка

Обшивка руля из полотна АМ-ЭЗ приклеена к металлической об-
шивке и крепится к нервюрам профилями и лентами, так как и на ра-
нее описанных агрегатах (см.фиг.14.).

\2

До заделки полотна Постхделни
полотна

виг.14. Заделка полотна на
нервюрах.

I - зубчатая полотнянная лента; 2 - основное полотно;
3 - нервюра; 4 - профиль; 5 - лента.
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1У. СИЛОВАЯ УСТАНОВКА САМОЛЕТА

Силовая установке самолета состоит из следующих агрегатов и систеи:

1) двигателя АШ-62ИР (о винтом АВ-2), но которой установлены : кар-
бюратор АКМ-62ИРА о автоматической регулировкой высотного газа, стоп-
кран, компрессор АК-5Ш1 или АК-5ОП, масляный и топливный нвсосы, гене-
ратор, стартер РИМ-У-24-ИР, магнето БСМ-9, мвсляный фильтр МФМ-25 и цен-
тробежный маслофильтр ТЦ11-25;

2) рацы крепления двигателя;
3) капоте двигателя;
4) выхлопной системы;
5) воздухоприемника карбсраторв;
6) системы питания топливом;
7) масляной системы;
8) системы заливки и запуска двигателя;
9) системы управления двигателем;

10) противопожарного оборудования.

ДВИГАТЕЛЬ АШ-62ИР

(16-вя серия)

Основные данные

Тип двигателя однорядная звезде воздушного охлаж-
дения

Число цилиндров 9
Порядок нумерации цилиндров по часовой стрелке, смотря на дви-

гатель со стороны задней крышки
картера и считая верхний цилиндр
первым

Диаметр цилиндра 155,5 мм
Ход поршня 174,5 мм для цилиндра * I с глав-

ным шатуном
Рабочий объём одного цилиндра 3,31 л
Рабочий объём всех цилиндров 29,37 л
Степень сжатия 6,4*0,1
Направление вращения коленчатого
вала по часовой стрелке, волн смотреть

со стороны задней крышки картера
Передача на винт через редуктор планетарного типе
Степень редукции II : 16
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Тип яягябмтелк приходной, цвв:;.о-сзз.яы;'., одаоскэрост-

Передаточное число от коле:.;-
ЧвТОГО В8Л8 К КрК-.ЬЧЗ'НЗ i!9-
гнетзгелд i : 7

йределы оборотов коленчатого в®лэ

Йаксйквльно допустаиое ч.ило оборотов as оемле
И в воздухе г течение не йолев 3J оек £ J S J 05/,J;;H.
инициальное число оборотов при устойчивой

рэботе дмгатвлс. вэ «алом газе . . . . . . 5 5 0 об/ияя.

Teanepsiypu головок цилиндров

Рекомендуемая не выше 215°СМаксимально допустимей при работе на ззлэх-
иои pessue на более 5 цин. и Н8 прочих ре- .
жлиох ые более 15 мин. • не более 245 С

Минимальная для хорошей приемистости „
двигателя 12СГС

Топливо

Основной вал Б-91/115
Сктвиовое число не ниже 31
Давление топлива перед кароюраюрои :

ня реззшной работе 0,3 - 0,35 кг/cir
из ии.иим. числе оборотов ае менее ?

0,15 кг/сьГ
Тип топ.'шаного насоса и количество БНК-12БК, один

/дельный расход топлива в г/л.с.час,
т режимах ;

Ькоплув18Цйонном 260-280
Ьеином номинальной 280-300
Высотной номинальной 280-300
Взлётной мощности, не менее 300

Сна зка

Основной вид иасла для круглогодичной
эксплуатации ; МК-22 или MC-2Q
Число и тип масляных насосов МШ-8А, один
Расход масла на зкоплуатац. рехиме не более 15 г/л.с.час



давление масле .три установившейся
работа двигателя на эксплуатацион-
ном режиме

Прокечкэ масле через двигатель при
номинальных оборотах и температуре
входящего масла ьО°С

Температуре входящего в двигатель несла:
рекомендуемая
минимально допустимая
максимально допустимая з течение не
более 3 мин.
Масляный фильтр не входе г двигатель

4-5 кг/см , если приемник
замера давления установлен
на З8дней,крышкв картера
5-6 КГ/CMS при замере дав-
ления в нагнетающей ступени
мвслонзоосв МШ-&Й перед
масляным фильтром МФЯ-25.

12,5 - 24,5 кг/мин.

60 - 75°С
50°С

85°С
пластинчатый ЦФН-25

Габаритные размеры и вес
двигвтеля

Диаметр двигвтеля (по крышкам клепанных
коробок)
Диаметр двигателя по шпилькам крепления
крышек клапанных коробок
Длине двигателя (без стартера и генера-
торе)
Положение центра тяжести :

выше оси коленчатого вела
от оси цилиндре по направлению
я задней крышке

Сухой вес двигателя (без генератора,
стартере и деталей крепления винта
яв ввлу)
Удельный вес (вес отнесенные к высот-
ному номиналу)

1375+ 5 мм

1380+ 5 мм

1328

13 т

14 мм

кг

0,675 кг/Л.С.
Внешняя, дроссельная и высотные характеристики двигателя

приведены на | и г . 15 и 16.
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гиг.15. Внешняя и дрос-
сельная характеристики
двигателя

1-внешняя характеоистика зри
полном открытии"дросселя;

2-внешняя характеристика при
номинальном наддуве;

3-дроссельная характеристика;
4-удельный расход топлива по
внешней характеристике при
номинальном наддуве;

5-удельный расход топлива по
дроссельной характеристике;

5-часовой раоход топлива по
дроссельной характеристике.

ш» аоо иоо. то то ПОО it of/mm

Режимы работы двигателя приведены в табл.8 :

Таблица 8

Режимы работы двигателя

Режим оаботы
t (Число ; Давление
аош- (оборотов) смеси за
•- — - • нагнета-

телем
мм.рт.ст.

г
i ность (колёнча-
( я . с . (того ва-
i ',ла содш.

(Расходы (Высот-
jтоплива (ность
|г/л.с.ч.; м.
i i

_L I I

Взлетный (не более
5 амн.)
Номинальный

Номинальный (на рас-
четной высоте)
0,9 номинального

0,75 номинального

1000-2%

820-2^

840-2Й

738

615

2200

2100

2100

2030

1910

Не выше
1050

900±10

900±10

830±15

765±15

Не ниже
300

280-300

280-300

260-280

240-255

У земли

У земли

1500

_
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— r -
1 r

0,6 номинального 492 1770 680*15 215-235
0,5 номинального 410 1670 620*15 215-230

Минимальное число оборотов в минуту (малый газ) 550

_ПР5?ШАНИЯ : I . Высотность двигателя указана без учете скорост-
ного напора.

2. Верхний предел по иощности не ограничивается.
3. Оборота двигателя указаны о точностью - I %,

Фиг. 16. Высотная характеристике двигателя

Агрегаты двигателя

Кроне упомянутых выше, нэ двигателе устанавливаются следующие
агрегаты :

Регулятор постоянных оборотов Р9СМ2
Электроинерционный стартер РИ51-У-24ИР
Генератор ГСН-ЗОООМ, один
Воздушный коипрессор AK-5GMI ИЛИ АК-50П,

один
Мвгнето БСМ-9, два
Масляный нэсос МШ-8А, один
Центробежный наслофилмр ТЩ1-25
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Топливный насос БНК-12БК, один

Масляный фильтр • ШМ-25, один,

Карбюратор ДКМ-62ИР или АКМ-62ИРА,
один

АВТОМАТИЧЕСКИЙ ВОЗДУШНЫ/! 3IHT АВ-2

Воздушный винт совместно с регулятором постоянных оборотов

Р9СЖ автоматически поддерживает заданные обороты на всех режимах

полета.

Автоматическая работа винта основана на гидропентробежном прин-

ципе.

Лопасти переводятся в сторону малого шага под действием момен-

т а , создаваемого давлением масла, поступающего в цилиндр винта от

насоса регулятора оборотов Р9СМ2. Допасти переводятся в сторону

большого шага под действием суммы моментов, создаваемых : центро-

бежными силами противовесов и давлением масла, поступающего в ци-

л я щ р взята от насоса регулятора оборотов Р9СМ2.

Основные данные

Тип винта тянущий, с автоматичес-
ким изменением шага в
полете

МапраЕ.тение вр: ценля правое

~,::а:.:етр винта 3,6 м

izcio .топасей 4

..1аксямальная ширина тэпасти 284 ж

.^шямальяый угол установка лопасти • .

на В = IOJ0 да 17°

Максимальный угол установки лопасти .

на Я = 1300 мм 32°

Диапазон поворота лопастей 15°

:ip::Hn:in работы винта гидроцентробежный

. •-:; .;а :ЕСОТЕ гянта прямая при двухкаяальной

подводке масла

Регулятор постоянных оборотов РЭСМ2

i'roi установки противовеса 3 0 O i I °

Вес винта с деталями, не входящими

в собранный винт не более 1й2 кг + 2%

Подробные данные по винту АВ-2 - см. книга "Воздушные винты

АВ-2 серии 01 и J2 . Краткое техническое описание и инструкция по

эксплуатации".
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РАМА ДВИГАТЕЛЯ

Ране крепления двигателя (фиг.17) представляет собой пространствен-
ную ферму, состоящию из четырех У~образных подкосов сверенных жэ стель-
ных труб • мощного кольца, выштамлованного на сплава АК-6. Подкоси
скреплены с кольцом 8-ю ужковыми болтами.

Крепление моторамы к пшанг. * I фюзеляжа осуществлено с помощью 4 - х
амортизационных узлов, причем каждый узел имеет по четыре амортизатора,
состоящие из двух стальных колец между которыми ввулнвнизироввно амор-
тизационное резиновое кольцо.

Конструкция узлов крепления моторамы х фюзеляжу показана на фиг.18.
Двигатель крепится к мотораме с помощью 7-ми болтов с упорными

фланцами • 2-х болтов б е з упорных фланцев, оконченных квадратом под
клич.

Для погашения вибрации возникших при работе двигателя в каждом узде
применены по 2 амортизаторы типа ЦАГИ с дополнительным резиновым коль-
цом между ними.

Конструкция узлов крепления подкосов ж двигателя к кольцу моторамы
изображена на фиг.19.

Все металлические элементы моторами (вкличая болты) за исключением
штампованного кольца выполнены из стали ЗОХГСА и термически обработа-
ны до 6^ = 120±Ю кг/мм2.

КАПОТ СИЛОВОЙ УСТАНОВКИ

Установленный яв самолете двигатель АШ-62ИР заключен в капот (фиг.20),
состоящий из внешнего и внутреннего капота.

Внешний капот имеет коническую поверхность и своими размерами вписан
в обводы фюзеляжа, образуя вместе с ним общую аэродинамическую форму
самолета. Являясь одновременно обтекателем силовой установки, внешний
капот своим передним кольцом замкнутого сечения воспринимает аэродина-
мическую нагрузку, возникшую на его поверхности.
Облегченного типа легкосъеиные крышки, не несущие нагрузки, имеют не-
значительный продольный и поперечный набор жесткости.

Замкнутость контура четырех крышек обеспечивается стяжными замками
рычажной конструкции, заделанными не концах поперечных профилей.
Крышки удерживаются от перемещения на шпангоуте № I фюзеляже, деф-
лекторе внутреннего капота и переднем кольце тремя кольцевыми опо-
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Фиг.17. Подмоторная раме

1 - амортизатор задний
2 - амортизатор передний
3 - кольцо
- подкосы



1 - гайка
2 - шайба
3 - втулка
4 - кочьпевой амортизатор
b - циотанционная втулка
6 - гайка фасонная
7 - гайка
6 - гайка
9 - шайба
10 - шплинт
11 - вилка
12 - болт
13 - шпилька

Фиг.18. Узел подвески моторамы
к шпангоуту J* I



он•а

h
-2-, i i, I I 1

1 - болт
2 - ушковый болт
3 - шайба
4 - ггоедохранительная

шайба
5 - гайка
6 - шплинт
7 - подкоо
8 - кольцо моторам
9 - шайба

10 - гайка
11 - внутренний

амортизатор
12 - шплинт
13 и 15 - наружный

амортизатор
14 - болт
16 - шайба
17 - гайка
18 - шплинт

JL

JL

JL

Фиг.19. Узлы соединения кольца моторамы
о двигателем и о подкосами



рэш, образованными профилями гелобкообрэзнсто тапз.
Установленный в низшей части капота легкосьемннй туннель мвсля-

пого радиатора выполнен обтекаемой формы с внутренними канвлви^
для охлаждения.

Внутренний капот обтекаемой формы нэпрэвляет воздух, охлаждающий
ДВЙГЭТЙЛЬ, а такне служит перегородкой, предохознящей ст m регрэва
агрегаты и проводку в •чоеке JOISHOBKH двигателя.

Управляешь из кабины летчика юбки капота и створки туннеля мас-
ляного радиатора обееяе-гавэют требуемый тепловой ре ига работы сило-
вой установки.

Какдая боковая крншкэ, подвешеннэя на чвирех штырьевнх петлях,
удерживается в открытом положении трубчатым подкосоц в гнездах не
приливах головок цилиндров.

Верхняя крышка при этом удерживается от перемещений двумя штыря-
ми и двумя болтами с барашковыми гайками, в нитаяя крышке подреши-
вавтся двумя пруживтзш ззахст Дзуо нэ кронштейнах профиля нижних
юбок.

По оси цилиндров капот герметизовЭ11 клапанами из коаи, уст8ноь-
леяныпи нэ дефлекторвх двигателя.

Внешний кэпо!

Внешний кэпот, закрывая двигзтоль и масляный радиатор, уменьшав?
лобовое сопрогивлеяие силовой устеновки.

Внешний капе! сосюит из песеднего кольца, верхнчй, иканий и двух
боковых крышек и туннеля иаслорадивюра.

П е р е д н е е к о л ь ц о к а п о т а представляет собой
профилированный замкнутый контур, состоящий из нервюр, внутренней
и внешне! обшивок из дурэлюшшэ толщиной 0,8 мм и кольцевых профилей.

К р н ш к и к а п о т е . Капот состоит из четырех крышек :
верхней, правой боковой, левой боковой и ниясн&й. Крышкч склепвны из
дурзлшиновых лисюв золщиной 0,8 ми (верхняя крышке выполнена из
•йтериала толщиной I ма), поперечных П-образных, гнутых профилей
и продольных прессованных уголковых профилей, расположенных по краям
крышек.

Нэ верхней крышке сделан вырез под всасывающий патрубок с обте-
кэтелем, поторый сяудвд одновременно заборником воздуха карбюратора.
Обтекатель крепится к верхней крышке на заклепках. В верхней обяквко
обтекателя устэнозлея нэ замках "Дзус " сетчатый пылефильтр. Входное
сечение воздухозаборника карбюратора закрнвэется поворотной заслон-
кой управляемой из кабины летчиков. Лг_ ^
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Фиг. 20. Kanoi двигателя.

I-Переднее кольцо, 2-внутренний Hanoi, З-превэя крышка капота, ^-обтекатель всасывающего
патрубка (воздухозаборника кзрбгрэтора), 5-верхняя крышка, 6-левая крышкз, 7-кожух,
8—ТУННЙЛЬ МЯОЛППЯТТИЯ'РППа. 9 —НИЖНЯЯ КТШШ^Я. Т П - г > р т м я ТТ— nmtmwtita
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8-туннель меолорадиаторэ, S-нижняя крышке, Ю-сетка, II-подпорка



Б задней части обтекателя всасывающего патрубке смонтирован кла-
пан обратного выхлопа.

Для снижения температуры в кабине летчиков на обтекателе выхлоп-
ной трубы установлен заборних для продува воздухом пространстве
между выхлопной грубой и желобом фюзеляжа.

Т у н н е л ь м а с л о р а д й а х о и а - клепано-сварной
конструкции, состоит из обшивки, изготовленной из сплава АйцАМ и
Л6Т и профилей из листового дурэлшияа.

Передняя часть туннеля гоедетэвляет собой профилированный вход,
образуемый раструбом, который с одной стороны приварен к сбшнвке \
туннеля, с другой приклепан заодно с поперечным профилен.

В нижней части туннеля установлен лючок для слива масла из ра-
диатора* 3 верхней части туннеля приклепаны два профиля, на кото-
рых установлены клинья для подвески туннеля на шпаятоуте * I .

2 задней части туннеля на обшивке, подкрепленной профилями, ус-
твноБлвны два ушка с болтэми и барашковыми Г8ЙКЭМИ, служащими для
совместного зэкрешиния туннеля и кожуха маелорадиатора.

Кожух маслорвдивхора с регулирующимися створками служи? для
изменения величины и скорости воздушного потока, проходящего через
радиатор. В верхней части кожуха на болтах установлен кронвтейн,
язпсвлягший ось шарнира. На оси посажен сектор и крепится тяге
датчика указателя положения заслонок нэсгэрадиатора. На этом же
аронштейне укреплен болтами механизм УР-10, который с помоцьв шес-
терни и рычгтаой передачи приводит в движение створки кожуха.
Включение механизма УР-10 находится на центральном пульте кабин?
летчиков.

Внутренний кэпот

Внутренний капот сютонг из дефлектора, четырех туннелей (два
верхних и два нижних) и юбки капоте. . .

Д е ф л е к т о р в н у т р е н н е г о к а л о х а предста-
вляв! собой фасонную перегородку клепанной конструкции, состоящие из
четырех частей обшивки, переднего отражателя и профилей. В дефлекто-
ре сделан вырез под внхлопную трубу и окантованные вырезы под трубы
обдува агрегатов двигателя и маслоохсхойнкка. В отражателе сделан
вырез под карбюратор.

Ю б к и Н Е О Н служат для регулирования величины и ско-
рости воздушного потока, охлажзвющего двигатель . Юбки делятся на
нижние и верхние.
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Верхние юбка капот»; кэя к нижние, состоят к з двух туннелей
и нести створок.

Управление створквии капоте производится механизмом УР-10, уста-
новленным не шпангоуте * I .

Зубчатое колесо механизма УР-10 зацеплено с сектором, к которому
подсоединены тяги, идущие к качалкам, установленным i s шпангоуте
16 I . Качалки в свою очередь соединены с тягами, идущими к рычагам
створок. Включение упрявленчя механизмов УР-10 находится на цен-
тральном пульте.

ВЫХЛОПНОЙ КОЛЛЕКТОР

Выхлопной коллектор двигателя (фиг.21) состоит из девяти секций
с патрубками к выхлопным окнам цилиндров и выхлопной трубы, выведен-
ной на правый бор- фюзеляжа. Ватрубки. жаровая труба, выхлопная тру-
бе и хомуты - сварные, изготовленные кз жароупорной листовой стали
марки Ш 8 Н 9 Т .

Все лекции коллекторе соединяются между собой хомутзни так, что-
бы зазор между торцэии секций после их ус-вновки нэ двигатель был
равным 2-4 мм.
На кавдой секции и хомуте с одной стороны имеется кольцевая рифтовка.
После стягивания хомутов необходимо обеспечить между хомутом и поверх-
ность." секции зззор по диаметру 0,'+-0,7 мм из-за HJrpeia секций кол-
лектора сильнее, чем хомутов.
Если нет зазора, ю хомута могут разрушиться.
Патрубки коллектора соединяются с патрубками к выхлопным окнам ЦИ-
ЛИНДРОВ стяжными полухонутэни.

В нижней части коллектора приварен штуцер для слива конденсэтз.
Во внутренней полости коллекторе симметрично вертикальной осл

двигателя установлены две жаровые грубы, в которых нагревается воз-
дух, поступающий в карбюратор. Кольцо коллектора соединено с вых-
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Фиг.21. Выхлопной коллектор

5-секция коллектора: ь-стяжной хомут; 7
к выхлопным окнам; Ю-стяжной полухомут
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донной трубой иаровым соединением i s двух патрубков, входящие друг
в друга. Эхо соединение позволяв! кольцу коллекторе перемечаться в
различных направлениях без нарушения алохносхи соединенна.

Выхлопная труба крепятся к борту фюзеляжа болтаю посредством
кронятейнов, установленных на рубанке теплообменника выхлопной трубы
• фюзеляжа.

На выхлопной трубе установлав хеплообменник, в котором подогрева-
ется холодный воздух, поступавший через заборное отверстие в рубашке
выхлопной трубы.

Подогретый воздух поступает для обогрева кабины летчиков, грузо-
вой кабаны а отекоя фонаря.

ВОЗШОПРШ2ШШ КАРБЮРАТОРА

На верхнем фланце карбюратора установлен воздухопраемннк для пода-
ча в капвюрвхор воздухе нужной температуры.

Воздухопрнемняк ооохоях as следущвх основных частей : веасываю-
цего патрубка, кожуха обогрева яоздухоприемника, патрубка отвода
обратного выхлопа, заслонка горячего воздуха а двух гибких илаагов.

На задней стенке всасывающего патрубка прорезано окно, предназна-
ченное для уменьшения силы взрыве пра обратном выхлопе через карбю-
ратор.

Окно закрыто заслонкой, удерживаемой спиральной пружиной. Для
отвода газов за напот на овне установлен патрубок с клапежш на верх-
ней крынке кэпота.

К передней стенке всэсывэщего патрубка крепится кожух обогрева
с приваренным патрубком для выхода из воз дуто приемнике горячего
воздуха.

Внутри воздухоприемника установлена звелонка, регулирующая полечу
горячего воздуха в карбюратор. С шзавой стороны по полету на высту-
пающий конец оса заслонки установлен поводок управления воздухопри-
емником из кабины летчиков.

Подогрев воздуха необходим для того, чтобы устрвнить образование
льде в диффузорах карбюратора. В теплую погоду подогрев должен быть
полностью выключен во избежание неновмальностей в работе двигателя.

На фиг.22 показаны три возможных положения заслонки.
С х е м а I . Заслонка установлена так, что в карбюратор поступа-

ет только холодный воздух. Горячий воздух отводится наружу через
пахрубок кожуха.
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С х е м а I I . Заслонка установлена так, что в карбюратор пос-
тупает только горячий воздух.

С х е м а I I I . Промежуточное положение заслонки; в карбюратор
поступает холодный и горячий воздух.

Соединение жаровой трубы коллектора с воздухоприемником осуще-
ствляется гибким металлическим шлангом. Такое соединение необхо-
димо звиду разных колебаний выхлопного коллектора и всасывающего
патрубка карбюратора.

г а £'

Фиг.22 Схема регулировки подачи воздухе в карбюратор
I-всэеывагащий патрубок; 2-заслонка: 3-трубз для отвода теплого
воздуха: 4-соединителъный фланец; 5-кожух обогрева; 6-жаровая
труба; ?-коллектор; 8-воздухоприемник; Э-кэрбюрэтор; 10-заслонка
обратного выхлопа; II-патрубок"отвода обратного выхлопа.

ТОПЛИВНАЯ СИСТЕМА
Топливная система питания двигателя (фиг.23) состоит из шести

топливных баков, арматуры и трубопроводов. Баки размещены в верх-
нем крыле по три в каждой отъемной части крыла и имеют общую рабо-
чую емкость 1200 л . Арматура топливной системы состоит из обратных
клапанов, соединения топливных баков, обратных клапанов заправки
от топливного насоса БПК-4, фильтра тонкой очистки 12ТФ29-1, пере-
крывного и четырехходового кранов, фильтра, заливного шприца
и ручного насоса PHA-IA.

Основной трубопровод топливной системы выполнен из труб из спла-
ве АМгМ диаметром 18x16 мм и шлангов оплеточной конструкции.
Соединение труб жесткое, 38 исключением отсека двигателя, где приме-
нены дюритовые соединения.

Заливная система двигателя выполнена из труб сплава АМгМ диаме-
тром 6x4 мм жесткий соединением.

Весь грубопровод окрэшен жёлтой эмалью А6.
Стр.59



Тошпио i s баков nooiyneei no рутам* вязкого давления: > трубам
через обратные клапаны в четырехходовой кран.

Четырехходовой крен установлен под похож кабины летчиков у лево-
го борте, между шпангоутами * 3 ж 4 фюзеляже.

Обратные клапаны я соеджнвши баков исключает возможность пере-
текают тошмва яз корневых баков в центральный i крыльевой прв
выполненжи виражей к окольжении.

Обратный клапан в системе заправки от насосе БШС-4 направляет
топливо в центральный я крыльевой беки, что обеспечивает равномер-
ную заправку баков.

Топливо от четнрехходового кране поступает через переходной кран
в фильтр. •

Переходной кран и фильтр установлены в нижней части фюзеляжа
между шпангоутами * 2 и 3 . Фильтр тонной очистки топлива 12ТФ29-1
установлен на правой стороне шпанг. * I .

Установленный в спецяадке насос БШС-4 прикладывается к каждому
самолету в комплекте наземного оборудования.

ПРИМЕЧАНИЕ: Джя сельскохозяйственного варианта васос БПКЧ ус-
танавливается на самолете между шпанг. К 2-3 под
полом кабины летчиков.
В данном случае вместо перекрывного крана 630600К
введен второй четырехходовой кран 625000.:
Схема топливной системы самолете Ан-2с/х указана
на фиг.23а.

Перекрывной кран имеет два положения - "Заправка" и "Питание".
При положении крана "Заправка" топливо от насоса БПКЧ поступает

в баки; при положении "Питание" топливо из баков через фильтр 8IIAI,
насос БНК-12ЕК и фильтр тонкой очистки 12ТФ29-1 поступает в двигатель.

В отсеке двигателя основной топливопровод выполнен гибкими шлан-
гами.

В случае отказа в работе насоса БНК-12ВК питание двигателя обес-
печивается самотеком или с помощью ручного насоса PHA-IA (альвейера).

Ручной насос установлен не левом борту входной части кабины лет-
чиков; доступ к ручке о обоих сидений.

Для еепуске двигателя не левом пульте кабины летчиков установлен
шприц для заливки цилиндров.

Слив отстоя топлива из оиотемн производится через фильтр 8IIAI
вывертыванием пробки, расположенной в его нижней части, или снятием
крышки совместно с сеткой фильтра при регламенаных работах.

Для контроля емкости и расхода топлива в баквх установлено б дат-
чиков электрического тошшвомерв СБЭС-1Ш.
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Фиг.23. Схеиэ топливной системы

1-38ЛИВН8Я горловина; 2-правый консольный бак; i-прэвый цен-
тральный бак; А—датчик тошшвомерэ; 5-прзвый корневой бак;
б-гибкий м а н г ; 7-сливной кран системы дренэка; 8-груСопровод
дренана; Э-левай корневой бак; 1О-обрэтныи клапан и д::'р;:тсвое
соединение Оэков; I I - левый центральный бвк; 12-левый консольный
бак; 13-заливной шприц 740500; 14-ручкэ управлЛ-х/х
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I-фильтр тонкой
очиотни топливе
12ТФ29-1

2-трубоцровод
3-обрвтный клапан
Ш6100-345

4-гибкий шланг
5-зэливной шприц

740500
6-четырехходовой

кран 625000
7-бензонасос БПК-4
8-топливный фильтр

8IIAI
9-ручной бензиновый

наооо Pffl-IA
10-д8тчик давления

топлива II-IE
11-клапан разжижения

мвсла 772А

фиг.23а. Схема топливной систены самолета Ан-2с/х
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Фиг.24. Схема дренажа топливных баков

I - радиомачта; 2 - заливная горловина; 3 - трубка слива за

борт; 4 - кран слива из системы дренвжа; 5 - тройник.

Заливные горловины расположены в крыльевых топливных баках.

Дренаж всех баков объединен и имеет общий выход в атмосферу через

рэдшмэчту (фиг.24). В системе установлен кран 3I9A6 для слива топ-

лива из системы дренакв.

Четыиехходовой топливный кран

Чегырехходовсй топливный кран служит для перекрытия и включения
питания двигетеля топливом, а также для слива топливе из баков систе-
мы Управление краном осуществляется из кабины пилотов ручкой,
соединяющейся тягой с краном и установленной на левом боковом пуль-

те.
При повороте ручки крена в кабине пилотов жесткая тяга поворачи-

вает ^съ с кронштейнов и золотниками, которые скользят по притертой
поверхности корпуса в перекрывают или открывают отверстия в корпу-
се. Под ручкой управления четырехходовым краном установлен трафарет
с надписью: "1евые открыты", "Баки открыты", "Правые открыты",
"Бензин выключен".

Схем работы крана показана на фиг.25. Положение ручки крана

определяема по трвфарету.

Перекрнвной кран

Крав 630600К (фиг.26) предназначен для быстрого перекрытия пи-
тающей топливной магистрали двигателя и состоит из корпуса, штуце-
ра, тарелки и оси с рычагом и пружиной. Стр.63



Л б а * группа Ле&ц/ро&фуаш ПраЬая гриппа Кран закрыт
Ьдбигатель ЬдЬиютем ЬдЬигатель

Фиг.25. Схема работы четырехходового крана

И

-ДД.

ФШР.26. Иерекрывной крен 630600К
I - штуцер; 2 - ушютнительное кольцо: 3 - тарелка; 4 - рычаг;
5 - пружине; 6 - корпус; 7 - втулка; 8 - уплотнение; 9 - вклэ-
дыш; ID - ось; II - фасонное кольцо; 12-- гайка.
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jpysnae /.aepiiiidei xpad а ^олрытоы положении, дояиивя тарелку

к тгуцеру. Й ззкьытом положений крзь перекрывав! избачу топлива

в двигатель и таким обрезом дает возможность заправить баки о поио-

ДлЮ нэооса БПК-4. драк имев? два положения : закрытое и открытое.

Зо время работы двигателя крен открыт й это положение изображено

на фиг. 26 штриховой линией .

Топливо через яра к и топливный фильтр d i m попадает к бензона-

сосу который подает его дальше в двигвтзль. Управление краном осуще-

ствляется из кабины летчиков с помощью рычага л тросовой передачи.

Топливный фильтр

Устанавливаемый в питающей магистрали топливный фильтр сетчатого

типе приклепан на специальном кронштейне под полом каоины летчиков

между шпанг. № 2 и 3 .

Фильтр тонкой очистки топлива

Фильтр тонкой очистки топлива 12ТФ29-1 подсоединен к топливной

систеие на участке между насосом БНК-12БК и кэроюраторои. Фильтр

установлен на правой стороне шпангоута й I .

Топливные баки.

Топливные баки (фиг.27.) изготавливаются из сплава АМцАМ л 1,2.

Выпуклые донышки, поперечные перегородки, "карточные" штэмповки на

поверхности обечзек, а также рифты нз донышках создают жесткость

конструкции баков. Перегородки имеют выштампованные отверстия облег-

чения. Перегородки (по три на бак) крепятся к обечайкам заклепквми;

головки заклепок обвариваются. Каждый Оак состоит из двух донышек

и двух обечаек, свариваемых между собой. 6 крыльевые Оаки вварены

заливные горловины. Все баки имеют фланцы для тошшвомеров и армату-

ру для присоединения дренаяных трубок.

В корневых бакэх имеются два штуцера для присоединения труо пи-

тания двигателя топливом, .расположение их в передней и задней частях

бака обеспечивает полную выработку и бесперебойную подачу топлива

в полете, на крыльевых и центральных баках вварены штуцеры для труо

заправки баков топливом от топливного насоса БПК-4. Кроме того, все

баки имеют штуцеры для соединения их друг с другом.

Баки сваривают газовой сверкой и испытывают на вибрацию и герме-

тичность . Баки крепятся к седлам нервюр дурэлюминовыми лентами, сга-

гивэемыми тендерами, под которыми находятся резиновые прокладки, па

седлах нервюр установлены фетровые прокладки для амортизации.

Стр.65



Фиг.27. Топливный бак

I - обечайке} 2 - соединительный штуцер; 3 - заливная горлови-
н е ; 4 - фильтр; 5 - перегородка; 6 - донышко; 7 - горловина

топливоиерэ; 8 - крышке заливной горловины.

СИСТЕМА РАЗЖИЖЕНИЯ МАСЛА

Для облегчения запуска двигатели при низких температурах и для
того чтобы не сливать в зимних условиях иасло из маслосистеш», не
самолетах смонтирована система разжижения иасло. Для разжижения
масла применяется бензин, на котором работает двигатель. Разжиже-
ние масла бензином производится с помощью электромагнитного клапана
772А, который включается автоматом защиты сети, установленным на
левом пульте в кабине летчиков. Бензин подводится в маслопровод
на участке "наслорадиатор - маслобак". Подсоединение клашна
в масляную систему показано на фиг.28.

Разжижение масла выполняется в соответствии с Инструкцией по
эксплуатации и техобслуживанию самолета Ан-2 и графику, установлен-
ному в кабине летчиков на правом борту.
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Конструкция клапана 772Д похожа на конструкции клапана ЭКР-3,
применяемого на самолетах Ав>2 советского производства (к одиноч-
зоиу комплекту запчастей самолета Ан-2(Т) польского производства
прикладывается кронштейн для крепления клапана 772А). ,

Основные данные клапана 772А

1. Напряжение питания (пост.ток) 24-28 з

2. Максимальная сила тока (при 26 в) 0,3 а

3. Рабочее давление топлива 2 кг/oir

*i. Производительность при р = 0,2 эти 2 л/мин

5. Вес клапана не более 0,3 кг

МАСЛЯНАЯ- СИСТЕМА

Масляная система самолета (фиг.28) состоит из масляного насоса
двигателя, масляного б а к е , воздушно-мзсляного радиатора, сливных
кранов и трубопроводов (трубы и рукэва низкого д а в л е н и я ) .

Все соединения трубопроводов с агрегатами системы - дюритовые,
кроме трубки дренажа масляного бака, присоединяемой к баку накид-
ной гайкой.

Из аэсоса двигателя масло попадает в воздушно-масляный радиатор.
после охлаждения в радиаторе масло яо трубопроводу поступает в б а к .

Масляный бак

На самолете установлен масляный бак емкостью 125 л клепвно-свар-
ной конструкции.

Масляный бак сварен из двух штампованных, обечаек из листов спла-
ва АМцА и усилен набором перегородок, приклепанных к обеяайкэм.

" З а к л е п к и крепления перегородок снаружи обвариваются.
Внутри бакэ раеиолояен цилиндрический колодец подогрева м з с л з ,

служащий одновременно для пеногашения возвращающегося из двигателя
масла.
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В верхней части бака имеется горловина „.„-. заливки масла в бак.
В горловиье установлены сетчатый фильтр и масломер.

Для слива масла из масляного бака установлен масляный кран клапан-
ного типа с резиновой уплотните льной шайбой из мзело-бензосюйкой
резины.

Масляный бак устанавливается на седлах, приклепанных к шпангоут
Из I , и крепится к ним дурэлюминовыми лентами с тендерами.

Воздушно-масляный радиатор

Нэ сэмолете установлен виздушно-мзеляный радиатор №. ПОбили НОбКр.
Масло из двигателя попадает в пэдизтор через входной патрубок и

заполняет пространство coi между трубками. С =i разделены наклонными
перегородками на секции. В перегородках имеются отверстия для прохо-
да масла, поэтому через установленные перегородки оно циркулирует
зигззгообрэгно. Через отверстия в нужней части внутренней обечайки
масло попадает в полость межлу обечэцкэни и направляется к внпускному
отверстию.

Для предохранения масляного рэдичторэ от повреждений при повыше-
нии давления масла в патрубке радиатора смонтирован редукционный
клапан.

р

Повышение давления в сотах выше 4 кг/см вызывает открытие редук-
ционного КЛЭР9ЕЭ. Пр' ю « масло., минуя соты, будет проходить по
полости между внутренней л н&рунной обечайками на выход.

Мэслорадиэтор устэновлег в нижней ч а е м самодета и крепится
к узлам, расположенным нэ шпангоуте № I , и раме Крепления радиатора
с помощью отельных лент, стягиваемых болтами.

Сгэружи мзелорэдиэтор закрыт легкосъемным туннелем и кокухой
с заслонками.

Воздух поступает в соты радиатора через туннель. Поступление
воздуха регулируется зэслонк&л!, управляемыми из кабины летчиков.

СИСТЕМА ЗАЛИВКИ И ЗАПУСКА
ДВИГАТЕЛЯ

Система заливки двигателя состоит из заливного шприца, соединен-
ного труиопроводом с фильтром топливной системы и трубопроводов,
соединяющих шприц с нагнетателем двигателя, карбюратором и насосом.

Заливной шприц установлен в кабине летчиков на левом пульте
и представляет собой обычный тип поршнего насоса. В шприц включен
кран перекрывания.
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Фиг. 28. Схема маслосиствиы
самолета.

1 - трубопровод дренажирования
бака с двигетелем

2 - масляный насос КШ-8А
3 - сливной кран
4 - заливная горловина

с масломером
5 - шланг подходе масле

в двигатель
6 - масляный бак
7 - сливной крэн
8 - труба слива
9 - трубопровод отвода

кэслэ в бак
10 - штуцер разжижения несла

бензином
11 - иэслорэдизтор 1106 или ПОбКр
12 - сливная пробка
13 - трубка дренажа
14 - шланг отвода масла

в ызсляьпй радиатор
15 - труба слива
16 - центрифуга



Ручка шприца, установленная по трафарету на надпись "Заливка цилин-
дров" или "Валявка помпы", направляет топливо по соответствующему тру-
бопроводу либо Б цилиндры двигателя, либо в насос.

Заливка насоса на 'земле заливным шприцем производится при откизе
в работе ручного насоса PHA-IA.

На самолете предусмотрены две системы запуска двигателя: от'электри-
ческого инерционного стартера РИМ-У-24ИР и от руки- ручным приводом
для раскрутки маховика стартера. ' .
В комплект электроинерционного стартера входят:
1) электромагнитное реле Бм-177, смонтированное на электростартере;
2) реле храповика PA-I76, укрепленное рядом с реле BH-I77;
3) кнопка стартера КС-3, установленная в кабине летчиков нг основной

напили приборной доски.
Напряжение пускового зажигания подается от пусковой катушки КП-4716,

„01ЭНОВЛЙ.;НОИ на правом верхнем раскосе .(репления двигателя.
олектрозапуск двигателя производится из кабины летчиков при поиошч

арма.'уры,-. смонтированной на основной панели.
Система руччого -запуска состоит из ручки, промежуточного вала с хрз-

поглкои, карданов соединительного вали, редуктора, вилки и подшипников.
для удобства запуска храповик ручного привода выведен в грузовой

OTCt,!?, рядом с дзерыо в кабину летчиков.
а нерабочем положении ручка запуска устанавливается в специальном

•гнездо па шгалгоуте 'а 5.

УСАВЛЕШ ДВИГАТЕЛЕМ

Проводка ./правления двигателем (фиг.29) состоит -из жестких регулиру-
•...«ых т-1г V.K:. тросов.

'Не концах жестких тяг присоединенных к секторам управления на цен~
тральной пульте, а также на рычагах управления находящихся на двига-
теле устанавливаются подшипники, В остальных шарнирных соединениях
приаеныотся резиноыге втулки,

ВСЕ промежуточные качалки жесткого угтрэвл^ния установлены на шарико-
подш/лшиках, гЗеспеч^вающих легкость'управления.

арохмлсуючные качалки соединены с тягами болтами и корончатыми гайками.
Г.,;чаги на двигателе управляются от секторов, установленных на цен-

ijjajibiiOM плльге кабины летчиков. Рас колошение секторов доступно для
пользовании с обоих сидений летчиков.

Рычаги секю..ов управления двигателем изготовлены из листовой хроман-
силовои стали, На кояцэл рычагов заделаны стьчдартные ручки из пласт-
массы о буквенным обозначением, па пулые управления pic положены •
секторы управления : высотным корректором, "Z" ; нормапьннм
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/Только для евиодвчсл
Ан-2Т, Ан-2ТП и Аи-2П/

/Только для самолетов
Ан-2с/х /

о

-о

Фиг. 29. схема управления двигателей

I-сектор управления нормальным газон; 2-сектор останова двигателя; 3-сектор управ-
ления обогревом кврбюраторэ; 4-сектор управления шагом винта; 5-ceKiop управления
высотным корректором; б-сектор управления заслонкой всасывающего патруо'ка; ?-руко-
ятка ручного включения храповике стэртера РИМ-24ИР; 8-ipoc управления заслонкой
всасывэмего пвтрубка; Э-иягв управления обогревом кврбюратора; Ю-трос управления
ыагом винта; II-тяга управления нормальным газом; 12-тяга управления высотным кор-
ректором.



газам "ГАЗ"; шагом винта "Винт"; подогрева воьдуха карбюратора "К";
останова двигатетя "О".

Ct-кторы управлений в указанном выше порядке расположены в каби-
не летчиков на пульте слева направо.

На пульте возле каждого сектора установлены трафареты с надписями
и стрелками, указывающими направление их движения.

Секторы управления зажимаются маховиком с левой стороны пульта.
У п р а в л е н и е в i с о i в в i к о р р е к т о р о м .

Для обеспечения нормальной смеси при изменении высоты полета на
карбюрат-ре двигателя АШ-62ИР устанавливается автоматичес:шй высот-
ный корректор.

Автоматическое управление выоотным корректором дублировано руч-
ным, которое применяется в случае выхода из отчоя анероида, а так-
же для коррекции при нечёткой работе автомата.

На самолете сектор высотного газа остановлен в крайнем заднем
положении на полное оосащение и имеет Зшксацию в прорези пульта.
Переднее положение соответствует бедной смеси.

У п р а в л е н и е н о р м а л ь н ы м г а з о м . Управление
нормальным газом подобно управлению высогаж газом» Оно выполнено
жесткими дуралюминовыми тягами ; двумя громежуточными качалками.

Ход поводка на карбюраторе, ограниченный упором, соответствует
крайним положениям октора на пульте. Переднее крайнее положение
еоотхзтствтгет взлетной мощности-у земли-и номинальной мощности на
расчетной высоте.

Заднее крайнее положение соответствует малому газу, и проые-^уточ-
ное положение сектора на ограничителе пульта - наземной номинальной
мощности.

С самолета 1П.5001 установлен заыок, предотвращающий возможность
запуске двигателя без спепдального ключа. Запирающее приспособление
замка вставляется в специальную втулку, установленную на левой
Соковой стенке центрального пульта,и блокирует перемещение сектора
газа и рычага высотного корректора. Разблокировка рычагов возможна
только с помощью специального ключа.

У п р а в л е н и е яга г о м в и н т а • В масопшой системе
винта АВ-2 установлен регулятор оборотов Р9СМ2. Винт п регулятор
работают по прямой схеме и имеют двухканальную маслопроводку. Управ-
ление ретглятором шага винта выполнено двухсторонней тросовой про-
водкой и жесткой тягой подсоединенной к сектору на оси регулятора.
Крайнее переднее положение сектора в кабине летчиков соответствует
малому шагу, а крайнее заднее - большому.

Полное перемещение сектора обеспечивает работу регулятора на рав-

новесных оборотах в диапазоне 220Q - 1400 об/мин.
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Дри выходе из строя тросового управления или маслянс:, спстемы
регулятор винта автоматически обеспечивает крзйсерсищ pe;^»s полета.

У п р а в л е н и е п о д о г р е в о м к а р б ю р а т о р а ,
/правление подогревом карбюратора выполнено жесткими тягами с цвукя
промежуточными качалками.

Переднее крайнее положение сектора обеспечивает максимальный
подогрев карбюратора и соответствует трафарету "Открыто". Заднее
крайнее положение сектора выключает подогрев карбюратора и соответ-
ствует трафарету "Закрыто".

У п р а в л е н и е о с т а н о в о м д в и г а т е л я . '
Для останова двигателя используется стоп-кран карбюратора. Управ-
ление стоп-краном от сектора на пульте до рычага на карбюраторе
выполнено односторонним тросом.

Крайнее заднее положение сектора на пульте обэспечивает выключе-
ние стоп-крана на карбюраторе. В этом положении сектор икеет защелку
в вырезе на пульте -

Обратный ход гросов создается пружиной.

У п р а в л е н и е р у ч н ы м в ы к л ю ч е н и е м
х р а п о в и к а с т а р т е р а РИМ-У-24ИР.
Управление осуществлено тросами через ролики, установленные на
подкосе рамы крепления двигателя. Ручка управления находится
с левой стороны, вверху на приборной дооке. Для обеспечения сципле-
ния необходимо ручку натянуть "на себя"; обратно трос выбирается
пружиной с.алтера.

У п р а в л е н и е з а с л о н к о й . в с а с ы в а ю щ е г о
п а т р у б к а . Управление осуществляемся сектором, установленным
на центральном пульте ж соединенным тросом с рычагом, вращающим
ось заслонки.
Чтобы открыть заслонку, необходимо сектор переместить вперед "от
себя". Обратно трос выбирается пружиной, и заслонка при этом пол-
ностью перекрывает сечение ьоядухозаборника (три установке сектора
в крайнее заднее положение). Ьри закрытой заслонке воздух поступает
в карбюратор через неподвижный сетчатаИ пылефильтр вмонтированный
в верхнюю обшивку всасывающего патрубка.
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МОДИФИЦИРОВАННЫЙ ПЫЛЕФИЛЬТР

С самолета Ан-2с/х й IFI99-OI внедряется новый пыдефилъгр,
введение которого стало причиной модификации верхней крышки к а -
пот8 д в и г а т е л я .
Постоянный, модифицированный пылефидьтр монтируется во внешней
части верхней крышки. Пылефилыр состоит и з двух слоев с е т к а ,
выполненной иь листовой с т а л и . Сетки фильтра прикрепляются
к каркасу и нэклгдкэм с помощью заклепок. Таким образои собран-
ный у з е л фильтра крепится к верхней крышке при полощи 19 винтов.

Модифицированный пылефильтр обеспечивает во время рэботы
двигателя непрерывную очистку воздуха, поступающе'го в карбюра-
т о р . Фильтр предотвращает попадание посторонних предметов и
птиц вместе с воздухом в карбюратор. Это повышает безопасность
п о л е т а . . :

Повышенное качество, очистки воздуха уменьшает изное поршне-
вых колец, цилиндров, и поршней, а также уменьшае-г расход мо-
торного масла.

В с в я з и с измененной формой пылефилыра уменьшилась полная
его высота, что улучшает обзор из кабины экипажа.

"В передней части новой крышки находится воздухозаборник,
предоставляющий возможность поотупзния.неочищенного воздуха
под фильтром и карбюратором. Воздух этот понижает температуру
очищенного воздуха, поступающего в зону карбюратора.
При температурах окружающего воздуха +15°С и ниже, воздухозабор-
ник должен закрываться с т в о р к о й .
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У. ВЗЯЕШО-ПОСАЦОЧНЫЕ УСТРОЙСТВА

К взлетно-посадочным устройствам самолеи относятся: шасси и
установка хвостового колеса с воздушно-жидкостными амортизатора-
ми перевернутого типа, неубирапцЕеся в полете. Амортизационные
СТОЙКИ шасси закрыты обтекателями. Хвостовое колесо - самоориен-
тирунцееея о ограничено-принудио'ельным возвратом в нейтральное
положение.

Дополнительно оно снабжено электро-пневматической системой
блокировки нейтрального пололсенш.

В зимнее время колеса шасси и хвостовое колесо могут быть за-
менены лыжами.

ШАССИ

Шасси самолета (фиг.30) - пирамидального типа, состоит из
двух половин. Каждая половина шасси состоит из переднего и зад-
него подкосов и амортизатора с полуосью и колесом.

Фаг.30. Шасси
I - гребенка креплении полуоси к переднему подкосу; 2 -.шаровой
шарнир в креплении заднего подкоса к переднее подкосу;
3 - узел крепления передних подкосов; 4 - узел крепления задних.,
подкосов; 5 - узел крепления амортизатора.



Колеса - полубэллояного типа о двухсторонним пневматическим камер-

ных тормозам.

Узды шасси

Подкосы шасси верхними концами крепятся к узлэк I и 2, установ-

ленным снизу фюзеляхэ на шпангоутах !е 4 и 6.

Амортизационная стойка шасси через кардан сочленена з узлом

на пирамиде центроплана.

Все шарниры шасси шарового или карданного типа, кроме узле меж-

ду передним подносом и полуосью амортизационной стойки, iiioi узел

выполненный в виде гребенки, воспринимает все моменты, возникающие

при переднем и боковым ударе в колесо. С самолета 1Г8426 узел уси-

лен в связи с увеличением диаметра болта с 0 18 до 0 22 мм.

Подкосы шасси

Передний и задний подкосы шасси изготовлены из каплевидной тру-

бы. Размеры поперечнего сечения трубы переднего подкоса равны

100x46 мм, заднего 105x50 им, толщина стеики трубы 2,5 мм.

В концы подкосов вварены штампованные узлы.

Амортизационная стойка

Амортизационная стойка состцит из амортизатора, полуоси и ко-

леса с деталями крепления его на полуоси.

П о л у о с ь изготовлена из целой поковки с двумя коленами,

направленными одно к другому под тупым углом (фиг.31).

Фиг.31 Полуось шасси.
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Фиг.32. Амортизатор шасси
I - цилиндр; 2 - верхняя букса: 3 - шток: 4 - заливная тпубка;
5 - донышко штока; 5 - зарядный клапан; 7 - фетровое кольш;
8 - резиновое кольцо; 9 - винт; 10 - канавка для графитовой смазки;
11,17 - фибровая хгоокладка; 12 - гайка; 13 - направляющая втулка;
14 - фасонная шайба: 15 - резиновая прокладка; IS - гайка; 18-дис-
танщюнное кольцо; 19 - гнездо; 20 - резиновое кольцо; 21 - кокан-
ная маатета; 22 - гайка; 23 - шайба; 24 - гайка клапана; 25 - полый
болт клапана.
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На удлиненном колене полуоси нерезаны шлицы для посадки яэ них
съемных фланцев, служащих для крепления тормозов колесе.

Полуось изготовлена из стали ЗОХГСА и термически обработана до
6» = I 2 0 l | § кг/ми2.

А м о р т и з а т о р . Воздушно-жидкостной амортизатор шасси
(фиг.32) с торможением.не обратном ходе состоит из цилиндра и штока.
Б нижней чести цилиндра залито иасло АМГ-10. Шток имеет две полости.
Нижняя полость дополнена техническим азотом, верхняя является холос-
той.

В исходном положении, когдэ амортиззтор свободен от негрузки,
рабочая жидкость заполняв! нижнюю часть цилиндра и штока. Уровень
жидкости при правильной зарядке совпадает с нижний обрезом ззливной
трубки. Клапан под влиянием своего весз занимает нижнее положение.

При удвре о землю шток движется в цилиндре вниз, оказывая давле-
ние не жидкость, находящуюся ниже клешне. Вследствие создавшейся
разности давлений рабочая жидкость приподнимает клапан и течет из
полости цилиндра в полость штоке, проходя через осевое отверстие
в болте клепана и четыре отверстия в гайке клепана, уровень жидкос-
ти в штоке поднимается, увеличивая в.ней'давление азоте.

При снятии нагрузки рабочая жидкость под давлением СЕВТОГО
в штоке азота перетекает обретно в полость цилиндра, .возвращение
штока г исходное положение происходит замедленно, так как яри ЭТОЙ
шайба клапане опускается, перекрывая 4 отверстия з гайке, и для про-
хода рабочей жидкости остается только одно отверстие в полол болте
клепана диаметром 2,8 мм.

Полный ход амортизатора 245 мм.
Стояночные осадки амортизатора зависят от веса самолета и равны:

при весе самолета 3600 кг 90*9 им
при весе самолета 4200 кг 117*12 мм
при весе самолета 4800 кг ....135*14 мм
при весе самолета 5250 кг 148*15 ш

Осадки отмечены на поверхности штоков рисками, против которых
нанесена осадка амортизатора в км.
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Колесо

Колесо шесои E-I50 (фиг.33) размерам 800x260 ми - полубалояно-
го гида, с двухоторошщщ кэиерншш пневматическими тормозами T-I50
и яротектироБэшыми многослойными покрышками.

Фиг.33 Колесо швеей
ICTonopHid штифт;
'2-тормозы8я капера;
3-внутренвий тормозный
фланец; А-юриозный
шлэнг в металлической
оплетке; 5-полуоеь
шасси; 6-контрящее
полукольцо; 7-съецнэя
реборде; 8-корпус ко-
лесв; Э-юрмозная ру-
бзшкэ; Ю-возвретнэя
пружина; 11-внешний
тормозной фланец;
12-обтекв1ель колеса;
13-гайК8 крепления
обтекателя колеса;
14-ус18новочнэя гайкэ;
15-ролико подшипник;
1б-войлочное кольцо
обтюраторе; 17-корпус
тормоза; 18-крышка
обтврвторэ; 19-съенный
борг тормоза: 20-крнв-
ка тормоза; 21-юрмоз-
вая колодка; 22-покрыш-
ха; 23-камер8.

Обтекатель виортизатора

Амортизаторы шасси закрыты обтекэтеляии из дуралшива. Обтека-
тель состоит из двух створок, внешней и внутренней, собранный на
шомполе и as четырех винтовых замках Дзус. При освобождении зам-
ков внутренняя створка может быть открыта.
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УСТАНОВКА .ХВОСТОВОГО КОЛЕСА

Установка хвостового колеса (фиг. 34) состоит из качающейся тра-
версы с вилкой, амортизатора и колеса. Вырез в низшей обшивке фюзе-
ляжа на установку хвостового колеса закрыт дуралюминевьш обтекателем
и резиновым чехлом.

Лля крепления установки хвостового колеса не шпангоуте й 23 омои-
тировзны не болтах 3 кронштейна : к двум нижним стыкуется ось травер-
сы с вилкой, а к верхнему - ушко амортизатора.

лвостовая устзновка обеспечивает свободную ориентировку хвостово-
го колеса в пределах 360° с ограниченным возвратом в нейтральное по-
лоаение (олагодэря применению центрирующего механизма пружинно-кулач-
кового т и п а ) .

На хвостовой установке применен прушнво-пневматический стопор
обеспечивающий фиксации колеса в нейтральном положении.
Фиксация управляется электрически и з кабины экипаж?'.*

Азотно-масляный аиоргизаюр хвостового колесе аналогичен по кон-
струкции амортизатору, шэсси :

Технические данные

1) Длине в свободном состоянии 509±2 ш
2) Диаметр цилиндра , $ 62 ш
3) Диаиегр штокз ф 56 им
4) Максимальный ход штокз 125-2 мы

Траверса (фиг.35) выполнена штампованием иг сплава АК-б.
К верхней ее части крепится на 3-х болхах кулачковый механизм и пнев-
ыоцилиндр стопореиия. В оба конца внутренней цилиндрической полости
траверсы впрессованы бронзовые втулки со сказывающими канавками.. Сиэзкз
поступает г кзнавки из масленок ввернутых в траверсу снаружи. Аналогич-
ные бронзовые втулки запрессованы на шкворень видки вместе с втулками
траверсы работают они как подшипники скольжения при повороте вилки в тра-
версе.

Внутри шкворня вилки смонтированы шток и пружине центрирующего механиз-
ма.

Вшжз со шкворней выполнены заодно из штаыповки АК-б.
С самолета 1Г205-01 в гайке оси колеса установлена масленка, в в оси ко-
леса высверлены, отверстия через которые смазке поступает в шарикоподшип-
ники колеса.
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Фиг. 54. Уо1вновк8 хвостового колеса

I-узиы креплений; й-емор1И88?ор; 3~мэсгешш; ^-обмкзгель; 5-трв~
зероа; 6-реаиновый чехол; ?-вклка; 8-ось колеса; ь>-колесо; 1д>бол1
П б Д г - ш в р н и р ; ХЗ-анеиюцидандр еюпора; х^-нрс-датеин; i--ось

траверсы; 16-гейка; 1?-кионш'хеин; ia-rskKS с иасленко»..



Шт. 35 Траве рем с вилкой и осью

1-зроо 38зешшшя; 2~о0айма} 5-юаг| 4-вилк8» 5-и8сленко; 6-ре-
ЗИЙОЗШЙ чехол; 7~шюк» S-xosiyi; >-кольцо; 10-верхвнй букоа аквор-
и» валки; П-верхння О^коа 1рввврсы; 12-узея крепления зраверсы;
15-маолвнко; I^-ipaBepoe} 1>-кояьцо; 16-17 - кулачок; 18-пвешо-
ЦЙЛЙНДР стопоре; 1з-ксшусяьш ролик; 20-болх; 2I-npyMH8; 22-упор-
»ое кольцо; 25-В1улк8; Л-втулкв; «;5-яольцо; 26-шврик; 2?-кольцо;
2й-фбтроюв кольцо; 29-болг; JO-rsrarej i l - м у м а ; 32-ось колесе.
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С Х Е М А БЛСК;:РОВК;; КОСТЫЛЯ В НЕЙТРАЛЬНОЙ
ЛОЛСЕЗНИИ

Костыльная установка снабжена системой блокировки нейтрального
положения, назначением которой является сохранение напразленля при
движении самолета по земле. Система блокировки костыля состоит из
двух частей: электрической (управление и сигнализация) и пяезазтичес-
кой (исполнение).

В состзз системы блокировки кроне пневмо- и электропроводов, а так-
же дневмоцилиндра установленного яа траверсе костыля з.содит электро-
пневмоклэпэн 694700м. 'Один штуцер электропневаоклзпана 69WQ11 подклю-
чен к воздушной магистрали самолета, второй к пкезмонилиндру, а тре-
тий - сообщается с атмосферой. Управление электропневаоклапаяом я
всей системой блокировки осуществляется зклтсчениен АЗС-5, установлен-
ного на центральном пулые в кабине летчиков. Описание электроцепи
управления и сигнализации работы блокировки костыля-си, в глазе 73.

ЗАРЯДКА АМОРТИЗАТОРОВ 2АССИ И ХВОСТОВОГО КОЛЕСА

Амортизаторы как зимой пак и летом зализавтся наслои А.ЧГ-Ю
ГОСТ 67S4-53 и заряжаются технический азотом ( I I сорт по ТУМХП-54).
Зарядка эиоргпезторов мослом АМГ-IQ ямеет СБОИ особенности, в т е к а -
ющие аз способности АИГ-10, находящегося под давлением, растворять
воздух, что сопровоядэется некоторым падением давления. Так,если
после стоянки самолета на земле освободаиь амортизаторы от нагрузки
и измерить давление, то эно окажется меньше начального примерно на
I ит/си . В течение 1-1,5 часа давление восстанавливается.
При стравливании давления до "О" происходить выделение из масла
растворенного в язи воздуха, сопровождавшееся образованием пены
поверх пасла. Процесс образования пены длится до 1,5 часа.
Основные данные по зарядке амортизаторов шасси и хвостовой установки

указаны в таблице.
Табл. 9

Амортизатор ; ;
j Шзсси j Хвостовая установка
i i

данные
по зарядке

Количество заливаеир-
го ааслз,АМГ-10 (саЗ)

Начальное давление
эзоте ( / )

1680*20

30',-1

Осядка здюртизатора
при полной нагрузке
(мм)

4*0*10

60^10
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СКАЗКА ШАРНИРОВ ШАССИ. И ХВОСТОВОГО КОЛЕСА

Ответственные шарниры шэоои и хвостового колеса сязбнены клглан-
нынн иаоленквми для периодической еаэзки.

ЛЬШСЕ ШАССК

Jiuzuoe шэсси сэаолетэ Ан-2 состоит из двух основных лкз с тормоз-
ным устрзлс-зок, одной .сзостово!; лыаи и системы их подвески.
Крепление заплою шэсси осуществляется теми :::е конструктивными элэ-
иеятйми, ч ю ;•: колесного пзсои : основная лыжэ нрепится передник к
задним подкосами и амортизационной стойкой с полуосью: хвостовая лы-
ка - траверсой с вилкой и амортизационной стойкой.

Основная лыка и ее установка

Лынз глазного шасск (фиг.56) к цельнометаллической конструкции.
Каркас л ы и состоит из двух лонжеронов - I , девяти диафрагм - 2 , и
кабзна л ы и - I I .
К каркасу прикреплен полоз - 4 , а с верху привинчены крышки -6 и - 2 1 .
Длина полозз -2500 км, ширина -700 им. К наружной поверхности полоза
приклеен лист -3 из полиэтилена армированного тканью.
В задней части главной лыжи установлен торноз -25 и цилиндр -19 управ-
ления тормозов во время приземления и руления саколета.

Управление тормозами главных лыж производится тем ке способом и с
помощью такой же сэиой гашетки, что и управление тормозами колес
главного пэсси самолета. Хорыознне крюки главной лыки во вреия тормо-
кенля выходят нэруку полоза нв длину около 45 мм.

Крюки высовываются с помодью цилиндре - I S , а убираются с помощьц
Вд';зш - 2 0 . Для установки лыж яэ с в ш л е г е применяются: кольцо - S , втул-
ки-10 и - 1 2 , качалка -14, пруккнный цилиндр -26, тросч -15 a -16
ii oSoilus 8.

Амортизатор -26 удерживает лыку в определенно}.! положение во врекя
полита, а во время приземления и руления дает возцоансеть отклонения
лы:»1.

Для регулировки полонения лиан преднэзнэченЕ н:лка - 2 3 . Трос:,' -15
И - i h ограничивают отклонения ЛЫЕИ. Иереднил: трос -15 огран::"1.зз?1
OTiJionoHiie HOCObOi; части лызи в низ .не более 1в°х I е , ь зад!:.::', :роо
огрэпичивает отклонение носозо^ чоии лнги £ верх :-.з более 7"' - 30'

Обтекатель амортизатора cioiliai езес:: енппается за время эксплу-
атации самолета с лыками.
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Фиг.36. Установка основной лыки.

I-Лонжерон; 2-Диэфрзгмз; З-Нэклздка полиэтиленовая; 4-Полоз;
5-Лонмерон; 6-Крышке; 7-Ухо; 8-0боймэ; 9-Кольцо; I0-Biyjn;a;
II-KC?GH лыжк; 12-Втулкв; 13-Г8йка; Й-Кэчзлка; 15-Трос;
1б-Хроо; 17-Ухо; 18-Заглушкв; 19-Цплиндр; 20-Пружинз;
21-Крыш?гв; г^-Переходник; 23-Вилкэ; г^-КронштеИн; 25-Тормоз;.
й6-Пру;а:н:;ьй цилиндр; 27-Донышко; 28-Ц;5Линдр; 29-Та?ельчагзп
пружнз; Зи-Шюк; 31-Ухо^
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Хвостовая лыже и ее установке

Хвостовая лыже (фиг.37) имеет длину 1212 ш х ширину 500 мы, что
составляет опорную площадь 0,6 i r .

Силовой каркас хвостовой лыжи не отличается от каркаса основной
лыжи и состоит из полоза, двух лонжеронов, шести шпангоутов, ободов
и съемной верхней обшивки.

Фиг.37. Установка хвостовой лыжи
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Воздушная система на самолете Ан-2 в транспортной варианте
Сфиг.38) предназначена для управления торшззии колес шасси
и блокировкой хвостового колеса в нейтральном положении.
В воздушную систему входят : компрессор, фильтр-отстойник, автомат
давления с обратным клапаном, прямоточный фильтр, кран наполнения,
баллон сжатого воздуха, редукционный клапан, дифференциал, борто-
вой зарядный штуцер с обратным клапаном, штуцер подзарядки амор-
тизаторов шасси, тройник ("подзарядки амортизатора хвостового
колеса), манометр на 80 ат, двухстрелочный манометр нэ 12 ат и
яневмоцилиндр блокировки костыля в нейтральной положении (см.гла-
ва У).

Проводка сжатого воздуха выполнена из трубопроводов, гибких
шлангов и соединительной арматуры.

Аккумулятором сжатого воздуха служит бортовой баллон. Зарядка
его на земле производится от аэродромного баллоне, который под-
соединяется к бортовому зарядному штуцеру шлангом входящим в ком-
плект наземного оборудования самолете. Из зарядного штуцера sqs-
дух поступает в баллон самолета через прямоточный фильтр я крен
наполнения. Редукционный клапан,, вмонтированный в корпус крана,
предохраняет воздушную сеть от перегрузок Неуду балловом и краном
включен манометр не 80 ет, постоянно показывающий давление в бал-
лоне.

Во время работы двигателя зарядка баллона производится от ком-
прессора, установленного на двигателе. Сжатый воздух поступает в
баллон, пройдя через фильтр-отстойник и автомат давления. Избыток
додаваемого компрессором воздуха стравливается автоматом давления
в втмосферу.

Питание тормозов шасси происходит через редукционный клапан, по-
нижающий давление, ж через дифференциал, распределяющий сжатый воз-
дух между правым и левым колесами шасси. Открытие редукционного
клапана и регулирование давления, поступающего в тормозную маги-
страль воздуха, производится ручной гашеткой, установленной на
левой штурвальной колонке. Дифференциал управляется педалями управ-
ления рулем поворота. Двухстрелочный манометр показывает давление
воздуха отдельно в левой и прввой тормозной камере.

Питание сжатым воздухом пневмоцилиндра блокировки костыля в ней-
тральном положении происходит от тройнике установленного на 23-ом
шпангоуте через эаектролневмокдапан 694700U, предназначенный для
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Фиг. 38. Схека воздушной системы

1-кокпрессор AK-50MI или АК-5ОП: 2-трубопровод;
3-заглушка; 4-фильтр-отстойник ФГ-1300; 5-обрат-
ный клапан; 6-автомат давления АД-50; 7-прямо-
точный фильтр; 8-трубопроводы; 9-крестовина;
10-кран наполнения КН-975ОД; И-тройник подза-
рядки амортизатора и пневматика костыля;
К-электропневмоклапан 69470СМ: 13-хвостовое ко-
лесо: 14-шланг; 15-угольник; 16-«анонетр МВ-80М
или MA-IOO или MA-IDOB; 17-редукштонный клапан
ПУ-7; 18-шланг; 19-обратный клапан; 20-бортовой
зарядной штуцер; 21-штуцер подзарядки амортизато-
ров и пчешатиков шасси; 22-дий$ереншал ПУ-8/1;
23-колесо шасси К-150Д-150; 24-шланги; '25-двух-
стрелочный манометр MB-I2; 26-бортовой баллон
сжатого воздуха.



дистанционного управления работой блокировки из кэбины летчиков.
Воздушная система позволяет производить подзарядку амортизаторов

и авиация в полевых условиях, для чего служат добавочные штуцеры,
к который подсоединяется шланг о приспособлением для проверки дав-
ления.

СИСТЕМА ДВОЙНОГО УПРАВЛЕНИЯ ТОРМОЗАМИ КОЛЕС

На некоторых свиолетах Ан-2 устанавливается системе двойного уп-
равления тормозами колес.

Фиг.39. Система двойного управления тормозами колес

27 - редукционный клепав ПУ-7; 28 - клапан ПУ-9; 29 - электромагнит-
ный клапан УП-30/1.

(Обозначения остальных элементов - см. на фиг. 3 8 ) .
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-эполеты с двойной системой управления тормозами колес предназначе-
ны для учебных целей, поскольку применение такой системы позволяет
инструктору влиять на способ торможения самолета учеником, и в слу-
,г/ необходимости, инструктор может взять торможение полностью
на аебя.

: целью устранения возможности капотажа во время посадки, вызван-
ного чрезмерно резким торможением на самолете установлена система
аварийного раотормаживания колес.

Гшевмосистема такого самолете (фиг.39) кроне клапана ПУ-7 и диф-
ференциала ПУ-вД, устанавливаемых на всех В8ри8нт8х самолета Ан-2,
состоит дополнительно из клапане ПУ-7, установленного на правом
штурвале, электромагнитного клепана УП-ЗОД и воздушного переключа-
теля ПУ-9, установленных на кронштейнах укрепленных на трубе систе-
мы управления под полом кабины летчиков.

Управляемый кнопкой ММ с правого штурвала э/нагнитный клепан
УП-30/1 служит для подачи сжатого воздуха к тормозам колес или для
сообщения тормозных камер с атмосферой.
Воздушный переключатель ПУ-9 является по существу обратным клепаном
и пропускает сжатый воздух только лишь в одном направлении - к тор-
мозам колес.

Р а б о т а с и с т е м ы . Вся система с помощью трубопроводов
подключена к главной воздушной магистрали самолета. Рабочее давление
в тормозной системе остается прежнее 9-10 кг/см .

тебюсистены

фиг.ад. Схема двойного управления
тормозами

I-клапан ПУ-Э; 2-Э/м клапан УП-ЗОД? З-ПУ-7 на левом штурввле;
4-ПУ-7 на правом штурвале.

Стр.90



Сжатый воздух из главной воздушной магистрали додается трубопровода^
дэми в клапанам ПУ-7 ва обоих штурвалах (фвг.40).

После нажатия тормозной гашетки на любом штурвале или на обоих
одновременно сжатый воздух череа переключатель ПУ-9 подевается
к тормозам колес. В случае одновременного торможения с обоих штур-
валов эффект торможения будет складываться (расход воздуха через
два клепана ПУ-7 будет больше, чем через один ПУ-7).

Нажатие не кнопку раотормаживания К4М установленную на правом
штурвале (ем.гл.ХУ) вызовет подачу электрического токе ва обмотку
г/магнитного клапана УП-ЗОД, вследствие чего якорьпереместится,
закрывая доступ сжатого воздуха к тормозам и открывая сообщение
тормозных камер с атмосферой.

В результате произойдет стравливание сжатого воздуха в тормозных
камерах, т.е. расторможение самолета.

Процесс растормаживзния длится лишь до момента снятия усилия с
кнопки Ш . В течение всего этого времени клепан УП-ЗОД сообщен
с атмосферой и нажатие на тормозную гашетку левого штурвала не дает
аффекта торможения.
Тормозить можно тогда лишь с правого штурвала, поскольку в данном
случае сжатый воздух через правый ПУ-7 и ПУ-9 подается непосред-
ственно к тормозам колес, минуя открытый электромагнитный клапан
УП-ЗОД. Из оказанного выше видно, что не самолете с двойным управ-
лением тормозами ученик должен занимать левое пилотское сидение,
а инструктор - правое.

Для временного отключения системы управления тормозами с правого

Фиг.41. Блокировка тормоз-
ной гашетки правого
штурвала.

I - скобэ; 2 - штифт;
3 - болт; 4 - винт;
5 - редукционный клапан ПУ-7;
6 - штурвальная колонка.

штурвала без необходимости снятия агрегатов и трубопроводов на пра-
вую тормознув гашетку заводом устанавливается блокировочная скоба
(фиг.41). Стр.91



Блокировка тормозной гашетки состоит в установке упорного штифта
в нижнее отверстие скобы.

С целью отблокирования гашетки достаточно перевести упорный
штифт с нижнего в верхнее отверстие блокировочной скобы.

АГРЕГАТЫ ВОЗДУШНОЙ СИСТЕМЫ
Компрессор

Двухступенчатый компрессор AK-5OMI смонтирован на задней крышке
картере двигателя с правой стороны. Производительность его равна
8 л воздуха давлением 50 зт в течение 22 мин.

Фильтр-отстойник

Фильтр-отстойник ФТ-1300 крепится к шшнгоуту Ns 3 фюзеляжа под
полой кабины летчиков, возле нижнего люка. Фильтр расположен в с е -
мой нижней точке воздушной системы. Слив конденсате из него произ-
водится ПОВОРОТОМ ЫЭХОБИНК8.

Автомат давления

Его назначение - поддерживать в воздушной сети самолета давление
в пределах, достаточных для нормальной работы агрегатов-потребите-
лей сжатого воздуха. Если давление з сети выше нижнего допустимого
предела, автомат перепускает поступающий к нему из компрессора в о з -
дух в атмосферу. Если давление ниже - автомат переводит компрессор
с холостого хода на рабочий, направляя нагнетаемый воздух в воздуш-
ную с е т ь самолета.

Пружина автомат» регулируется т е к , чтобы при давлении в сети 50-
55 ат автомат перевел компрессор ва холостой ход.

О б р а т н ы й к л а п а н установлен на штуцере автомата
АД-50, подекаден сжатый воздух в бортовой баллон.
Клапан открывается только при зарядке сети от компрессора. Клапан
закрывается в периоды холостой работы компрессора, а также при з а -
рядке бортовой сети от наземного баллона.

Прямоточный фильтр

Вместе с автоматом давления на шпангоуте Н» 3 смонтировав прямо-
точный фильтр 57-685. В корпусе фильтра расположен ряд металличес-
ких сеток и войлочных прокладок, служащих для очистки воздухе, п о -
даваемого в баллов.
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Крав валолиеняя

Крав наполнения КН-9750/Д (фигЛ2) расположен ва яевои пульте
в кабине летчиков. Вращением маховичка во часовой стрелке крав
переирнваегоя.

В корпусе крава вмонтирован редукционный клапан, постоянно-со-
общающийся в линией нагнетания, независимо от того, открыт или за-
крыт крав. Пружина клапана отрегулирована на давление воздуха
5 5 + 5 а? . Если давление воздуха в ливни нагнетания по какой-либо
причине повышается, излишек воздуха стравляется в атмосферу.

Фиг.42. Крав наполнения КН-9750/Д

подкладка; 10 - игла; I I - гайка; 12 - регулировочная гайка
дренажное отверстие; В - штуцер сообщающий врав о балловом;

С - штуцер сообщающий крав с компрессором.
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Нанометры

Радон с краном наполнения не левом пулые расположены манометры.
Манометр на 80 s i , включенный между креном наполнения и баллоном,
постоянно показывает давление в баллоне. Двухетреяочный манометр на
12 ат служит для контроля давления отдельно в тормозах правого
и левого колес.

I
Зарядные штуцеры

Для зарядки бортового баллона от аэродромного баллона на самолете
установлен бортовой зарядный штуцер 800300А.
Штуцер установлен в нижнем лике между шпангоутами К 2 и 3 фюзеляжа.

Добавочные штуцера, служащие для подзарядки амортизаторов и авиэ-
шин колес расположены : для шасси - на нижней обшивке фюзеляжа поза-
ди шпангоута № 3, для костыля - на шпангоуте № 23.

Балдон сжатого воздухе

Баллон сжатого воздуха емкость» 8 л сверен из двух полусфери-
ческих обечаек, отштампованных из листовой стали 50ХГСА толщиной
2 мм.

Баллон рассчитан не рабочее давление 50ат с трехкратным запасом
прочности.

Баллон крепится под полом кабины летчиков на кронштейне с углуб-
лением по форме баллона.

Редукционный клапан ПУ-7

Редукционный клепав ПУ-7 (фигЛЗ) служит для пропуска сжатого
воздуха с редуцированием давления в тормозную магистраль. Клапан
ШГ-7 установлен на левой штурвальной колонке.

Воздух из баллоне поступает в arperei под давлением 50 кг/см2

через входной штуцер ( I ) и дальше попадает под клепаны впуска :
маленький (2) и большой (3) .

Результирующая сила давления подводимого воздухе и действия прукив
не разрешает открыться клапанам впуска и воздух не попадает к выход-
ному штуцеру.

При нажатии на толкач (4), редукционная пружина (5) передвинет
вшэ поршень (б), а оя в своп очередь упираясь своим седлом в боль-
шой клепав впуска (?) дередвинет этот клапан до соприкосновения
с маленьким клапаном выпуска (8) , что приводит к перекрытию сообще-
ния полости низкого давления с атмосферой.
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При дальнейшем накатка аа толкач открывается маленький клепав впуо-
кэ (9). Тогда сжатый воздух кз бэллонв поступает через аижнюю
г средншо полость клапане в тормозну» магмстааль. Когда откроется
маленькая клепан впуокэ, давленже воздуха йод большак клапаном
впуска (8) быстро снизятся а вследствие разности давления над а под
большш клагавом впуска клапан откроется, что зявчительлв ускорит
процесс торможения.

Если имеется необходимость в быстром расторможении колес следует
быстро перекратнть нвяим ва толкач, который тогда передвинется
вверх. 3 результате иорвек*. под действием давления шещегося в по-
лости низкого давления ж в рабочей магистрали передвинется также
вверх, что приведет в конечном итоге к уходу воздуха аа тормозном
системы в атмосферу через отверстия в толкаче.

маленькие клапаны делают агрегат чувствительным, а больше -
гарантирую быстроту торможения и растормаживавши колес.
Плавную регулировку редукпированного давления воздуха при постоян-
ной нвжнме на толкач обеспечивает редукционная пружине.

«кг.43. PL,
клапан ПУ-

1 - толкач;
2 - корпус кладаяа;
3 - редукционная пружина;
4 - мембранный поршень;
5 - большой клапан выпуска;
6 - маленький клапан выпуска;
? - верхняя полость;
3 - большой клапан впуска;
9 - меленький клапан впуска;

10 - нижняя полость;
11 - входной втувар;
12 - выхлопной штуцер.
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Дифференциал ПУ-8Д

Дифференциал ПУ-8Д (фиг.44) представляя! собой агрегат пневма-
тического управления тормозами, дозволяющий одновременно тормозить
оба колесе шасси и раздельно правое или левое колесо.
Дифференциал установлен на приливе кронштейна девой педали управле-
ния рулен повороте. Клапаны дифференциала, леререспределяпцве сжа-
тый воздух между левый ж правым колесами, приводятся в действие
ВИИМНИ.

Воздух давлением 50 жг/сг поступает из бортового воздушвого
баллона на клапан ПУ-7, где редуцируется до давлвжия 9-Ю кг/см2

(для обеспечения торможения при работе двигателя на п = 2000*2100
об/мин.) и дальше подводится к входному штуцеру дифференциала
ПУ-8Д.
Из входного агауцера (II ) воздух погадает в нижние полости (9)
соединенные друг о дртгом отверстием (12).

При нейтральном положении рычага (I) поршня (3) совместно с при-
жатыми к ним клапанами (13) передвигаются вверх до выступов двух-
стороннего рычага (2).

Сжатый воздух аз нижних полостей перетекает через сужения (8)
центральных отверстии в верхние полости (5), откуда через отверстия
(15) и выходные штуцеры (14) уходит к тормозам глазных колес.
При отклонении рычага (I) с помощью пружинной самемы (7) из ней-
трального положения на угол до 15° не произойдет никаких изменений
в работе дифференциала.

При отклонении на больший угол нажим двухстороннего рычага на
один из поршней прекращается, вследствие чего поршень уходит вверх.
Одновременно клапан под действием давленая воздуха ж пружин (10)
прижимается к гнезду корпуса, перекрывая тем самим сообщение между
верхней к нижней полостями.

Давление воздуха имепцегося в верхней полости и в одном из колес
передвинет поршень вверх и откроет сообщение верхней полости о ат-
мосферой , что вызовет в свою очередь уход воздуха из верхней поло-
сти и одного из колес через отверстие (4) в атмосферу.

При отпущенной гашетке происходит общее расторнаживанме колес
независимо от того, > каком положении находятся в этот момент педа-
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Фиг.44. Дифференциал ПУ-8/1

I - односторонний рычаг; 2 - двухсторонний рычаг; 3 - толкатель;
4 - отверстие сообщающее внутренние полости с атмосферой;
5 - верхняя полость; б - выходной штуцер; 7 - набор пружин;
8 - сужение центральных отверстий; 9 - нижние полости; 10 - пружина;
I I - входной штуцер; 12 - отверстие сообщающее нижние полости;
13 - клапаны; 14 - выходной штуцер; 15 - отверстие направляющее
воздух к тормозам; 16 - регулировочные болты; 17 - крышка;
18 - палец; 19 - палец; 20 - крышка с ухом подвески; 21 - наружная
втулка; 22 - пружина; 23 - внутренняя втулка; 24 - кольцо; 25 - шток;
26 - корпус дифференциала; 27 - звглушка; 28 - поршень; 29 - мембра-
на; 30 - прижимная крышка. "
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АГРЕГАТЫ СИСТЕМЫ ДВОЙНОГО УПРАВЛЕШЯ ТОРМОЗАМИ

Воздушный переключатель

Воздушный переключатель ПУ-9 предназначен для пропускания сжа-
того воздуха только лишь в одной направлении.
Максимальное рабочее давление, на которое расчитэн переключатель
составляет 12 кг/cir .

Схема работы переключателя ПУ-9 указана на 5иг.45.

Фиг.45. Схема работы переключателя ПУ-9

I - корпус; 2 - клапан; 3 - пружина. .

Трубопроводы

Трубопроводы воздушной системы в основном выполнены из трубок
АМгМ Т6х4, за исключением трубопровода от фильтра отстойника до
автомата давления, который изготовлен из трубки А№гМ-Т8х6. Типовые
соединения трубопроводов покэзэны на фиг.46.
Трубопроводы воздушной системы окрашены в черный цвет эмалью AI2.

1 - трубопровод;
2 - ниппель;
3 - гайка;
k - переходной штуцер;
5 - шайба уплотни-

те льна я ;
6 - вклэдш.

Фиг.46. Типовые соединения трубопроводов Воздушной
системы.
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Гибкие шланги

В воздушной систеие самолета применены также гибкие шланги
(см.4иг.47.) изготавливаемые из рукавов по ТУ 1707-62.

Фиг.47. Шланг к тормозам колес шасси

I - угольник; 2 - иуфта; 3 - шлзяг; 4 - штуцер; 5 - тройник.
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У П . УПРАВЛЕНИЕ САМОЛЕТОМ

Управление самолетом состоит из управления рулем высоты, элеро-
нами, рулем поворота, закрылками, триммерами рулей и элеронов и тор-
мозами колес шасси.

Ручное и ножное управления двойные. Передача я рулям и элеронам
смешанная - посредством тросов и жестких т я г . Правое управление
в кабине летчиков может быть снято без нарушения передачи к рулям
и элеронам, для чего необходимо удалить тросы правого штурвала
и тягу между правой и левой педалями.

Управление закрылками электродистанционное - от отдельных элек-
тромеханизмов УЗ-IAli для верхних и нижних закрылков. Передача к з а -
крылкам жесткая - посредством т я г . Управление закрылками верхних
крыльев кинематически связано с управлением элеронами так, что при
выпуске закрылков элероны-зависают и работают как закрылки.

Управление триммерами дистанционное (эдектроиеханизмзми УТ-6Д).
Управление тормозами шасси пневматическое.

УПРАВЛЕНИЕ РУЛЕМ ВЫСОТЫ

Управление рулем высоты (фиг.48) состоит из левой и правой
штурвальных колонок, тросовой передачи, кзчэлки и т я г . Штурвальные
колонки (фиг.49) коробчатого сечения склепаны из двух дуралшиновых
штампованных профилей. На нижние концы колонок надеты и приклепаны
сварные кронштейны с роликами управления элеронами.

Левая и правая штурвальные колонки связаны поперечной дурвлюми-
ловой трубой, расположенной под полом кабины летчиков.

К левому узлу снизу приварены рычаги, от которых отходят тяги
управления рулем высоты.

Сдвоенная тросовая передача проведена на роликах и проходит под
левой балкой пола кабины летчиков, поднимается позади ипвнгоута № 5
вверх и далее идет внутри фюзеляжа назад, по его левой верхней сто-
роне до трехплечей качэлки, установленной на шшнгоуте N° 2 5 .
Тендеры для регулирования тросов расположены позади грузовой кабины.

Стр.101



•3

Фиг.48. Схема управления рулей высоты
I - верхние ролики на шпангоуте № 5} 2 - тросы; 3 - ролики на шпангоуте № 8 ; 4 - ролики на
шпангоуте № 1 5 ; 5 - ролики на шпангоуте № 21} 6 - качалке руля высоты; 7 - т я г а ;
9 - качалка на шпангоуте № 2 5 ; 9 - тендеры; 10 - нияние ролики на шпангоуте ft 5 ; I I - рычаги
ручного управления; 12 - штурвальные колонки; 13 - ролики у шпангоута Ife I . .



Фиг Л 9 . Ручное управление.
I-рычаги управления рулей высоты} 2-концевой узел поперечной трубы;
3-конусный болт; 4-лев,силовая балка пола кабины летчиков; 5-крон-
жтейн штурвальной колонки; 6-лев.штурвальная колонка ; 7-трос управ-
ления элеронами: 8-втулочно-роликовэя цепь; 9-пласиюс. ручка;
10-звездочка; И-крьшша штурвальной колонки; 12-шпонка; 13-ручка
штурвала; 14-передний кронштейн оси штурвала; 15-оеь штурвала;
16-тяга: 17- гашетка управления тормозами колес; 18-барабан штур-
вала; 19-крышкэ барабана штурвала; 20-барабан штурвала; 21-упор
штурвала; 22-рычаг; 23-кронштёйн редукционного клапана ПУ-7;
24-винт: 25-чехол; 26-предохранитель; 27-ролики управления элеро-
нами; 28-ipocH управления рулем высоты; 2Э-ниашии упор штурвальной
колонки; ЗО-поперечнэя труба ручного управления; 31-кронштейн под-
вески ручного управления; 32-ролики управления элеронами; 33-верх-
ний упор: 34-трубопроводы управления тормозами колес; 35-хоиут
чехла; Зь-стояночныи стопор тормоза; 37-задний кронштейн оси штур-
вала;
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ЛИШЕНИЕ ЭЛЕРОНАМИ

В управление элеронами(фиг.50) входят : левый и правый штурвалы,
тросовые передачи до к а ч а л и аа шпангоуте № 6 и передачи жесткими
тягами на качалках в фюзеляже и в верхнее крыло.

Каждый штурвал изготовлен из гнутых труб, приваренных к полону ба-
рабану.

Внутри колонки на оси штурвала на шпонке посажена звездочка с д е -
сятью зубьями.

На звездочку надета втулочно-ролнковая цепь. К концам цепи присо-
единены тросы, проходящие внухри колонки к нижний роликам колонки.

Ручки штурвалов снабжены наконечниками из пластмассы.
На барабане левого штурвала против девой руки летчика установлена

гашетка управления ториозвми шасси. На передней стороне левой колонки
укреплен кронштейн с редукционным клапаном ПУ-7. Передача от гашетки < х

к ПУ-7 осуществлена тягой, проходящей через полую ось штурвала, ч

и качалкой, установленной на кронштейне ПУ-7.
Тросы ох роликов правого штурвала проведены под полон к роликам

на правой,борту левой балкиv откуда совместно с тросами левого штур-
вала проходят внутри лезой балки, поднимаются позади шпангоута К 5
вверх и кончаются тендерами у качалки, установленной на шланг. № б .

Дальше применена передача жесткими тягами, проходящими позади
шпангоуте № 8 из фюзеляжа в верхнее крыло.

УПРАВЛЕНИЕ РУЛЕЙ ПОВОРОТА I

Управление рулем поворота (фиг.51) состоит из левой и правой пе- j
далей, соединяющей их тяги и тросовой проводки, идущей параллельно
с тросами руля высоты в хвост самолета.

Педали управления рулем поворота собраны из горизонтального дву-
плечего коромысла с полой вертикальной осью, из регулирующихся по
росту подножек, установленных на кронштейнвх по концам коромысла,
и до тяг шарнирного параллелограмме.

Коромысла педалей установлены на кронштейнах, прикрепленных к си-
ловым балкам пола кабины летчиков четырьмя болтами.

К левой педали укреплен дифференциал ПУ-8Д предназначенный для
управления тормозами колес.
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Фиг. 50. Схема управления элеронами и закрылками
I-верхние ролики на шпангоуте К 5; 2-шнщие ролики на шпангоуте № 5; 3-ро-
лики на левой штурвальной колонке; 4-ролики на правок борту левой силовой
белки; 5-ролики. на правой штурвальной колонке; 6-тросы управления элеро-
нами; 7-звездочкэ под цепь Гзлля; 8-штурвалы; 9-тандеры тросов управления
элеронами; М-тяга к элерону; 11,12,13,15,17,20-тяги управления элеронами;
16-кэчзлкэ управления элеронами на шпангоуте № 6; 18-коробкэ механизма
управления закрылками верхнего крыле; 19-верхний электромехэнизм УЗ-1АМ;
14,21,22,24,25-тяги управления закрылками верхнего крыла; 23-тягэ к за-
крылку верхнего крылз; 26,27,28-механизм зависания; 29-тяги к закрылкам
аиянего крыла; 30,31,32,33-тяги управления зэкрылквик нижнего крылз;
34~нижний электромеханизи УЗ-IAM; 35-коробка механизма управления закрыл-
ками нижнего крыла.

Фиг. 51. Схема управления рулем поворота
1-кэчэлка правой педали; 2-прввая педаль; 3-верхние ролики на шпангоуте
№ 5; 4-тросы; 5-ролики на шпангоуте И 8: б-ролики на шпангоуте № 15;
7-тавдеры; 8-ролики нз шпангоуте № 25; 9-никние ролики нз шпангоуте й 5;
10-оектор левой педали; 11-левая педель; 12-ррлик у шпангоута 1» 1;13-тягэ.
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УПРАВЛЕНИЕ З&КРЫЛКАШЗ

Закрылки верхнего и нижнего крыльев приводятся Б действие отдель-
ным электромехзнизма-ш У3-1AM, расположенными между шпангоутами
й 8 и 9 - один в верхней части фюзеляжа, другой под полон грузовой
кабины.

Передаче к закрылкам верхнего крыла связана с управлением элеро-
нэми механизмом зависания, состоящий из тяг и качалки.

Положение верхних закрылков регистрируется электрических указа-
телей отклонения закрылков УЗП-47.

УПРАВЛЕНИЕ ТРИММЕРАМИ

Управление хришераки элерона, руля высоты и руля поворота элек-
тродистанционное. Электронехзниэмы УТ-6Д смонтированы в носовой
части левого элерона, руля поворота и левой половины руля высоты
на лонжеронах.

УПРАВЛЕНИЕ ТОРМО&Ш КОЛЕС

Управление юрмозэми колес шасси осуществляется ручной гашеткой
и ножными педалями управления рулей поворота. Гашетка установлена
на левой штурвале ручного управления. Посредством тяги, проходящей
через полую ось штурвала, гашетка связана с нажимный рычагом редук-
ционного клапана ПУ-7. При нэжаюй гашетке рычаг давит на шток
клапана ПУ-7, клапан опускается и открывает доступ сжатого воздуха
и з бортового баллона в тормозную линии, редуцируя его до давления,
необходимого для работы тормозов.

Из клапана ПУ-7 сжатый воздух поступает в дифференциал ПУ-8/1.
При нейтральном положении педали воздух свободно проходит через
дифференциал и вызывает синхронное торможение обоих колес шасси.

Раздельное торможение колес осуществляется поворотом педалей
управления рулем поворота.
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ТРОСОВЫЕ ПЕРЕДАЧИ УПРАВЛЕНИЯ

На саиолете в управлении элеронзии и рулен высоты применены
сдвоенные тросы, 8 в управлении рулен повороха одинарные. Тендеры
для регулирования натяжения тросов управления элеронами расположе-
ны у качалки на шпангоуте № 6 , тендеры тросов управления рулями -
за грузовой кабиной. Усилие натяжения тросов зависит от темпера-
туры окружающего воздуха. Величины усилий натяжения тросов и их
зависимость от температуры наружного воздуха поданы на ниже
представленной графике ( ф и г . 5 1 а ) .

ео
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о

-10

-20

-30

-40

-50

-ео

г-

10 20 30 40 50 60 70 80 90(кГс)
Усилие натяжения

Фиг.51а. Зависимость натяжения тросов от измене-
ния температуры окружающего воздуха.

I-тросы руля направления; 2-тросы руля высоты; 3-тросы элеронов.
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Собранные тросы с соединительными деталями показаны на фиг.53
Размеры тросов приведены в таблице I .

Перед заплеткой тросы диаметром 3,5 мы, подвергаются предвари-
тельной вытяжке усилием 580 кг, а тросы диаметром 4,5 мм - усили-
ем 970 кг. Заплетенные тросы вытягиваются усилиями, равными 50 %
от указанных выше.

Тросовое управление выполнено на роликах, прессованных из тек-
столита-крошки и смонтированных на радиальных однорядных шарико-
подшипниках класса НТ.

о?.

Фиг.52. Тросы управления самолетом

а) Цепь с тросом управления элеронами

П-2Г0СТ 3609-52; 8-серьга Ш5И0-24; 9-гильза I753c57-II-8.
б) Трос управления рулем поворота :

I-коуш 57с51-6,1; 2-тандер 240с50-8; 3-трос 7x19x3,5 ГОСТ 2172-43;
4-коуш Ш5ОШ-44: 5 - наконечник I870A-3.5 с правой резьбой;
б-наконечник 1872А-3.5 с левой резьбой; 7-гильза 1753с57-10-7;
b-трубка ХВТ ^ 6.

ъ) Трос управления рулем высоты :

ХВТ 0 6.
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Таблица 10

Размеры тросов управления самолетом

i Наименование
, тросе

1 Марка троса 7 § 2 | Л **ш>ш ^Рвёчётна*
__] I Г

мм

1 Тросы управления
i элеронами

Тросы управления
рулем повоюра

< Троен управления
i руле» высоты
i

i

7x19-4 « I
ГОСТ 2172-43 J Г

7*19-3,5 I I
ГОСТ 2172-43 ' Т '

7x19-3.5 г I
ГОСТ 2172-43 i T

; i

3445 • 3445
7730 i 273U

8500 ] 3060
7OTJ ЗБШ

7740 1 2055
6510 i 2I85
9150 , 2035
7870 3315

1294 '
ЮТ i

&§ !
768 i

i 768 i
768 ,
768

ПЕРЕДОИ ШСТШШЙ ТЯГАМИ

В управлении самолетом часть проводки состой: из жестких тяг ,
подвешенных на качалках. Все шарниры этих передач выполнены на
радиальных двухрядных сверических шарикоподшипниках » 1006 и 1008
ГОСТ 5720-51 класса НТ.

Тяги к рычагам руля высоты, элерона и закрылков изготовлены из
стальных труб, остальные тяги-из дуралшиновых. Наконечники тяг
стальные. Типы применяемых тяг показаны на $иг. 5 3 .

РЕГУЛИРОВАНИЕ УПРАВЛЕНИЯ САМОЛЕТОМ

Регулирование управления самолетом начинают с установки штур-
вальных колонок, штурвалов и ножных педалей в нейтральное положе-
ние.

Регулирование управления рулем высоты

Нейтральное и крайние положения штурвальных колонок, а также
углы отклонения руля высоты и соответствующие замеры по задней
кромке руля приведены в таблице I I .

Регулирование производится в следующем порядке :

1) при ненатянутых тросах з э к р е ш т ь колонки и руль в нейтраль-
ном положении;

2) отрегулировать тягу так, чтобы верхний и нижний шарниры ка-
чалки были на одинаковом расстоянии от шпангоута № 25;

3) отрегулировать тросы, натянув их с усилием так1как это
представлено на йиг. 51а (стр. 107).
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Фиг.53. Тяги управления самолетом.

Таблица II

Положение руля [отклонение штурвальных!Отклонение руля высоты
высоты {колонок от вертикали ! на угол ! по задней

J ] ! ! кроше (мм)

Нейтральное

Верхнее

Нижнее

На 2° назад 0°

На 21° - 1° назад *2О + 3° ¥B*SQ ш

На 13°30» - 1°
вперед 22°30'il° 223*10 sue
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4) сняв столоры и отклоняя штурвальные колонки до упоров в обе
стороны, проверить углы отклонения руля (см. тэбл. I I ) .

Регулирование управления рулен поворота

Отклонение ножных педалей ох нейтрального положения в обе сто-
роны до упора равно 30°^10.-

Порядок регулирования следующий :

1) при опущенных тросах зафиксировать левую педаль и руль пово-
рота в нейтральной положении и отрегулировать тросы, натянув их тек,
как эхо представлено яа $ i r . 51а (стр.107);

2) регулируя тягу между левой и правой педелями, установить
правую педаль в нейтральной положении;

3) сняв фиксаторы и отклоняя левую педаль в обе стороны до упо-
ров, проверить углы отклонения руля.

Регулирование управления элеронами и закрылками

Регулирование управления в обтянутых крыльях затруднено, поэто-
му не следует нарушать зэводскую регулировку. При замене регулиру-
емых тяг нужно точно измерить их длины и по ним отрегулировать но-
вые тяги.

В случае необходимости управление элеронами и закрылками долж-
но регулироваться заново в определенной последовательности, как
указано ниже.

Регулирование управления элеронами
и закрылками в верхнем крыле

Управление закрылками верхнего крыла и элеронами регулируется
одновременно, так как оба управления имеют кинематическую связь
через механизмы зависания.

Порядок регулирования следующий :
1) снять тяги от механизма привода и зафиксировать элеров и за-

крылок в нейтральном положении;
2) отрегулировать последовательно длины тяг так, чтобы каждая

1ягэ приводила соответствующую качалку в положение, показанное
на фиг. 54.

Тягой I установить качалку 2
Тягой 3 установить качалку 4-
Тягой 5 установить качалку 6
Тягой 7 установить качалку 8

Указанная последовательность дает возможность каждую тягу регу-
лировать по одному разу.
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а).

Фиг.54. Регулировка управления
в крыльях

б - верхняя правая отъемная часть крыле;
б - нижняя правая отъемная часть крыла.

Регулирование управления закрылками
в нижней крыле

Управление в крыльях и в. фюзеляже рекомендуется регулировать
отдельно, а тяги подсоединить в последнюю очередь, отрегулировав
их длину по несту.

Регулировке в крыльях проводится в следующей порядке :
1) снять тягу и зафиксировать корневой закрылок в нейтральном

положении;
2) отрегулировать последовательно длины тяг так, чтобы каждая

тяга приводила соответствующую ей качалку в положение, показанное
на фиг.54.
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Тягой I установить качалку 2
Тягой 3 установить качалну 4

3) не снимая фиксатора с корневого закрылка, отрегулировать
тягу 5 так, чтобы концевой закрылок принял нейтральное положение.

Регулирование управления элеронаыи
в фюзеляже

Регулирование управления элеронами в фюзеляже производить в сле-
дующий порядке :

1. При ненатянутых тросах зафиксировать штурвал левой колонки
в нейтральной положении.

2. Отрегулировать тросы управления элеронами идущие от левого
штурвала так, чтобы концевые шарниры качалки были на одинаковом рас-
стоянии от шпангоута J6 6. Троен должны быть натянуты так,как это
представлено на фиг. 51а (стр. 107).

3. Отрегулировать тросы управления элеронаыи, идущие от правого
штурвала так, чтобы штурвал принял нейтральное положение. Тросы должны
быть натянуты так как это представлено на фиг. 51а (отр. 107).

4. Регулирая тяги в фюзеляже, установить верхние качалки на верх-
ней корбке механизма управлении закрылкаии так, чтобы плечи обеих
качалок бшш параллельны оси самолета.

5. Не сникая стопоров с элеронов, закрылков и штурвала, отрегули-
ровать по длине тяги и присоединить их к верхний качалкам на верхней
коробке механизма УЗ-IAM и к качалкам в верхней крыле.

6. Снять стопоры'с элеронов и штурвалов (с закрылков стопоры не
сникать) и повернуть левый штурвал влево так, чтобы левый элерон от-
клонился вверх на 30°+j go, или на 263*|з т п о задней крокке элерона.
При этой правый элерон должен опуотиться на I4° i j §о или на I24+|g мм
при замере по задней кромке.

Не меняя положения штурвала, отрегулировать левые упоры обоих
штурвалов.

7. Повернув штурвалы вправо, таким же образом отрегулировать их
правые упоры.

Регулирование коробок механизмов
управления закрылками

Механизмы верхней и нижней коробок регулируются одинаково. Регу-
лирование вести в следующем порядке.

' I . Тяги от механизма УЗ-IAM сняты. Отрегулировать штифт заднего
концевого выключателя так, чтобы механизм управления закрылками

Стр. И З



останавливался концевым выключателем в задней положении. Заднее
полодение проверяется по расстоянию от оси шарикоподшипников што-
ка коробки до шпангоута № 8. Это расстояние равно 170 им и соответ-
ствует нейтральному положению закрылков.

2. Зафиксировав стопорами закрылки в нейтральном положении,
отрегулировать тяги по месту и присоединить их к качалкам коробок
а качзлкэм в крыльях,

3. Снять стопоры с закрылков.

4. Отрегулировать штифт переднего концевого выключателя так,
чтобы механизм управления закрылками останавливался при отклонении
закрылков на 39,5 , что соответствует замеру по задней кромке
верхних закрылков 316 мм, нижних 264" мм.
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Л И . ОБОРУДОВАНИЕ КАБИН

В кабине экипажа, грузовой кабине и хвостовом отсеке размещено
оборудование, служащее для создания уцоботБЭ экипажу и пассажирам
в полете, а также обслуживающему персоналу при эксплуатации самоле-
та и перевозке грузов.

КАБИНА ЭКИПАЖ!

В кабине установлены легкосъемные сиденья. Сиденья наклонены
под углом 16° и могут перемещаться в вертикальном направлении.

Каждое сиденье состоит из чашки со спинкой, стопорящего меха-
низма и направляющих.

Левое сиденье оборудовано дополнительно правым подлокетником.
Оба сиденья иыеют мягкие подушки на спинке, обтянутые дермати-

новым чехлом, и стандартные поясные ремни летчика.
Борта кабины имеют декоративную обшивку из фанерных панелей,

оклеенных дерматином и укрепленных на винтах.
На правом борту рэсполоден ракетный пистолет и патронаш на

12 патронов.
Для защиты экипажа от действия солнечных лучей верхние панели

фонаря оборудованы шторками из темной ткэни, а впереди установле-
ны передвижные защитные козырьки - ^етофильтры.

На двери кабины предусмотрено место и портфель для хранения карт,
штурманского снаряжения и другой документации.

Под сиденьем левого летчика установлен писсуар индивидуального
пользования. Трубка писсуара выведена за борт фюзеляжа.

По правому борту кабины в зоне выхлопной трубы и под полом пра-
вого сиденья устанавливаются ма-лики, выполненные из теплозвукоизо-
ляционного материала обшитого дерматином.

ГРУЗОВАЯ КАБИНА
( фиг. 55 )

Н а с т и л п о 1 3 . Нижние части шпангоутов грузовой кабины
фюзеляжа составляют каркас пола. На каркас уложены панели пола,
каждая из которых крепится к нему с помощью четырех вгнтовых замков.

Панели пола изготовлены с рифленных листов Д16АТ толщиной 3 мм.
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Конструкция пола рэсчитанэ на нагрузку I т / i r .

П а с с а ж и р с к и е с и д е н ь я . Вдоль бортов кабины
установлено 12 пассажирских сидений оборудованных привязными ремня-
ми. Сидения подвешены к верхним профилям внутренней обшивки на пе-
тлях и закреплены на них винтами. Последнее сидение левого борте
крепится на петле к предпоследнему сидению.

ХВОСТОВОЙ OTCSK

В хвостовом отсеке, за перегородкой шпангоута № 15 у правого
борте устанавливается унитаз .

Над ним в борту фюзеляжа вмонтировано окно и подведено электри-
ческое освещение от плафона.

Ьдоль хвостового отсека устанавливается легкая дуралюминовая
дорожка.

ЭЛЕМЕНТЫ НАЗЕМНОГО ОБСЛУЖИВАНИЕ

Для входа в фюзеляж через дверь для пассажиров или дверь грузово-
го отсекв применена съемная лесенка, укрепленная в походном полоке-
нии as стенке шпангоута Ш 1 5 .

Для доступа на верх фюзеляжа снаружи не обшивке левого борта,
менду шпангоутами Ш 18 и 20, установлены четыре подножки и две
ручки. Поверху фюзеляжа для предотвращения скольжения при хождении
йэнесеяа не клею АК-20 пробковая дорожка.

Для подъема самолета на фюзеляже установлены три стандартных шаро-
зых опоры под головки подъемников - две на шпангоуте * 6 и одна на
шпангоуте й 26 .

Для установки самолета в линию полета на бортах фюзеляжа имеются
реперные точки - передние на шпангоуте № 4 и задние нэ 'шпангоуте К 22 .
Расположение реперов обеспечивает установку саколета в линию полета
с одной установки нивелира.

Для швартовки самолета нэ стоянке на боковинах шпангоуте й 25
имеются специальные скобы.
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Фиг,55. Грузовая кабина.
I-схенка каркаса пола; 2,9,11,19-панель пола; 3-дрофиль каркаса пола; 4-п8ссвжирсное
сидение; 5-швартовочные скобы; 6-привязные ремни; ?-шпвнгоух; 8-кницв с пружиной;
Ю-шввртовочныи узел о кольцом: 12-коробка-отойка шпангоута; 13,17-нижняя чаовь шдан-
гоута; I^-лист каркаса шла; 15-диафрагив карквса пола; ^-соединяющая кница;
18-сюпорная шайбе; 20-гнездо швартовочного узле.



Передние швартовочные скобы находятся на нижвих крыльях по нер-
вюре № 13.

Для предохранения от повреждений отдельных агрегатов в эксплу-
атации самолета на них имеются надписи : "Не становиться", "Не
б р а т ь с я " или "Становиться з д е с ь " . ~

Все эксплуатационные лижи имеют надшей с указанием их назна-
чения. .

САМОЛЕТ AH-2TU С ЛЕГКОСЬЕШШИ ПАССАЖИРСКИМ
ОБОРУДОВАНИЕМ

Самолет Ан-2ТП с легкосъемшш пассажирский оборудованием являет-
ся модернизацией самолета Ан-2Т в десантно-трэнепортном варианте,
направленной на увеличение удобства и безопасности пассажиров.

Для этой цели пассажирская кабина (фиг.56) покрыта декоративными
панелями и дополнительно оборудована : мягкими подушками, устанавли-
ваемыми на пассажирские сиденья, багажными полкаш, вешалкой, звон-
ком для вызова экипажа и огнетушителем ОУ-2. v

Д е к о р а т и в н ы е п а н е л и . Стены пассажирской кабины
и потолок на участке между шпанг. 5-6 и II—15 закрыты панелями из
фанеры, оклеенной с наружной стороны декоративной тканью AT-I420
(дерматин). Бее панели удобоснимаемые; с помощью винтов и анкерных
г а е к ч е р е з специальные профили они крепятся к шпангоутам. Стыковка
панелей производится на шпангоутах И» 6 ,8 ,10,12 и 14. В бортовых
панелях выполнены лючки для осмотра элементов топливной системы и |
под скобы для швартовки грузов а в потолке - вентиляционные отвер- I
с т и я . . I

Подоконные вырезы в панелях оформлены декоративными окантовками
и з дуралевого л и с т а . Все окна снабжены шторками. Стенки шпангоутов
5 и 15 совместно с дверьми также покрыты тканью A7-I420 приклеевой }
к заполнителю - микропористому полиуретану толщиной 5 mi,заполни- { 2
щ е к у пространство между дерматином и стенкой шпангоута. Декоратив- ;

•18Я окантовка выполнена из дурзлевых профилей. I
' ' Потолок кабины на участке между шпангоутами № 6 - 1 I изготовлен и з j

двух дуралевых листов подвешенных на петлях и оклеенных с наружной I
стороны AT-I420. |

В е н т и л я ц и я п а с с а ж и р с к о й к а б и н ы .
В с о с т а в системы вентиляции пассажирской кабины входят :
- воздухозаборники на нижних поверхностях верхних крыльев между

нервюрами 7 - 6 , изготовленные и з алюминиевого листа ;
/ г алюминиевые трубы в крыльях подводящие воздух в кабину;
/- вентиляционные камеры в пассажирской кабине,изготовленные из соетт ,

Стр.118



Фиг.56. Оборудование пассажирской
кабины

I - багажные полки; 2 - наконечники вентиляции кабины; 3 - вешалка;
4 - поручень; 5 -Анопка вызова экипаяэ; 6 - занавески,:
7 - о г н е т у ш и т е л ь ; ® - ^ - номера панелей укаавны в последователь-
ности их демонтажа.
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ветственного выштзыпованных дюралевых коробов и имеющие индиви-
дуальные вентиляционные наконечники, распределяющие воздух по
желанию пассажиров;

- два вентиляционных отверстия в потолке между шпангоутами № 5-6
и 14-15, снабженные отклоняемыми рамками с сеткой.

На обратную сторону каждой панели нанесены : зав. И» самолета, на
котором она установлена и номер панели (в кружечке), указывающий
очередность ее демонтажа с самолета, например 1Г2723 (fpi

Б а г а ж н ы е п о л к и . Багажные полки состоят из дурале-
вой рамки, на которую натянута сетка, изготовленная из нейлоновой
нити 01 мм. Полки установлены по обоим бортам кабины между шпанго-
утами № 8 и 9.
Крепление полок осуществлено с помощью стальных кронштейнов, обес-
печивающих возможность фиксации полок в открытом и закрытом
(поднятом) положении.

Ш т о р а х в о с т о в о г о о т с е к а . Штора хвостового
отсека изготовлена из декоративной ткани и подвешена на одной на-
правляющей, прикрепленной к кронштейнам нэ ишаке. № 15 и 17.

П о д у ш к и п а с с а ж и р с к и х с и д е н и й .
Подушки пассажирских сидений представляют собой изготовленные из
морской травы обойные формовки, обшитые снаружи чехлами из ткани
АНЗЦ. Для фиксации положения подушек на чашках сидений к краям чех-
лов пришиты резиновые ленты с крючками.

В е ш а л к а . Вешалке для верхней одежды 12-ти пассажиров
установлена на правом борту кабины между шпангоутами 12 - 14.
Вешалка изготовлена из дурелевого листа толщиной 1,2 мм с приверну-
тыми к нему дуралевыми крючками.

Э л е к т р о з в о н о к в ы з о в а э к и п а ж а .
Устанавливаемый в кабине летчиков электрозвонок СЭЗ-2-45 (или звонок
из комплекта МРП-56П) предназначен для вызова экипажа путем нажатия
пассажиром одной из 4-х кнопок 204К, расположенных над окнами в ра-
йоне шпангоутов № 7 и 10 по обоим бортам.

У г д е к и с л о т н ы й о г н е т у ш и т е л ь О У - 2 .
Огнетушитель предназначен для тушения пожара как нэ борту самолета
во время полета, так и при стоянке самолета на посадочной площадке,
не оборудованной соответствующими противопожарными средствами.
Огнетушитель подвешен на специальном кронштейне к шпангоуту № 5
около правого борта. Способ употребления огнетушителя изложен на
его бирке.
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Я о г- г :; -'- '•- • изготовленные из дурзлежх. груб о загашенными
концам;: поручни самолета Е транслортяо-пассачирском варианте длин-
нее аналогичные поручней транспортно-десантного варианта, а их
крепление осуществлено несколько вьзж.

П а с с а ж и р с к и й т р е п . изготовленный из стальных
труб пассажирский трап предназначен для входа и выхода пассажиров
из самолета. Он длиннее и устойчивее входной лесенки, применяю-
щейся в транспортно-десантном варианте. Трап приложен в одиноч-
ный комплект запчастей.

О к о н н ы е з а н а в е с к и . Шелковые оконные занавески
в отличие от транспортного варианта состоят из двух частей (раз-
движные). Занавески подвешены на надлоновых нитках, прикрепленных
к кронштейнам, привернутым к декоративной обшивке над и под окнами.

Т у а л е т . Из сображений удобства пользования н а х о д я т с я
за 15—ьг,' шпангоутом унитаз отодвязут от стены "жзеляза Споэетмут
на 45°) .

А п т е ч к а . Алтачка перенесена Е З Ё " Н Ж часть пассажирской
кабины и крепятся к правой стороне шпангоута Л 15 с по:.:о'лью анкэр-
ных гаек г в::нтов.

П о т о л о ч н ы й п л а ф о н . Применение для потолка де-

коративной обиивки вызвато кеобходш,юсть гзмеЕенгн креплен:зг плг-

| э к а П-39.

К потолку прикреплен дуралюмг'новш'г кронштейн обеспечгвам^й ЕМ~ОД

стеета плафона за контур декоратано* ойгявкг потолка.

К о г у х т р о с о в у п р а в л е н и я . Пр:ыеня;с:;:::5ся

на самолетах транспортного варианта козух тросов управления в рай-

оне Епангоута is 5 удлинен путем установки дополнительного сегмента

из материала Д16Т-1 J , 6 .

С ъ е м н о е о б о р у д о в а н и е . В связи с установкой
легкооъешого пассажирского оборудования о самолета снимается и
прикладывается в одиночный комплект запчастей следувдее оборудова-
ние транспортно-десантного варианта :

- кронштейн визира;
- абонентский щиток СПУ-7;
- входная ступенька;
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IX. ПРОТИВООБЛЕДЕНИТЕЛЬНАЯ И ОТОПИТЕЛЬНАЯ
СИСТЕМЫ И ВЕНТИЛЯЦИЯ

ПРОТИВООБЛЕДЕНИТЕЛЬНАЯ СИСТЕМА

Для обеспечения надежности обзора из кабины экипэка в условиях
обледенения 2 левых лобовых стекла фонаря снабжены электрообогревом,
а I правое - обогревается горячим воздухом.

Включение системы обогрева производится летчиком, з сам обогрева-
тельный элемент включается автоматически, в зависимости oi темпера-
туры окружающего воздуха.

Два обеспечения правильной работы зэронавигэционных приборов,
питаемых статическим и динамическим давлением, обогревом снабжен
также приемник ПВД-6М,

 %

ОТОПИТЕЛЬНАЯ СИСТЕМА

На самолете установлена воздушная системе отопления кабины эки-
лэн8 и грузовой кабины (фиг.57 ).

Отопительная система состоит: из заборникэ холодного воздуха
с теплообменником на выхлопной трубе, распределителя теплого возду-
ха, управлений заслонками распределителя, трубопроводов и кранов.

Управление дроссельными заслонками распределителя тросовое,
двухстороннее; в местах перегибов тросы заключены в боуденовскую
оболочку.

ВЕНТИЛЯЦИЯ

Bee кабины самолета имеют вентиляцию с притоком свежего воздуха
(фиг*58).

В кабину экипажа воздух поступает через зэборники, находящиеся
впереди фонаря, и выходит через боковые створки. Приток свежего
воздуха регулируется открытием крышки вентилятора, рукоятка которо-
го установлена; в верхней части приборной доски.

Кроме того в кабине летчиков устанавливаются 2 вентилятора
ДВ-ЗСЕТВ или ДВтДОгТ и дополнительная вентиляция нишей части каби-
ны для'обдувэ^нег'членов экипаяэ;.

Грузовая'кабина оборудована; рдивидуэльной приточной вентиляцией.
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Фиг.57. Отопление кабин и обогрев стекол
фонаря

X - зэборншс холодного воздуха; 2 - теплообменник выхлопной
трубы; 3 - тросы управления заслонками распределителя; 4 - рас-
пределитель; 5 - сектор управления; б - кран отопления грузовой
кабины; 7 - кран отопления кабины экипажа; 8 - приемный короб;
9 - кран обогрева стекла фонэря; 10 - патрубок выходэ теплого
воздуха за борт; I I - обогреваемое стекло; 12 - заслонки;
13 - выхлопной коллектор ; 14 - труба; 15 - рычаг; 16 - пружина;
I? - тяга; 18 - рычаг; 19 - звслонка; 20 - заслонка; 21 - рычаг.

©
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Фиг. 58. Вентиляция кабин

I-вентиляция кабины летчиков; 2-вытяиной вентилятор грузовой кабины; 3,4-вентиля-

S
•в

h
18-корпус; 1Э-Н8конвчник; 20-обойив; 21-цэховик отключения вентиляции.



В систему вентиляции багажной кабины входят : два воздухозабор-
ника, трубы с угольниками, соединяющие заборники с камервми, две
камеры с установленными наконечниками. Зэборники воздуха, установ-
ленные не нижних поверхностях верхних крыльев, откуда воздух посту-
пает трубопроводами к вентиляционным каперам.
Вентиляционные камеры установлены на обоих бортах над сидениями.
Имеют прямоугольную форму и оборудованы вентиляционными наконечни-
ками.
Индивидуальные вентиляционные наконечники позволяют регулировать
направление и интенсивность струи воздуха в зависимости от желания
пассажира.

Регулируеиая заслонка в потолке кабины делает возможным отсос
отработанного воздуха ианутри кабины.

Вентиляционная труба и наконечники изготовлены из пластмассы,
все остальные элементы вентиляции - дуралевые.
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1. ДЕСАНТНОЕ й САНИТАРНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ

Грузозея кабина самолета еоорудовзяа приспособлениями для креп-
ления грузов и десантной техники, выброса десанта, крепления сани-
тарных посилок я сигнализацией.

ЛВАРТОВОЧЯЬЕ .ТРЗСЯОСОБЛЕНИЕ.

Для крепления грузов и десантной техники в кабине установлены
стационарные швэртоючные еяобы на бортах и звернуты узлы с коль-
цами нз полу.

Грузы крепятся трооэыи. Количество тросов - девять.
Для ШВЭТ)ТОБКИ мелких грузов к самолетам прикладывается плете-

ная веревочная сеткз.
Нз бортах кабины нанесены надписи расположения грузов,

ДЕСАНТНЫЕ ПРИСПОСОБЛЕНИЯ

£лг; тадзчя сигнала к выбросу десанта яа самолете установлена

звуковая 7: сзетовзя сигнализация.

Зьунозэя скгнвлиззпия осуществляется сиреной C-I .

Сзетгвсс сигнализация состоит из трех плафонов П-39, установлен-

ных з з е р о е й части ппангоута й 15, Стеклэ плэйояов окрашены в з е - '

леныа, красный и яелтый цвета.

Для принудительного открытия парашютов вдоль грузовой кабины,

вверху установлены два троса, зе которые прицепляются квоэбины

вытяжных фал.

САНИТАРНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ

В грузовой кабине предусмотрено крепление шести санитарных
носилок по три у каждого борта, з три яруса (фиг.й 5 9 ) .

С этой целью в кабине установлено 12 бортовых замков и четыре
подвесяых ремня.

•С самолет?;' прикладывается легкосъемная теплоизоляционная штора,
которая при перевозне больных натиагивается с помощью вшитого в нее
шнуоового амортизэтопэ нз штыри шпангоутов Л» I I и 12.
Штора отделяет часть ггабины с установленными носилками от входной
части, образуя проход в центре между шпангоутами № I I и 1 2 .

из самолете также предусмотрены аестя для установки следующих
медицинских принадлежностей;

э^ стандартной аптечки - з верхней правой чзсти шпзнг. * 5.
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б) поильника - нз левой стенке шпвнгоута й 5, со стороны гру-
зовой кабины;

в) мочеприемника - на оравой стенке шпангоута № 15, со стороны
хвостового отсеке; •

г) подкладного суднз - на правом борту между шпангоутами й 15
и 16.

Кроме перевозки шести больных яа носилках,„возможны другие вз-
риэнгы загрузки, например, три человека на носилквх и четырье-шесть
сидячих и др.

Узел А

Фиг.59. Установка санитарных носилок.
I - бортовой замок ; 2 - передние ремни; 3 - расчалка; 4 - кзрман
для реыня; 5 - задние ремни; 6 - карман для ремня; 7 - теплоизоля-
ционная штора; 8 - кзрман для мочеприьемникз; 9 - кзрмэн для под-
клэдного суднз; 10 - рычаг; II - окобэ; 12 - корпус 38мкз; 13 - ось;
14 - кронштейн; 15 - фиксирующая пружине.
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XL. HA3S7H0S ОБОРУДОВАНИЕ

'К самолету Ая>-2 прикладывается большое количество оборудова-
ния, приспособлений и специального инструмента для наземного об-
служивания его при эксплуатации и ремонта.

Наземное оборудование предназначено для :

1) хранения самолета на стоянке;
2) буксировки самолета;
3) подъема самолета;
4) установка бипланной коробки крияьев;
5) установки двигателя;
6) установки воздушного винта;
7) снятия колес шасси и хвостового.колеса;
8) разборки амортизационных стоек шасс:;;
9) зарядки воздухом;

10) обслуживания силовой установки;
11) внешнего обслуживания самолета;
12) заделки полотняной обшивки.
Ниже приводится подробный перечень всего наземного оборудова-

ния, прикладываемого к самолету (одному или нескольким) с тем,
что комплект наземного оборудования моает кзиеняться в зависимое::
от пожелания Заказчика.

Перечень наземного оборудования Га';. 12

Наименование !

I. !

I . Для хранения

Складывающаяся колодка под
колеса
Трос швартовки-

То же
Стопор
Стопор
Стопор
Стопор

кабины
элерона штормовой
рулей штормовой

предкрылков

й чертека

2

самолета на

МЭ106-0
63880А/1Й
63880/132
Ш5101-31
J-3500-II2-I;-
£3216-126
i2300-83

"Tfcwtii- ] 17
,-чество} ^"•••-i—г-

~! 3~~Т 4

стоянке

. 2
2
2
I

•2 I+i

т
Л;
.С

От-



Чехол капота (летний)
Чехол фонаря
Чехол капота t.(зимний)
Чехол лопастей винта
Чехол обтекателя винта
Чехол регулятора оборо-
тов винта
Чехол маслорадиатора
Заглушка туннеля маслорэ-
диатора
Чехол колеса шасси
Чехол хвостового колеса
Чехол трубки ПВД-6М
Чехол специзделия

Чехол термометра нзруа-
ного воздуха

ЭШ-15
ЭШ-16
ЭШ-14
U9937-0
М9938-0

A6500-I8I
A6204-I34

М9224-0

Э1-1
М9936-0

М9225-0
МА 7108-3

I
I
I

4
I

I
I

I
2
I
I
I

эш-з
2. Для буксировки самолета

Трос для буксировки Э41-15

Направляющая вилка хвос-
тового колеса 63740/087Б

3. Для подъеме самолета

Подъемник передний 63740/0I6B

Подъемник хвостовой 63740/017Б
Подъемник хвостовой для 63740/097
установки самолета в ли-
нию полета

I Нэ два самолета

I То же

2 На два самолета
I То же
I Поставляется по

спецзаказу

4. Для установки бишюнной коробки крыльев

Подъемник верхнего крыла 63400/ОЮБ

Козелок под нижнее крыло 63740/119
Ключ для натяжения ленг-
расчалок 64400/050А

Приспособление для замера
натяжения лент-расчалок 63600/030

1 Поставляется по
спецзаказу

2 То же

2 В бортовой
сумке

На 10 самолетов
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I 1 2

Трап-настил 63740/088А

Т " Г " "Т"
! i !

1л+1п

5. Для установки двигателя
Тележка для перевозки
двигателя
Траверса для подъема
двигателя
Гайка для подъема двигателя
и проворачивания его вела

63740/231

63740/220

63740/221

I

I

'I

6. Для установки воздушного винта

Подставка для воздушного
винта
Стопор для подъеме винта
Приспособление для провора-
чивания лопастей винта

7. Для снятия колес

Домкрат под колесо шасси
Приспособление для снятия
колеса шасси
Ключ для гайка колеса шасси
Ключ для оси хвостового
колеса

63740/170

63740/222
63740/112

I

I
I

4

Поставляется
по спецзаказу
То же

То же

Поставляется
по спецзаказу
То же
То же

шасси и хвостового колеса

ЗШ5ОО-О

64310/033

64400/010

64400/044

8. Для разборки амортизаторов шасси
колеса

Ключ для детали Ш4101-2
и 114201-2

Клич для гайки I4I0I-8
амортизатора шасси
Съемник для разборки и
сборки костыля

64400/161

64400/045

M950I-0

I
I

I

2

В бортовой
сумке
То же

То же

и хвостового

' I

I

I

На 2 с-тв
Ъ бортовой
cyiate

То же

Не 10 са-
молетов

9. Для зарядки воздухом
Шланг зарядки амортизацион-
ных стоек шасси, колес и
бортового баллона A5802-I I
Насос для авиашин колес 64650/014• I
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Прибор даш проверки давления
в амортизационных стойках
НЕССЯ И яуаащинят 63740/028

10. Дая обслуживания силовой установки

Злаяг для задоавки топливной
система от электронасоса
Труба подогрева двигателя
Ведро дай масла
Ведро для топлива
Воронка для масла
Воронка для тошива
Ширин дая зашита цилиндров
двигатели.
Тавотнипа
Юля для заливквг углекис-
лоты
Кявч для детали Ш6400-57
рама двигателя
Приспособление для разваль-
повкс трубок
Насос ШК-4

КЛЕЯ для гайки
маслоредаатора

Складнвавдаяея стремянка
Распорка предкрвлков
Переносная лампа со шнуром
Кабель аэродромного
электропитания
Сумка с ключами для кисло-
родного оборудования

Бортовая сумка с самолетным
инструментом

Бортовая сумка с моторным
инструментом

Ш6100-366
A69II-I06
63740/096
63740/089
4638А-2
63740Л00А

63740/027
589502-0
ЭШ66-П

64400/093

63740/223

Ш6Ю0-355

64400/026

его обслуживания

5IB9IO-O0.O0
Ш600-36
ШЕ-36
>fflL7206-28I

64650/040

64650/058Б

K6-I2-I00 или
H6-I2-I02

I
I
I
I
I
I

I
I
I

I

I

I

I

В бортовой
сумке

На 10
самолетов
В бортовой
сумке
Поставляется
по спецзаказу
На Ан-2е/х уста
новлен на с-те
На 2 самолете
В бортовой
сумке

самолета

I
I
I
j

I

I

I

Для Ан-2В
Щ.7206-280
Только для Ан-2(
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12. Для щввртовки грузов

Швартовочные «росы Ш0422-70 9
Колодка Ш0422-85 4
Сетке для мелких грузов Ш0422-65 I
Зэолояка 120430-70 I

13. Для заделки полотяной обашвки
Приспособление для заготовки Поставляется
нормалей 2НФ и 5НФ 63700/025. I по спецзаказу
Приспособление для квлиороввж
нормали-ЗНФ 6378J/028 I То же
Приспособлэаие для кали&ровкк
нормали гт Ш6С-2 I То же
Приспособление для заделки
ленты ШФ 64210/005 I 1о же

ОГШСАЯИЕ КОНСТРУКЦИЙ ОБОРУдОЬЫШЯ И ОРИСООСОЕШШ
Оборудование для хранения самолета на стоянке

вследствие большой плоцади крыльев и воьерхнасти §шеля£а ыэ самолет дей-
с т в у й значительные нагрузки даа.е при небольшой силе ветра. Поэтоиу все по-
садочные плоаддки к аэродромы, не которых эксплуатируется самолеты Ан-2,
должны быть оборудованы якорными стоянками. Крепление свмолетв допускается
только :ia якорях специально оборудованной якорной стоянки.(вкопанные кресто-
вины, зоцеиентированиые кольца), с помощью комплекте швартовочяых тросов1

63680/132 , рассчитанных ль скорость ветре до 40м/сек.
Комплект ооорудованин длк шььртовкк сзио^ета состоит из двух складыв&Клдихся
колодок и чвмрвл прииенних тросов (двух передних двойных и двух задних,оди-
ночных).

Чмбы не повредить капот, остекление до^врн, воздушный винт, резиновые
покрышки колес и защитить трубку \,аА и термометр наружного воздуха, самолет
снаружи понрываыся чиллаи^.

длн предохранения от оллв^ения двигателя а агрегатов масяосястемы в зим-
ний период эксплуатации к самолету прияяадиввитик утепленные чехлы.

ла лес органы j,ifibi>ueH»n езиалетом (рули, элерон* и предкрылки) устанавли-
ьатоъ штормовые стопоры. При крвтковримвиной стоянки рули и злерони ковтркт-
ся одним каошшьш стопором.

Црислособление для буксировки самолете.

Для перевозки самолете и пределах аэродрома автомашиной идя тш-ачоа при-
меняется буксировочн«2 трос и направляющая валке хвостового колеса.
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Приспособление для подъема самолета

Подъем самолете для замены шзсси или установки его в линию по-
лета производится на двух передних и одном хвостовом подъемниках -
высокой или низком.

Передние подъемники устанавливаются под специальные опоры в цен-
троплэнной части фюзеляжа на шпангоуте ft 6; хвостовой подъемник -
под опору, на шпангоуте № 26.

Оборудование для установки биплзнной
коробки крыльев

В случае замены крыльев применяется подъемник для верхнего кры-
ла, козелки для нижнего крыла, трап-настил для установки бишганной
стойки и лент-рэсчзлок, специальные ключи для нзтяжевия лент рзсчэ-
лок, а также приспособление для замера натяжения лент-расчалок.

Приспособление для установки двигателя

Для подъема и установки двигателя на самолет применяется травер-
са и специальная гайка.

Приспособление для установки воздушного винта

При подъеме и установке на двигатель воздушного винта применяют-
ся стропы, которые своими петлями набрасываются яэ комлевую часть
лопастей воздушного винта. Для проворачивания лопэстей винте приме-
няется специальное приспособление с вырезом по профилю лопасти.
Для перевозки винта к самолетам приценяется специальная тэлекка
с ложементами под лопасти винта.

Приспособление для снятия долее

Для подъема самолета при снятии или смене колес шасси к саыоле-
тзи прикладывается домкрэт. Снятие колес производится съемником,
который состоит из перекладины, опоры, винта с воротком и двух
штырей.

Приспособление для разборки амортизационных
стоек шэсси

Для рззборки амортизационных стоек швеей и хвостового колеса

к самолету прикладываются специальные ключи.
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Приспособление для зарядки воздухом ' .

для зарядки воздухом амортизационных стоек шасси и хвостового
колеса, авиашин колес и бортового баллона применяется шланг-со
сменншш штуцерами. Шланг подсоединяется через приспособление с
манометром для контроля давления в амортизационных стойках и авиа-
шинэх.

Оборудование для обслуживания силовой
установки

Для заправки топливной системы от электронасоса БПК-4 применя-

ется специальный шланг.

Для подогрева двигателя от лампы АПЛ в зимний период эксплуата-

ции нз необорудованных аэродромах и площадках к самолету придается

комплект труб.

Зарядке противопожарных углекислотных баллонов производится спе-

циальным ключом по специальной инструкции.

Оборудование для внешнего обслуживания

самолета

Для работы у фюзеляжа, крыльев, хвостового оперения и двигателя
применяется складная стремянка (фиг.60).

Фиг.60. Склэднвя стремянка
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1

S

3

4

5

е

7

8

о

11

. j

1Й

1?

14

15

16

ie
i ?

£0

SI

22

ЕЗ

24

ге

Ct

Наименование инструмента
и его разке?

1

Чемодан

Плоскогубцы комбинированны»

Кругжогубин

Кусачха

Яолотох 5О0г

Отверг»

Спецотаереиа для панков
"Дэуе*
Натиьвяк треугольны*
с ручко» * 3
Загаиьахв груглнй с ручжов

Напвлып» ПЛОСКИЙ Я 1
с ручко£

Отмгрпа

Шпрац для «алкаю цилиндров

ДГП-ваОор 0,05-1 ни (в* менее
12 пластин)

ПЕЖО ДЛЯ tanxecxa тросов

Зубило сляеарное

Х*рв

Вородо» ф 4

Яплинтоэыдергивател»

Вшсохжтка i 6

Вшсолотва 4 10

Ялсолотха i I t

Вюсолотка 1 14

Аосдлотка ^ IS

Нал»* слесарные тис it»

Дрель ручная со сверлами! i Z,
г,5| 3 | 3,»| 4» 5

В.156

л чертежа

3

М9602-50

2ООПН/*5-17еО или
200Г0СТ 5547-52
160ПН/М-64411 ил*

160ПН/?«-64450 или
175Г0СТ7382-54
ИСа иля 54200/006

РВВц 0,8x5
ПН-74/«-«4951

64610/001

200ПН/11-в4664 или
ГОСП465-53
гООПН/М-64661 или
Г0СП465-53
200ПН/Н-64660 или
Г0СТ1465-5г

РВВц 1,6x10
ЕН-74/Н-64951

63?40/027

В Л
64650/017

150ПН/"-53460 или

б4зоо/оог
1КЯ1Н/М-63520 или
4Г0СТ7213-54

4ПК/И-63183 или
4Г0СТ 7214-54
54650/002

64300/007

64300/007

64300/007

М300/0О7

64300/006

ПЙВг 50
1ШН/М-60254 или

Количество
*

4

1

3

1

1
1

1

1

1

1

1 ®
1

1

1
1

1

1

1
1

1

1

1

1

1

1

, (сверла на
1 1 п.)



26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

46

47

4Я

49

50

51

52

53

54

55

56

57

58

59

Регулируемый станок коковки

Ножовочные полотна Л - 300

Ножницы прямые кровельные
Л • 280

Паяльник электрический 24»
бОвт или 24в 80вт

Ключ для хент-расчалоа

Ключ 2-х сторонний 5x7

Ключ 2-х сторонний

Ключ 2-х сторонний

Ключ 2-х сторонний 9x11

Клич 2-х сторонний

Ключ 2-х етороннив 11x14

Ключ 2-х сторонний 14x17

Ключ 2-х сторонний 17x19

Ключ 2-х сторонний 19x22

Ключ 2-х сторонний 24x27

Ключ 2-х сторонний 27x30

Ключ 8-х сторонни! 32x36

Сменная головка а « 17

Сменная головка а « 19

Ключ для гайка раны двигателя

Ключ гаечный 16x22

Ключ для гайки колеса
шасси а * 75
Ключ для осх костыля

Наконечник для болта 10x1,5

Наконечник для болта 12x1,?

Наконечник для болта 14x1,5

Наконечник для болта 16x1,5

Наконечник для болта 30x1,5

Ключ ддя гайки Ш4101-е амор-
тизатора пасен

Ключ для аарядюл углекислоты

Ключ для детали Ш4101-2»

Ключ для гайки масяорадквтора

Торцевой ключ * » 8

Торцевой ключ а а 10

64650/032 или
ЯБМб-Б
Б »

РНВг или
61900/023
21H33S9 или ширпотреб
с расстоянием втырей
16 им
64400/050А

64400/001

5х7Гга-64/М-65О13

8х9ЛН-64/«-в5013

64400/003

10х12ПН-64/Н-65013

64400/004

64400/005

«4400/006

64400/009

64400/007

64400/008

64400/013

64400/116

64400/117

64400/093

54420-11/348 ила
148-00-203
64400/010

64400/044

64650/063

S4550/064

64650/065

6465О/О65А

64650/066А

• 64400/048

Tf-«6-l l

64400/161

S4400/026

НВСнб ОКС ПН71/М
64990

РЭСкЮ 40Х око.
1Н-71/М-64990
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60 Вороток

61 Торцевой ключ 4 • 17

62 Зорок»

S3 1орцевой KSTC а « 12

64 Открытый шпоч 8x10

SS Юшч зваздочжа 8x10

66 Кпи авездочза 10x12

67 Кж»ч звмдочва 17x19

68 Кхт зчвздочя» 22x24

6? К в я эвсздочхв 24JC27

ТС Кдюч открытый X J U б е н з о б а к о в
в с/х аппаратуры

РШЙ5 ОКС ПН75/Н-68060

PBCKl? 40X оке.
ПК-71/М-64990
РВШв ОКС ПН75/й-в5О6О

РВСГк-12 ОКС
ПН-71/15-64990

РВПд 3x10 ОКС
1Л-71ДГ-65010

?В!5а 8x10 ОЕС
ПВ-71/Н-64955

РВЯа 10x12 ОКС
ПН-71/Н-64Э55
РВКа 17x19 ОКС
ЛН-71/К-64955

FBSa 22x24 ОКЕ
ПИ-71/Н-64955

РВКа 24x27 ОКС
ПН-?1/М-в4955

S4400/164

p.158



XII. СЕЛЬСКОХОЗЯЙСТВЕННОЕ ОБОРУДОВАНИЕ

Семолет Ан-2 приспособлен для применения в сельскохозяйственном -
варианте. Вследствие этого на самолете предусмотрены места для ус-
тановки специальное сельскохозяйственной аппаратуры, 8 также герме-
тизированы люки и зализы.

Самолет в сельскохозяйственном варианте применяется:

1. Для борьбы с вредителями сельского хозяйства методом распилива-
ния с воздуха порошкообразных химикатов (ДДТ, арсеват кальция,
гексахлоран и д р . ) или опрыскивания жидкими химикатами посевов
свеклы, виноградников, садов и др.

2. Для подкормки посевов методом распиливания с воздуха удобрение
(суперфосфата, хлористого калия, сульфате анония, аммиачной
селитры и пр.) и для других сельскохозяйственных работ.
Сельскохозяйственная аппаратура, устанавливаемая на самолете,
в зависимости от применяемых химикатов изготовливается в двух
вариантах ;
1) туннельный распылитель РТШ-IM (Ш7601-800) - для сыпучих хи-

микатов (фиг. 61,62);
2) опрыскиватель - для жидких химикатов (фиг. 63) .

Сельскохозяйственная аппаратура при скорости полета 155-160
км/час и высоте полета 10-15 м обеспечивает следующие расходы
химикатов :

3) распиливание удобрений и порошкообразных химикатов до 64кг/сек;
ширина рабочего захвата составляет 36-40 м (в зависимости
от вида удобрений).

6) опрыскивание жидкими химикатами до 18,5 л/сек при ширине
равномерной полосы опрыскивания 60 и.

Химикаты загружаются в бак емкостью 1400 л , установленный внут-
ри фюзеляжа. Загрузка бака порошкообразными химикатами произво-
дится через два рукава расположенные в верхней части фюзеляжа;
звправка жидкими химикатами производится от пожарного рукава че-
рез штуцер, смонтированный у шпангоута К» 10 на левом борту фю-
зеляжа.

В нижней части фюзеляжа не грузовом полу расположен люк для
выпускной горловины бака, к которой в зависимости от необходимос-
ти присоединяется насосный агрегат опрыскивателя иди опылитель
с шиберным затвором.

ИЮНЫ5/82 С 1 Р ' Ш



Ъ яямваехз оаажмхя «ходи следутяе оояовше агрегаты:

1) Беж о вегрузочтоя рукавами а ««шахов; 1
2) Верим» хехрях е чврвячшш редуктором л тормозным устройством;
5) Тувведьвма рее шинель РЯНШ с мабершм затвором ж регулато- V

ром расходе*; !
|

8 комплект аамретиш опрнежвимгввя входят : j
1) to t же flei с првевоеобдевяем для одвовремеваоя заправка « с о -

сон ходи а хаашитов. Ваутпв бака вместо мешадхв дха сывучк I :
хашисам» уоютамшввотса труба гадромваадка. Ю I

2) насосана arjwrat о вмжвш оодфпавхажшш ветряком а тормозами I i
устройством} \

5) шдкршманв паагв с соадвнпеаьвша хрубамя, с отводящюа я - I
хдервмв а обрвтвьра ыаоав8мв. > ;

Упрамеи** ошшхедвм а оориашватеаем ааеххроовевмапческое *
а осуцветыяехся оарехлшатежем, устаноыенвым аа левом итурваде _
а л веремочатеавм, устааовтввш вв цеитральаом пудые для упрев- ;
девая корим чаевом акнавжа. Для лучшего обзора вааад с целы) ков- \
троля аа расходом хомахвхоа вв фоварв хабввм шдотоа, сееве, уста- (
вовлеао варужвае аврхаао. Крыаха ЛЕВОВ ХВОСТОВОЙ чвом фвэеляха rep- ;
мехаавроваш рвзааоВ. Для установка евльегатазайотвеяяой аопврвхуры I
я уввлчвиая поавзнов вагрузжа аа o-tai ia-2c/x ва устввзвивавтея 1
ваяохорые ваемеятн ховохрукцаа а вадаооборудовавля, которые првкха-
дквапся в комплект запчастей. |

Моатах а демонтаж сшиаемого оборудования я еедьевохозайствеваов
аппаратуры яровзводахся в еоохмхсхввя с янстружцаей по переоборудо- {
вавва самолеха Аа-2 в другмв вврмваты, нредусмохрванне по ТУ. I

АГРЕГАТСВ ОПЕШЕДв
^*i 4THf** t t > <4*Р.64-) ооотоят ва горловнви, корпусе состоящего вв
двух воловаа, склееввнх между собо* с оомощьв ланяватша накладок
вврхае! коивкв в ремовтвого жоп. Горловмва баке вшюлвваа аз верха-
мвава стала. Ьерхвяя честь горловивн ямеет фнавец для соедвнеаяя ее
с яораусом бака. Корпус бака, верхняя ершив в ремонтный вся взготов-
лввм аа аоовсадвого авмааата (стеклоткаяь прояитавнвн апоксядной смо-
до1). аеталляческая горловвяа аклееяа я ввхвш вовусяув часхь баке
между олоамя ламяваха.

Ctp. WO 1ш» 15/82



I.Бак химикатов
2.Отрежетель ^
5.Телескопические тяги 25. '
4Л1невмоцилиндр с ре- Г ~ Х |

гуляторои
 4>1 N

5:Прокладка
6.Замок
7.Стяжной хомут
8.Туннельный распыли-

тель
9,Подкос

10.Валик
II.Кронштейн
12.Зеркало
13.Подкос крепления

бака
14.Крышка с воздухоза-

борником
15.Загрузочные рукэва
16.Крышка
17.Ветряк аэропыла
18.Нал (верхний)
19.Вал мешалки (центр.)
20.Мешалка
21.Дренажная трубке
22.Поддон
23.Манжета
24.Прокладка
25.Обойма
26.Г8ЙК8

27.Корпус

Y £ V z . •••_£
'-•ar.bi. Установка аппаратуры туннельного распылителя ЯТШ-IM на самолете



Фиг. 6 2 . Туннельный распылитель РТШ-IМ

I-Туннель; 2-Зэмок; 3-Шиберный затвор; 4-Кожух; 5-Фикоаюр;

6-Хомут; 7-Кольцо; 8-Штифт.

Стр. 142 Июнь 15/82
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Фиг. 63. Установка аппаратуры опрыскивателя Ш7628-215.

I-бак хиыиквтов; 2-крышка с воздухозаборником; 3-кркшки: 4-крышка загрузочного рукава;
5-подкосы крепления бака химикатов; 6-дюритовая куфта; 7-обратный клапан; 8-гидравли-
ческая мешалка; 9-стяжной хомут со струбцинами; Iu-приспосооление для одновременной
заправки бака водой и жидкшим химикатами; 11-подкрыльевые штанги; 12-хокут; 13-дроссель;
14-насосный агрегат; 15-подко^ крепления насосного агрегата; 16-струбцина; 17-резиновая
прокладка; 18-шланг для гашения пены; 13-законцовка заправочного приспособления; 20-жиклер;
21-резиновая прокладка; 22-обратный клапан; 23-колпачок; 24-наружный клапан; 25-узел креп-
ления подкрыльевой итангк; 2в-воздухоотводяидая трубке.



Стенки корпуса бака и верхняя крышка укреплены стрингерами из ламнната
с пенопластовый (вспененный полихлорвинил) наполнителей.
Стрингеры приклеены к стенке бака и верхнее крышке составляя с вши такш
образок одно целое. •
В верхней части корпуса бака имеется ремонтный дек с металлической окантов- !
кой, к которой прасоеданенн откидные болты с барашковши гамкаыи для креп-
ления лаыинатней крышки лека. Крышка явка окантована иеталлическак профи-
лем, .JOK предназначен для реконта бака, ыонтажа ыешалки и гидроыеаалки,
а также для очяртки внутреннем полаота бака. На верхней крышке.бака раешло- }
гены два загрузочных окна с, ружавада азготовленныии из специальной, пропи-
танное ткана, е также отверстие с &заншн для подсоединения завравочного
приспособления и отверстие для крепленая ыешалка.

Верхняя крылка а узлы крепления бака к самолету соединены с бакок ме-
тоде»!,.' склеивания и дополнительно, стянуты болтами из нержавеющей стали.
Для контроля количества хиаикетов в баке служит окуляр смонтированный
в верхне- части корпуса бака. Для точного.отсчета количества хишикатов
в баке слузлт шкале, вклеенная иезду 1-т я 2-ш слеша ткана изнутри бака. ч .
Отсчет колкчестза хиилкатов производится через окуляр.
Для предупреждения образования Е баке вакуума по мере расходования сыпучих
хшшкетов иь крышке переднего загрузочного люка установлен воздухозаборник,
который через загрузочный рукав сообщается с внутренней полостью бака.
Ори применении щдких хшшестов на отверстия под загрузочные рукава следует
установить кражи. С целью исключения образования в-баке вакуума во в рек я
опрыскивания в отверстие предназначенное под вал иешалки установить возду-
хоотводящую трубку. Вывод праспособления для одновременной заправки в бак
води z гвдких хшикатов сделав на левой борту фюзеляжа у шангоута В Юя s
в специальной нише ж обеспечивает подсоединение рукава с гайкой РОТ-2,5 j
(или i; со спениальнык переходником, иыещиися в комплекте сельхозашшгвту- !,

и). , :
Ъ заправочной кагаетрали установлен обратный клапан, которые преоятс-г . '

твует вытеканию гидкоста, оставшейся в трубе после заправка. Задравна
производится через фильтр прилагаешь к самолету.

В траасаорхноа вараалте ни^а заараврчкою приспособления закрывается •
крышкой.

Бак крепится сверху за четыре узла крепленая: передний, два задних \
(для крепленая к шпангоуту & 3) и одан боковой (для крепленая к ад. J; 7 |
до левому борту). В варианте опрыскивателя к выпускной горловине бака под- |
соединяется хомут со струбцинами, сланеп насосного агрегата, а в варианте |
опылителя - стяхным хоьуток со штвфтаив - шиберный затвор, Максакальное f
количество загрухаеквх в бак химикатов не должно превышать 1350 литров
(1300 кг) . • !

Стр. 144 I
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BOB, 7-окулкр, 6-к.'.к':.'ка рекониздго лзоха, >-изиерительная шка-
ла, Ю-стсингера КВДКОСТЙ, II-корпус бака, 12-график заправки
бака, 13-вшуокная горловина, 14-кры:!;ки, 15-болты крепления
крюки лака.

Стр, 145



Мешалка

Внутри бека в нижней его ч а с т , устанавливается мешалка с
рыхдителяыи, работающая от ветряка аэропыд8 через червячный ре-
дуктор и соединительные валы. Вал мешалки изготовлен из хроман-
силевой трубы. К валу прикреплены пластинчатые пружины перемен-
ной длины из углеродистой стали парки 60с2А.

В нижней части мешалки кроив того, установлен жесткий нож
для разрыхления и одновременного удаления порошков осаждающих-
ся в горловине бака.

Ветряк аэропыла

Ветряк вэропылз смонтирован на стальной колонке, установ-
ленной сверху не фюзеляже, и состоит из ветряка, червячного
редуктора и ленточного тормоза.
Ветряк приводится во вращение-от струи воздушного потока (при
освобожденаои тормозе) и служит для вращения иешалки бака.

Ветряк шсеет шесть штампованных из хроманейля лопастей
толщиной 2,5 ш , склепанных и сваренных у комля с хромансиле-
выии планками ступицы.

Ветряк шпонкой соединен с коническим хвостовиком червяка
редуктора. На втором конце червяка, на шпонке, установлен тор-
мозный барабан.

Колонка ветряка сварнвя и изготовлена из листовой стали
ЗОХГСА. На оси колонки закреплен рычаг управления тормозной
лентой, а на кронштейне, приваренном к колонке, установлен пнев-
матический цилиндр, свободно качающийся в цапфах кронштейна.
Видка штока цилиндре через рычаг соединена с тормозной лентой,
имеющей асбестовую прокладку.

Стр. 146 Июнь 15/82 |



Фиг. 65. Туннельный распылитель РТШ-I (комплектный).

I-Туннель; 2-Преыная горловина; З-Обтекатель; 4-0тражатель; 5-Кронштейн; 6-Хвостовик;
7-Закки; 8-Подкооы; Э-Телеокопические тяги> 10-Удлинвнив.



Туннельный распылитель РТШ-IU (Ш7601-800 )

кпл. фиг. 65

Комплектный туннельный распылитель состоит из :

- туннеля / I /
- приемной горловины I'll;
- обтекателя / 3 / ;
- отражателя /4/

Туннель имеет воздухозаборник о вертикальный рассекателем, два
боковых рукава и центральный рукав в нижней части туннеля.
Выпускные рукава усилены ребрами, К верхним, ребрам приклепаны
4 кронштейна / 5 / . Центральный гаргрот туннеля между выпускны-
ми рукеваий усилен ВЫШЕ эйповенными зигани. Приемная горловина /2/
разделяв! химикаты'подаваемые из бака в боковые руквва и выпускную
горловину в туннеле.
Приемная горловина имеет три рукава - два боковые и один централь-
ный с удлиннением. /10/.
На хвостовик /б/ издевается фиксатор /5/(фиг. 62 ) . Приемная гор-
до вина сварена из листовой нержавеющей стали. Обтекатель / 3 / пред-
назначен для крепления приемной горловины /2/ в туннеле. К па-
нели обтекателя привинчены два замка /7/. Обтекатель сварен из лис-
тового эдвминя и привинчен болтеми к фланцу туннеля.
Отражатель /4/ предохраняет нижние обшивку фюзеляжа от воздейс-
твия химикатов, выпускаемых из центрального выпускного отверстия
туннеля.
Отражатель выполнен из дюралевого листа, к которому приклепаны два
уха дла закрепления телескопических тяг.
Туннельный распылитель подвешивается под самолетом к узлам фюзеля-
жа на замЕвх /7/ и подкосах / 8 / , а отражатель - на двух телескопичес-
ких тягах / 9 / .
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Фиг. во. Шиберный З8твор

1-Корпуе; 2-Шибврныв заслонки; З-Пневиоцилиндр; 4-Тяга;

5-Боот; б-Еоят; 7-Рвгулировочный болх; З-Шкадз; Э-Контргайка;

10-Регуляюр; 11-Шшлькз.
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Шиберный затвор (фиг. 66)

Шиберный затвор предназначен для закрытия и открытия горло-
вины бака, а также для регулировки расхода.
Шиберный затвор состоит из корпуса / I / , двух зэслонок /2/,
пневмоцилиндрэ / 3 / , двух подкосов Д / , в тэкже регулятора
/10/, который еостоит из регулировочного болта / 7 / , контря-
щей гайки /9/ и колонки,которую образуют четыре шпильки./II/
ri& одной из них находится шкала / 8 / , не которой ложно про-
честь положение регулировочного болта / 7 / .
Колонка крештся к яневноцилиндру / 3 / .

Корпус / I / состоит из двух стальных колед, соединенных между
собой тремя болтани / 5 / . Между кольцами корпуса находятся ши-
оерные заслонки / 2 / . Эти заслонки проходят между двумя уплот-
нительныии кольцами, изготовленными из полиамида. Уплотнигель-
аые кольце пригашаются к заслонкам резиновыми трубками.
Заслонки прикреплены к корпусу затвора одним болтом / б / , кото-
рый одновременно является осью вращения этих заслонок. Зас-
лонки изготовлены из нержавеющей листовой стали.
Вневноцилиндр /3/служит для открытия и закрытия заслонок /2/
с помощью тяг / 4 / . К штуцерам пневиоцидиндра подсоединены два
гибких шланга, которым подают воздух под давлением 1,6МПа /
I6KT/CM-2). .

Тягя /4/ соедияют пневноцилиндр / 3 / с заслонками / 2 / . Плотность
закрытия заслонок регулируется наконечниками тяг. При макси-
мальном открытии заслонки должны соприкасаться с внутренним
диаметром ушютвительных колец.

Замок (Фиг. 67) „

Замок служит для лодвешения распылителя в самолету. Замок сос-

тоит из корпуса / I / регулировочной вилки /3/,которая в требу-

емом положении заковтряется гайкой / 2 / , штыря /4/ с фиксато-

ром / 5 / и пружиной / 6 / , а также ручки / 8 / прикрепленной к иты-

рю штифтом / 7 / .

Не корпусе находится контрольное отверстие для контроля положе-

ния вилки / 3 / .

В каждом рабочем положении вилки контрольное отверстие должно

быть закрыто.
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СЕКУНДНЫЕ РАСХОДЫ ХИМИКАТОВ, РАСПЫЛЯЕМЫХ ТУННЕЛЬНЫМ
. ' .РАСПЫЛИТЕЛЕМ Р И К Ш ..

Величине секундного расхода распыляеиых химикатов зависит ох степени о т -
крытия заслонок шиберного затвора. Степень открытия заслонок шиберного
затвора у с т э н а в л и в а е м я при помощи регулировочного болта регулятора хода
пневмоцилиндра. При ввинчивании регулировочного б о н а величина открытия
заслонок уменьшается, но при его вывинчивании увеличивается. Расход з а в и -
сит от вида химикатов - гранулирования, влажности, удельного веса и т . п .

Фиг. б? Зэков
1 - Корлус
2 - Контргайка
3 - Видка
4 - Штырь
5 - Фиксатор собачки
6 - Пружина
7 - Штифт
8 г- Ручка
9 - Гайке

В таблице № 16 и на Фиг.бВ приведены ориентировочные средние секундные
расходы для отдельных удобрений при разной степени открытия заслонок ши-
берного затвора. Действительные секундные расходы химикатов следует опре-
делить практически в процессе эксплуатации учитывая вид, влажность, гра-
нулирование и другие индивидуальные свойства щшиевяеннх химикатов.

Таблица Е 16

• .

Наименование химикатов

Мочевина гранулирован-
ная
Соль калийная криехал-

i ЛЙЧеская |
Суперфосфат порошко-
видный ^
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60 50 40 30 20 10 О

Фиг. 68.

График расходов кг/сек в зависииоахи от положения

регулятора.
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OOMCAfflS AITKTATOB ШПСлИВАШЯ

Бах ханвкатов

В варианте опрыскивателя веполъзуется тот же бак. что в варианте
опылителя но ввесто кешалки, цршеняшой для сшучях хшшитов, в Сак
устанавливается лдршеяагка и в язверятвль объема жядкостя. Отверстая под
загрузочные рукава заглуллть хршкакя, а в отверстие оо вале ведался уста-
ВОЕИТЬ воздухоотводяшую трубку.
Г и д р а в л и ч е с к а я « e i a n a , ГвдрявгачесяЕя некалка рас-
лолопена внутри вака я изготовлена вз стальной трубы.
При работающей насосе а закрыто» выпускной клапане насосного агрегата
падкость, перекачиваемая аасосои, циркуларует по гвдроыешаяне яз нижней
частя бака г верхнюю, чем достигается перемезиванае ХМГЯКЕТОВ, иахадяяжх-
ся в задкости в HepacTsopzuog состоязши, а те» сагпш подхепхявсется ее
достоянная конпеатгаюи. Откгзггиеи выпускного клапана осучесталяется дос-
туп аддкостя в подкркяьеЕае етангя,
И з м е р е п и е о б ъ е н а г в е с а з а а р а в л е и & н х
х и к я к Е Т О г . Для языерешш оОъеиа хжякатоа служит шкала ьклее;.:ая
неяду З-щк ;: L-ыв слояаи ТКЕЯЯ, язяутря баяв, амзротяв окуляре, ^лл а.^а-
гильно» заправка ба.:а хяиикатааа с удельяис весок вдве I г/сд°, следует
применять график задраЕки бзяс, который находятся аа 6axs в рааоке окуля-
ра. Зная удельный гее хииякатов иояеи найти на графикв допустимое
тво заправленных хакияатов, в литрах.
Шкела 2 график показаны на фиг. 54..

Насосной агрегат Ш762в-£15

iiccocHHfi агрегат (фяг. 69) служит для подачи жидкости под дав
в подкрыльевые штанги, а таете для переиеяшвания заправлеявш: в бак хш::-
яатов в подачи эаульсяи под давлением в подкрнльевые хтаягв.
В состав насосного агрегата входят: Еосьаялопйстной ветряк со гк;газу
я ториозной лентой, ЕОДЯНОЙ насос авиационного двягателя Ш-4к, всасшва-
ющя£ рукав с флашек, проходной крав, выпускной клапан я СЛЯЕНОЙ края.
ВстроенинЁ во всасывявдай рукев проюдной края слухах для перекрытяя под-
вода и насосу жидких хшякатов. Проходной края, л такяв я перезрш&вдаЗ
доступ явдкости к подкрыльвЕЫи гаанган выоусквоя клапан- уп&ьлягтея
пввькатэтескЕ вз кабины летчиков.
Шсосный агрегат крепится пояенда хоиутст со струбшюаая к горловяяв ба-
ка а звдкажи - к кронатейнеи, установлена!» сняэу ва фюзеляже.
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 • Насосный агрегат Ш7628-215. .

I-ветряк: 2-водяной насос двигателя АМ-42; 3-всаснвающий рукав с фланцем; 4-сливная
пробка," бнпроходной кран; 6-заглушка; 7-выпускной клапан} В-пневывцилиндр управления
клапанами; Энкасленка; 10-тандер; П-рычаг ленточного тормоза; 12-пневыоцилиндр управ-
ления ленточнш тормозом; 13-ушки крепления подкосов; 14-муфта шлщевая; 15-стакан;
16-шарикоподшшшик; 17-соединительный валик; 18-сальник; 1Э-тормозной барабан; 20-болт
крепления тормозного барабана; 21-поясной хоыут со струбцинами.



Вал насоса кардаянш соединением связан о ветряком опрыскиватели,
который работает от встречного потока воздуха и при освобожденной ленте
тормоза вращает крыльчатку насоса.
Конструкция тормозного устройства аналогична тормозу ветряка аэропыла.

Насосный агрегат с эжектором

Назначение насосного агрегата с эжектором (фиг. 70) такое же, как
и насосного агрегата I1T7628-2I5.

Агрегат состоит из восьмилопастного ветряка со шкивом и тормозной
лентой, водяного насоса двигателя АМ-42, всасывающего рукава с фланцем,
выпускного клапана и эжектора, т . е . разница состоит практически в при-
менении эжектора, чем достигается мгновенное прекращение вытекания
жидкости из подкрыльевых штанг после выключения опрыскивателя.

Э ж е к т о р . . Сопло эжектора расположено в эжекторной трубе,
один конец которой приварен к камере выпускного клапана, а второй вы-
веден в нижнюю часть бака химикатов. "I

Работа эжектора состоит в том, что в момент закрытия перекрьшного
клапана (переключения опрыскивателя в положение "МИШКА.") жидкость
подаваемая в камеру выпускного клапана протекает на пути в бак через
сопло эжектора и создает вакуум в эжекторной трубе.
Вследствии этого оставшаяся в подкрыльевых штангах жидкость засасывает-
ся в экекторную трубу, откуда вместе с жидкостью перекачиваемой насосом
попадает в бак хшикатов.

Подкрыльевые штанги

Подкрыльевые штанги служат для разбрызгивания жидких химикатов.
Штанги разъемные и выполнены из стальных труб диаметром 44 мм капле-
видного сечения с приваренными к ним отводящими штуцерами (шаг сварки
180 им) направленными вниз под углом 60° к горизонтальной оси самолета.

Соединительные трубы, связывающие насосный агрегат с подкрыльевыми
штангами имеют удлиненные штуцера - четыре на левой и пять на правой
трубе.

В штуцера штанг вмонтированы съемные обратные клапаны, отсекаюшиз
волну жидкости при закрытии клапана насосного агрегата. Снаружи к шту-
церам крепятся жиклеры при помощи замков патефонного типа.
Жиклеров на замках устанавливается 80 штук. Жиклеры могут быть уста-
новлены шести типов в зависимости от величины выходного отверстия, бла-
годаря чему можно получить различный секундный выпуск жидкости.

Cip»I55



ю

Сиг, "'О, .ViaoocHoiii ai'peraT с эжектором

I-ветряк, Е-пневиопклиндр выпускного клапана, 3-всаснвающий
руказ о флаицек, 5-эжекторная труба, 6-эжектррноа сопло,
?-кайора выпускного клапана, 3~каиера клапаша эжектора,
3-пружана клапана эаектора, 10-клапан эжектора, П-пневмоци-
лиэдр клапана эжектора, ТЯ-слшзной кран, 13-вшускно£ клапан,
^ <.-водяной насос двкгаткля ki,-\'c

Сто, Ню



Штанги крепятся самоконтрящимися валиками нэ наружных кронштейнах
подвески закрылков нижнего крыла по всему размаху и выходят за габариты
крыла не 700 мм с каждой стороны. Штанги соединены между собой дюрито-
ВЫ1Ш шлангами с помощью хомутов и внутренних бочонков.
В открытом торце последней штанги с помощью резьбового соединения
установлен наконечник со штуцером.

Секундный выпуск жидкости (ЧИСТОЕ ВОДЫ) через жиклеры при скорости
полета 160 км/час приведен в таблице 14 :

Таблица 14

1HI! [Размер окна (Количество ! Расход жидкости, л/сек
жиклеров жиклера [жиклеров б е з К Л 8 Ш , Н О В j о клапанам

Ш7609-403 1x1 80 3,3 2,0
1 1,2x5,5 80 10 I 6 0
2 2x5,5 80 13 0 10 3
3 3x5,5 80 15,6 13,6
4 4x5,5 80 16,8 14,6
5 5x5,5 80 17,4 16,2
6 - 40 - -

Расход жидкости может быть уменьшен за счёт постановки звглушек
(й 6 ) , прилагаемых к аппаратуре в количестве 40 штук.

Кроме того.к комплекту аппаратуры прикладываются 5 пар дросселей
резных размеров, позволяющие дополнительно влиять нэ секундный расход
жидкости. Дроссели вставляются между фланцами соединительных труб.

П о д в е с н ы е б а ч к и . Подвесные бачки (фиг. 71) предна-
значены для отсосе жидкости из штзнг после выключения опрыскивателя.
Удобообтекземые бачки изготовлены из стеклоткани пропитанной эпоксид-
ной смолой и подвешены под фюзеляжей на двух трубчатых подкосэх каждый.
£ заднюю часть бачке вмонтирована труба заканчивающаяся сверху тройни-
ком, предназначенным для подсоединения выпускной трубы опрыскивателя
и подкрыльевых штанг. В тройники вставляются сопла соответствующего
номера в зависимости от секундного расхода жидкости (к самолету при-
кладывается 10 комплектов сопел с различными диаметрами выпускных
отверстий : 0 б, 0 8, 0 9, 0 10, 0 I I , 0 12, 0 13, 0 14, 0 16, 0 18 mi) .
Работа бачка состоит в том, что во время работы опрыскивателя протекао-
щая через сопло тройника к штанге жидкость создает в бачке вэкуу».
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'йог. 71. Отсасывающий бачок.

I-бачок; 2 -клапан; 3 - тройник подсоединения соедини-

тельных Tjy6j 4 - поплавок; 5 *• отеаснваюдая труба;

3 - сливная пробна.

-2р.15з 1



В момент выключения опрыскивателя оставашяся в подкрыльевых штангах
жидкость засасывается в бачок.
После заполнения бачка до некоторого уровня жидкость поднимает по-
плавок, который открывает клапан, сообща оций внутреннюю полость
бачка с атмосферой. Тогда используя наклон подкрыльевых штанг, о с -
тавшаяся в них жидкость стекает свободно в подвесные бачки. При
повторном включении опрыскивателя во заика ш е е в бачках явление эжек-
ции (иодоосз) приведет к.опорожнению бачков и созданию в них разре-
жения. Ввернутые в нижние стенки бачков сливаыа пробка служат для
слива жидкоети, оставшейся в бачках после окончания дневной работы.

С о е д и н и т е л ь н ы е т р у б ы д л я п о д в е с -
н н тс б а ч к о в . В случае применения опрыскивателя с бесклапан-
ной отсечкой жидкости ( т . е . с подвесными бачками) для соединения
подкрыльевнх штанг с насосным агрегатом применяйся специальные с о -
единительные трубы с укороченными штуцерами,, направленными под
углом 60° вверх к горизонтальной оси самолета.

В связи с этим, что в данном, случае штуцера подкрыльевых штанг
должны быть тоже направлены вверх, штанги меняется местами : левая
наружная штанга устанавливается под правое крыло, а правая - под
левое крыло. На штуцеры соединительных груб и подкрыльевых итанг
устанавливаете!, специальные изогнутые удлинители-, обеспечиващие
мелкокапельное разбрызгивание жидкости.

КОМПЛЕКТОВКА ОТДЕЛЬНЫХ ВИДОВ ОПРЫСКИВАТЕЛЯ

Из элементов прикладываемых в сельхозапларатуре в варианте оп-
рыскивателя могут быть до надобности укомплектованы опрыскиватели
3-х типов.

Варианты укомплектования опрыскивателя каждого типа изложены
виге в виде таблицы.

Таблица 15

[Без отсоса! С эжекцией{С и с ш л ь з о в . }
' — — « — - на штанге {насосного i

опрыски- {агрегата с [Примечание
ват. {эжектор.
(фиг.69) |<фиг.75) |

Sплекто- вателя ' ? * » ; Ж
ННВЯПЛИЙ \ | (фИГ .68)
вывапдие
злементы "
опрыскивателя

Бак химикатов
(с крышками установ-
ленными на отверстия
загрузочных рукавов)

4 4 и

Насосный агрегат
17628-215

§' Насосный агрегат
^ с эжектором
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йаршевалка '
Соединительные грубн
с ддянншж штуцерами

x

Два аодвесвнх бачка
и соединительные труба
с короткий в ятуиершЕЯ

?'Подкрылъевне штанги 1) Штанги
поворачи-
ваются
игуиераии
вверх я
иеняютея
местами

^станазляваеине на шту-
цера подкрыльевых штанг
жиклеры и обс&тные кла-
пана всех типоразмеров

Удлинители штуцеров

Дроссели .

Сопла

Воздухоотводяаая трубка

х

х

шалтшя, пвшшп дшстшя ЭЛЁКХРШНШ4ОСИС1ЁШ
И УПРАВШИЕ СЕЛЬХОЗАППАРАТТЕШ

Электрооневносастена является часты; инеькосясташ в электросистемы,
в которые дополнительно уставозленв констр, эдеиеаты, обеспечивающие
управление седьхозаппаретурой,. Элекевтн,входящие в состав зяекгропнгшо-
сгстемы представлены на фат. 71 б. Управление аппаратурой происходит
с ашошьс дерекяочателя ШШГ-15, установленного на роте левого штурвала
яла с поаощыо переключателя ШШГ-15, установленного ва продолжении ш н -
тральшзго пульта, в вависиыостж от того, кто будет управлять этой систе-
«ой, летчик ккв агорой член экипажа.
Дри опрнсааваши давление в системе долено составлять 12 кг/cv 2, а при
опыягвашш - 16 кг/ск*'.

Стр. ISO



Май- 7g/fa

Фиг, 71а. Установка опрыскивателя о бесклапанной отсечкой ЖИДКОСТИ (О эжешшей на штанге)
1ч1одкршп,евыв штанги; 2-<Зак хшвкетов; 3-кршши о воздухозаборником} 4-крншкв; -5-крышка
эочного рукава; 6-йодкоои крепления бака; ?-дюритовая «yijffa; 8-гидрокеыалка; 9-стяхноЙ хомут
со струбцинами; 1 0 а п о р н й кран I I п о н б е н и е ; 12отсасывающий сзачок;

р у в ; 6йодкоои к р е е н и я бака; ?дюритовая «yjffa; и д р о ; Й
со струбцинами; 10-запорний кран; II-заправочное приспособление; 12-отсасывающий сзачок;
13-дроссель; 1 4 н э д к о с ; 25-насоо,чк|8 агрегат; 16,17-подкоо крепления насосного агрегата;
18-узел крепления подкрыльевой штанги; l-j-хшут; йО-дюритовая « у ^ я ; 21-сопло; ^2~воздухоог-
кодття труба; ^З-а^оклплги; i.-1-njioкладка; 25-поддон; i.-0-дрвннжная труба,



Фиг. 716. Установке опрыскивателя о эжектором

1-уаел крепления подкрыльевок штанги
о

2-подкрыльевые штанги, 3-бак хшакатов, 4-крышка
6-кршиси, 3-да-

ленйв, П-хоиут,
. „ . . , , . , . . нвоосяюго агрегата,

1!1-ЕОЗдухоотнодявдя трубкп, 13-подкоо крепления-бака.



а) Опрыскивание.

После открытия клапане КН9750/Д, расположенного на левом пульте
и клапана 654300/Ц, установленного на полу кабины экипажа, в
электропневшосистему подается рабочее давление необходимое для
управлений этой системой. Во вреыя опрыскивания должны работать
электропневмойлапаны / 8 / и /10/, поэтову переключатель ВГ-15-2с,
расположенный на ле'воа борту фюзеляна (шп. N- 10) должен находиться
в положении "ОПРЫСКИВ.". Во время гкдроыешания давление, подаваемое
в гшевмоцилмдр /22/ вызывав! перемещение штоке влево и закрытие
клапана опрыскиватели, а давление подаваемое в пневаоцилиндр /23/
вызывает рэстормазвивание ветрякэ насосного агрегате.
Ь процессе опрыскивания v"БКЛ..") ветряк нисооного агрегата тзк..:е
расторможен, з давление воздуха подаваемого в этом случае в пнев-
моцилиндр /22/ с другой стороны открывает клапан опрыскивателя,
что дзет возможность поступлению гидки;: -аиккетов в подк^кльевке
штанги на опрыскивание. После выключений (JBblKl.") ветрг,к насосно-
го агрегата затормозится, в клапан опрыскивателя закроется.

б) Опыливание

При опылмванш переключатель JST-I5-2C не зшаол оорту фюзеляжа
(шп. te 10) должен находиться в положении "СПЫ/кШ.", в этом случае
электролненюклвпан /7/ не работает.
Штуцеры Н и to 4 должны быть заглушены, а к штуцерам и. I .-, ,.: 2
подсоединен пнввмоцилиндр управления шийерного затвора.
После вклвчения ("ВКЛ.") системы воздух под давлением через злектро-
пневмоклапан /16/ и клапан «рввливэния /9/ поступает Б млиндр
управления затворе и открывает шиберные заслонки. Одновременно по
трубопроводам воздух поступает и в цилиндр / i4/ верхнего зетрккэ,
который растормаживает ветряк и ветряк начинает вращать мешалку
для рыхления порошковидных и сыпучих хиникэтов и улучшения их вы-
сыпания из сельсозбанэ.
После выключения ("ВККЛ.") системы пневдацалиндр верхнего ветряке-
затормозит ветряк, а пневмоцилиндр управления шибервьш затворои
закроет заслонки.



•в

I Фиг. 71в. Электропнешатическая система управления
оелъхозашаратурой.

1-АЭС-5 питания свльхозашаратуры; 2-ППГ~15-2с пере-
ключатель управления (левый-правый); 3,4-ШШГ-15
Ш в л . сельхоэаппаратурой; 5-ТКЕ-21ПДТ реле;

-I5-2G выкл. видов работ; 7,9-клапан страв-
ливанияM58I3-0/B; В.НРэлектропневмрклапан
694700/м; I I -запорный йлапая 6543ГО/Ц;
12-редукшонный клапая ПУ-7; 13-«аяоыетр МВ-60;
14-цилиндр тормоза опылителя; 15-цилиндр управ-
ления выпускным клапаном опрыскивателя;
16-цшшндр тормоза опрнокивателя; 17-вдлиндр
"правления итоернщ затвором;
_ 8-цилиядр тормоза опрыскив.
1^даигаядр эжектора; • ̂ 4г-б~ъ о
20-цилиндр управле-
ния клапаном опрыс-
кивателя.

Для опдаокивателя
о ажекторШ

4 г! з . А

Мвшю/тд
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НАЗНАЧЕНИЕ И ОСНОВНЫЕ СВЕДЕНИЯ

Самолет Ан-2 на поплавковом шасси предназначен для эксплуатации
нэ местных воздушных линиях з речных, озерных и прибрежных морс-
ких районах в качестве транспортного самолета, разведчике лъдоь,
рыбы и . т . д .

Для улучшения посадочных характеристик и маневренности на само-
лете установлен реверсивный воздушный винт АВ-2Р и регулятор обо-
ротов PB-I0I .

Летные данные самолета Ан-2В (ориентировочные)

1. Максимальная скорость :

- у земли
- на расчетной высоте

2. Скороподъемность у земли

3. Время набора высоты

М = 500 м
М а 1000 ы
М = 2000 м

4. Практический потолок

5. Длина разбега на воде при 0 = 5250 кг

- на номинальной иощности двигателя
с закрылками отклоненными нэ 20 •

- нэ взлетной мощности двигателя
 пс закрылками отклоненными на 20

6. Длина пробега после приводнения при
9 = 5250 кг с закрылками отклоненными
на угол 30°

7. Скорость приводнения

8. Дальность самолета в полете на высоте
Н = 1000 и при п = 1650' об/мин,
р н = 660 мм р т . с т . , взлетном весе Q = 5250 кг
с количеством топлива 670 литров (500 кг)

220
229

2,67

3,1
6,1

12,5

3660

250

205

180

92

км/час
км/час

м/сек

мия
мин
МИН

и

м

м

М

км/час

754 км



Данные ванта АВ-2Р •

Тип винта i , автоматический, ревер-
сивный изменяемого в
полете шага

Принцип действия ... гидроцентробехный
Схеиз действия одностороннзя, пряная \
Направление вращения правое (со стороны

двигателя) • |
Диаметр винта 3,6м {
Число лопастей 4
Углы установки лопастей на Р=1000 ш ••
а) минимальный (угол запуска) 17°
б) максимальный 32"
в) реверсивный угол би :
Диапазон поворота лопастей 38° ',
Угол установки противовеса 30°*2° (на минималь- \ '

ном угле) *
Регулятор оборотов PB-IOI
Рабочая жидкость масло Ш или МС из магистрали

двигателя. ;.
Данные регулятора PB-IOI ~ i

Регулятор оборотов PB-IOI предназначен для работы с реверсивным j
винтом на двигателе АШ-62ИР с двухканэльным подводом наела. |

В диапазоне автоматического изменения тэга винта регулятор пода- |
ет в винт масло под давлением только при переводе лопастей на умень- I
шение шага. По этому же каналу поступает масло и при выводе лопвстей |
из положения реверса. Для ввода лопастей в положение реверсе масло •
от регулятора поступает в винт под повышенным давлением по отдельно- , )
му каналу. \
Принцип действия гидроцентробекный
Схема работы прямая, с односто-

ронним подводом
масла на реверси-
рование винте

Диапазон реверсивных оборотов 1ЗД0-2700 об/мин
по валику регуля-
тора

Нечувствительность регулятора при
2100 об/мин, ведущего валика не более 10 об/нив.
Давление масла на входе в регулятор 4 - 5,5 кг/см2
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Управление регуляторов ручное при автоиати-
ческой работе, элек-
тропневматическое
при реверсировании
винта

Сухой вес 4 кг

КОНСТРУКЦИЯ ПОПЛАВКОВ

На самолете установлено шзсси двухшплэвковой схемы. Полное во-
доизмещение поплавков обеспечивает достаточный запас плавучести
при полной полетной весе сэиолета. Габариты поплавка : длине
9337 мм, ширина II4-0 мм, высота 1010 ш .

Каждый поплавок разделан вэ двенадцать водонепроницвемых отсеког,
что обеспечивает непотопляемость самолета при затоплении двух смеж-
ных отсеков в любой части поплавка.

17

Фиг.72. Конструкция поплавка
I - шпангоут переборка; 2 - усиленный шпангоут № 12; 3 - кронвтейя,
соединяющий части килевого стрингера на редане; 4 - нормальный
шпангоут; 5 - пятка; 6 - водяной руль; 7 - люк для установки бака
с якорем; 8 - буфер; 9 - болт крепления буфера; 10 - шпангоут Ш 1;
II - килевой стрингер с окантовкой; 12 - скуловой стрингер:
1 3 — профиль; 14 - верхняя обшивка; 15 - боковая обшивка; 16 - ниж-
няя обшивка; 17 - крышка люверса; 18 - траверса; 19 - болт с бараш-
ковой ручкой; 20 - уголок на тросгхе для крепления.люверса в откры-
том положении; 21 - крышка ремонтного люка; 22 - окантовка ремонт-
ного люка.
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Правый и левый поплавки металлической конструкции, одинаковы
и взаимомменяемы (фиг.72).

Каркас

Карквс пошивка состоит из 31 шпангоута и 13 стрингеров, располо-
женных в верхней чести поплавке.

Продольный набор

В нижней части поплавке установлен килевой.стрингер, склепанный
ив двух прессованных профилей сечением 45x18x3x5, вертикальные пол-
ки которых заключены в окантовку из сплава Д16АТ-Л2.

В хвостовой части поплавка к килевому стрингеру .приклепан кронш-
тейн "пятка" из стали ЗОХГСА, термически обработанной до Бвя130±
±10 кг/мм2.

По бокам днища поплавка установлены два скуловых стрингера из
сплава Д16АТ-13 сечением 40x40.

Стрингеры N° 0-6 верхней части поплавка состоят из отдельных от-
резков, по длине зодонепроницаемых отсеков поплавка.

Все стрингеры изготовлены,из дуралшинового профиля - уголка,
кроме стрингере № 3, выполненного иа дурвлюминового профиля П-обрэз-
аого сечения.

Шпангоуты

Поперечный набор поплавка состоит из 31 шпангоута.
По конструкции и назначение шпангоуты поплавка можно разделить

на три группы :

1) шпангоуты усиленные, несущие на себе узлы крепления поплавке
к самолету. К ним относятся шпангоуты № 12 и 26;

2) шпангоуты, служащие водонепроницаемыми переборками. Е ним отно-
сятся шпангоуты № I , 3, 6, 9, 12 (усиленный), 15, 18 (реданный),
20, 22, 24, 26 (усиленный), 29, 51;

3) ипангоуты нормальные.

Обшивке

По контуру сечения поплавка обшивка состоит из пяти частей: верх-
ней, двух бортовых и двух нижних на днище поплавка. Верхняя обшивка
склепана с бортовыми по стрингеру № 3 поплевке заклепками диаметром
3 мм, расположенными в шахматном порядке.
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Боковые и нижние обшивки подходя! к скуловому стрингеру и. при-
клепываются двухрядным швом заклепками диаметром 3 им. Две нижние
обшивки приклепаны к килевому стрингеру двухрядный швов заклепками
диаметром 3-4 им.

Все обшивки поплавка изготовлены из материале Д16АТ толщиной от
0,8-1,2 мм.

Люки

Для доступа во внутреннюю честь отсеков поплавка имеется 12 лю-
ков в верхней обшивке поплавке.

Люки закрываются люверсами, представляющими собой штампованную
из Д16АТ-Л1 круглую крышку с герметизирующим резиновым великом.

Узлы

Б у ф е р . В носовой чести поплавке шестью болтами укреплен ре-
зиновый буфер формы обводов поплавка. Он склеен из пластин губчатой
резины с отверстиями облегчения и заключен в чехол, сшитый из эвив-
зенха.

У з л ы б у к с и р о в к и и ш в а р т о в к и . Для шввр-
товки и буксировки самолета нз каждом поплавке установлено по три
узла.

П е р е д н и й у з е л (фиг.73, узел А) с замком воздушного
управления установлен на верхней обшивке поплевка у шпангоута * I .
- Замок закрывается вручную, оттягиванием стопорного кольце.

С р е д н и й у з е л , установленный у шпангоута й 20, пред-
ставляет собой литую "утку" с фланцем.

Х в о с т о в о й у з е л , установленный не обшивке поплавке
у шпангоуте № 31, конструктивно подобен среднему, с тем отличием,
что в корпус "утки" ввернут ушковый болт со стопорным кольцом.

Водяные рули

Водяные рули установлены в хвостовой части поплавке. Рули имеют
две положения: поднятое (для перемещения поплавков по суше на вы-
кетяон шасси) в рабочее - опущенное.

Руль удерживается в опущенном состоянии под действием собствен-
ного веса и двух спиральных пружин.

Водяный руль представляв! собой шветину из сплаве Д16АТ-Л6 тра-
пецевидной формы с закругленными краями. К рулю приклепана дуралв-
миновея вилке с запрессованными втулками и две пластины для подсое-
динения троса подъема руля.
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ЧЫПБ УЗЕЛ*

Фиг.73. Управление
рулями поплавков
и буксирными замками

Узел А - передний бук-
сирнш замок; 1-кронштейн;
2-крюк; 3-пружина;
4- "утка";
5-кулачок; 6-пневма-
тический цилиндр,
Узел Б - крепление
труоопроводов воздуш-
ной системы на передних
подкосах поплавков:
7-трубки; 8-трубопровод;
9-хомут.
Узел В - пневматический кран управления
передними буксирными замками :
10-утольник; П-корлуо пневматического крана; 12-угольник;
13-клапан; 14-золотник; 15-ручка крана.
Узел Г - пневматический цилиндр управления рулем поплавков :
16-пневматический цилиндр; 17-трубопровод; IB-качалка руды; 19-троо подъема руля; 20-ооь руля;
21-ролик; 22-трос; 23-рукоятка управления подъемов рулей поплавков; 24-рукоятка управления
задним буксирным замком; 25-трос; 26гЗадний буксирный замок.



УСТАНОВКА ПОДЛАВКОВ

Ферма поплавкового шасси (флг.74) состоит из: передних стоек с
подкосами, задних стоек с соединительным распором и шести лент-рас-
чалок.

Передние стойки крепятся к узлам на пирамиде центроплана, исполь-
зуемой в транспортном варианте для крепления амортизационных стоек '
шасси.

Цередние подкосы крепятся к узлу на шпангоуте № 4 фюзеляка, ис-
пользуемому в транспортном варианте для крепления передних подкосов
шасси. У3£Л Д

I

Рис. Поплавковое шасси

1-передняя стойка; 2-узел крепления передней стойки к пирамиде цен-
троплана; 3-узел на шпангоуте М 4 тюзеляжа; 4-узел на шпангоуте # 8
Фюзеляжа; 5-лента-расчадка & I I ; 6-задняя стойка; 7-узел крепления
задней стойки к шпангоуту & 15 фюзеляжа; 8-лента-расчалка S I I ;
^-заднее колесо выкатной тележки; 10-траверса задней стойки; П-узел
крепления задней стойки к поплавку; 12-распор; 13-лента-расчалкайЭ;
14-рзспор; 15-лента расчалка J» 14; 16-переднее колесо выкатной те-
лежки; 17-узел крепления передней стойки к поплавку; 18-поплавок;
19-подкос.
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Задние стойки крепятся к узлам на шпангоуте И 15 $эзеляаа.

Узел представляет собой штампованное из стали ЗОАГСА ушко с за-
прессованным шаровым шарниром.

Передние и задние столки крепятся вильчатыми болтами к ушкам на
шпангоутах Уе 12 а 26 поплавков.

На шпангоуте is 8 Фюзеляжа установлено два башмака под четыре
крепления лент-расчалок.

Ленты расчалки фермы соединяют :
1) точки крепления передних стоек к поплавкам с узлами на шпан-

гоуте й 8 фвзеляка (расчалка ft 14 ГОСТ 1034-48);

2) точки крепления задних стоек к поплавкам с узлами на шпанго-
уте К 8 фюзеляжа (расчалка &'9 ГОСТ 1004-48);

3) нижние точки крепления правых и левых задних стоек с верхни-
ми (расчалка 16 I I ГОСТ 1004-48).

Ленты-расчалки крепятся валиками к элементам фермы за переход-
ные серьги, устанавливаемые под стыковые болты.

ВОЗДУШЯ СШТША

Воздушная система самолета с поплавковым шасси предназначена :

I ) для управления носовыми буксирными, замками;

2).для управления водяными рулями;

3) для управления реверсом винта.

Воздушная проводку и ее агрегаты смонтированы как дополнение

к воздушной системе самолета на колесном шасси.

У п р а в л е н и е н о с о в ы м и б у к с и р н ы м и

з а м к а м и (см.фиг.73) осуществляется воздушным краном, установ-

ленным в верхней части левой штурвальной колонки.

У п р а в л е н и е в о д я н ы м и р у л я м и (см.фиг.73)
осуществляется нажатием гашетки на левом штурвале на шток клапана
ПУ-7, откуда воздух через дифференциал ПУ-8/1 поступает к цилиндрам
управления водяными рулями. Рули работают совместно с рулем поворо-
та самолета.

У п р а в л е н и е р е в е р с о м в и н т а смешанное
- воздушно-электрическое; оно осуществляется электровоздушным кла-
паном ЭК-48, установленным на шпангоуте S I фюзеляжа. Клапан ЭК-48
соединен с воздушным клапаном, ввернутым в корпус регулятора оборо-
тов PB-IOI на двигателе, который включает реверс винта АВ-2Р.

Управление клапаном ЭК-48 электрическое. Включение системы уп-
равления реверсом винта производится автоматом защиты АЗС-Ю,уста-
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новленяш на центральном щитке приборное ДОСКЕ. Включение автома-
та защиты оопровоащается загоранием лампочки сигнализации CIM-6I,
установленной рядом с к ш .

Ввод винта в реввреиэаое положение производится кратковремен-
ным вшютием ншквей кнопки на секторе газа, которая вюшчает алек-
тровоздуашыа клапан ЭК-48. Кнопка закрыта предогранительным кол-

Вывод из реверсивного положении осуществляется нажатием кнояки
на вершей крышке левой штурвальной колонки.

TPOCXJBOJB УПШЙБНИЕ

На гидросамолете дополнительно ж тросовому управлению самоле-
том к двигателем смонтировано тросовое управление подъемом водяных
рулей и задним буксирным замком, установленным в хвостовой части

ВЫКШОВ ШАССИ
Дяя дередвяжендя самолета на поплавках по земле, для ввода са-

молета на воду и вывода его из воды применяется выкатное шасси
(ом.фиг.74).

Оно состоит из переднего шасси, имеющего четыре стойки с коле-
сами 660x163В, устанавливаемыми по бокам каждого поплавка в зове
дшангоута * 12, и заднего, состоящего из двух хвостовых колес
400x150 с

ШРСЮБ ОВ0РУДОШИВ

В комплект морского оборудования входит :

1) донный якорь;
2) плавучий якорь;
3) бросательный конец;
4) складной багор;
5) буксировочный коаец,

Д о я в н й я к о р ь представляет собой шток, штампованный,
из стали ЗОХГСА, ва одном конце которого находится серьга для креп-
ления каната, а на другом - две складывающиеся стальные лапы.
К якорю прикреплен канат.

В походном положении якорь хранится в баке, установленном в
специальном люке в передней части поплавка. В нижней части бака
имеется резиновая опора для штока якоря.
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П л а в у ч и й - я к о р ь представляет собой полотняный
конус, обшитый по краям канатом а тросом. К канату крепятся стропы,
соединенные кольцом о поводком, ок нчйзащдамся карабином.

Плавучий якорь хранится в специальной банке, установленной мек-
ду шпангоутанш » 14 а. 15 фюзеляж», или в баке, установленном в . пе-
редней части поплавка.

Б р о с а т е л ь н ы й к о н е ц оделан из снзаяьного кана-
та диаметром 9,6 мм. К одному концу каната прикреплен карабин,
а к другому - "кошка", сваренная аз трех стальных крюков о заострен-
ными концами.

О к л а д н о й б а г о р состоит из дураяшинового крюка,
вставленного в трубу, и двух боковых ручек с дуралшиновыш труба- "
ми на концах.

В походном положении обе паиовины багра крепятся к кронштейнам,
прикрепленным к шпангоуту $ 15 фюзеляжа.

Б у к с и р о в о ч н ы й к о н е ц состоит из двух тро-
сов, петли которых входят в передние буксирные замки на поплавке;
вторые концы тросов соединены кольцом с третий тросом, в который
вделан резиновый амортизатор.

Трос аа конпе имеет петлю. Резиновый амортизатор имеет тросовый
ограничитель хода.

ЗКСШТУАГАцдОКНОй ОБОРУДОВАНИЕ

Дта обслуживания я эксплуатации самолета на поплавковом шасси
предназначено оледушдее оборудование :

I) лестница для ..обслуживания силовой установки на плаву•;
г) трап для обслуживания садовой установки на плаву;
3) лестница для входа в фюзеляж с поплавка;
4) грузовая стрела с ручной лебедкой Ш-АТЛ;
5) ашриц для откачки ЕОДЫ;
S) водило для управления самолетом на внкатном шасси;
7) бачок для питьевой воды.
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П У . ПАСОШ5КЗК1И САМОДЕГ АН-2П

Самолет Аа-2Д в пассажирском варианте (фаг.75а) предназначен
для перевозка 14 пассажиров (в тон числе 2-х детей подростков)
д их багщка. Из-за необходимости снижения веса конструадии с само-
лета в пассажирском варианте снять ряд элементов оборудования, не-
пригодных для Пассажирских перевозок (десантные тросы с узлами
подвески, злевентн крещеная санитарного оборудования и т.п.)
и один аккумулятор X2-A-3Q (во центровочным соображениям).

Еяягодаря введенным доработкам достигнуто значительное повыше-
ние комфорта пассажиров ж эстетики Пассажирской кабины против само-
лета в транопортно-пассажирском варианте, а именно :

З в у к о и з о л я ц и я . Для уменьшения шума в пассажирской
кабине самолет снабжен звукоизоляцией, расположенной между наружной
и декоративной обшивкаш пассажирской кабины. Звукоизоляция состоит
из матиков, изготовленных из волокнистого термопластика обшитого
стеклотканью.

П а с с а ж и р с к и е к р е с л а . Установлено 12 мягких
пассажирски кресел направленных по полету и расположенных по 3 в
4 рядах. Дополнительно в двух первых рядах (в переходе) к основным
креслам подвешены два складываемых детских сидения, снабженные под-
снинными поясами, вшитыми в спинки основных кресел. Кресла состоят
из дюралевого трубчатого каркаса и подушек, изготовленных из губча-
того полиуретана, обшитого декоративной обойной тканью соответствую-
щего цвета. Спинка кресла отклоняемая с оамовозвратом в исходное
положение. Кресла с помощью стержней крепятся с дюритовыш уголка-
Ж-, прикрепленными к каркасу пола.

I ю л ь к а . В правом передаем углу пассажирской кабины рас-
положена детская лшька, состоящая из дрралевой рамки, нейлоновой
сетки и подушки. Лшька крепится к шпангоуту J* 6 и к усилению меж-
ду пшангоуташ * 5-6 на высоте груди пассажира сидящего справа в
первом ряду кресел.

Дополнительно люлька поддерживается капроновым шнуром, прикреп-
ленным к багажной полке.

В нерабочем положении лшька может быть уложена на багажной
полке.
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I j a i e i . Туалет перенести в правый задний угол пассажирской
кэбины и оформить в виде отдельного помещения.

О к н а . В пассажирской кабине, по правому борту, введены два
дополнительных окна : одно между шпанг. II—12 и одно в туалете.
Окно в.двери кэбины экипажа заменено бытовым глазком (с самолета
1Г13ОО1). '

Б а г а ж н ы е п о л к и . Вдоль обоих бортов кабины установ-
лены багажные полки, выдерживающие распределенную вэгруаку во W кг
каждая. Полки оснащены амортизаторами для фиксации ручной клади.

ПРЙМЕЧШШ: Для остального багзнз пассажиров предусмотрено место
между последних рядок сидений и туздетой, где он
крепится специальными ремнями.

В е ш а л к и . Вешалки под верхнюю одежду пассажиров установле-
ны вэ стенке туалета и на правок борту кабины между шпангоутами
12-13. Вешалка состоит из дюралевой пластины толщиной 2*ми и при»
вернутых к ней дирэлевых крючков. Кроме того по бортам кабины
установлено 12 крючков под легкую одежду пассажиров. Два крючка
имеются также в туалете.

П о р у ч е н ь и в х о д н о й т р а п . Для повышения /
удобства пассажиров при вхождении аа борт самолета слева от вход-
ной двери установлен специальный поручень а входной трап удлинен,
на одну ступеньку.

С и с т е м а о б о г р е в а . Доработана также система обо-
грева кабины установкой по ее бортам коллекторов, распределяющих
горячий воздух равномерна по всей кабине.

Э л е к т р о о б о р у д о в а н и е. В отлачие ot остальных
вариантов на самолете Ан-2П вместо двух установлен один бортовой
аккумулятор I2-A-30, который вместе с предохранителем Ю-100 уста-
новлен под полом кабины летчиков. Кроме того, на самолете не уста-
навливается освещение агрегата АБ-52 а также световая и звуковая
сигнализация сброса десанта. Пассажирская кабина самолета Ан-2П
(и туалетное помещение) оборудована дополнительными плафонами
освещения и системой сигнализации вызова экипажа. В пассажирской
кабине имеется также стандартная надпись : НЕ КУРИЦЫ ЗАСТЕГНУТЬ
РЕШИ!

Схема электрооборудования самолета в пассажирском варианте ука-
зана в "Краткой инструкции по техническому обслуживанию самолета
А н - г п 1 1 . . - • " ' •

Р а д и о о б о р у д о в а н и е. На самолете не устанавлива-
ется абонентский аппарат переговорного устройства СВУ-7, раоволо-
гаемый на самолетах других вариантов в грузовой кабине,
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А в а р и й н ы й л ю к . Для обеспечения возможности покида-
ния самолета пассажирами в случае ззблокировэния входной двери яа
правом борту фюзеляжа между шпангоутами Ш 10-12 расположен аварий-
ный люк размерами 650x510 мм (с самолета 1Г13001).
Люк конструктивно выполнен с окном посередине и изготовлен из ма-
териала Д16Т за исключением силовых элементов механизма открывания
отлитых из стали ЗОХГС. Жесткость конструкции люка обеспечивается
наружной окантовкой и внутренней окантовкой окна.
Надлежащая герметичность люка обеспечивается каплевидным усиливаю-
щим профилем и специальным резиновым профилем, установленным по
контуру вырезе под люк.
Расположенный внутри люка механизм открывания обеспечивает возмож-
ность его открытия так изнутри как и снаруаи фюзеляжа с помощью
ручек, вписанных в контур люка..Поворот ручки на себя приводит к
утоплению верхних штырей, что создает возможность наклонить ава-
рийный люк во внутрь фюзеляжа я затем поднятием zsepx снять его
с нижних, неподвижных штырей.
Для устранения возможности открытия люка яа стоянке он снабжен
предохранителем, установленным сверху со стороны кабины.

i

Фиг.75. Аварийный люк

I-Люк; 2-Подвижные штыри; З-Фиксэтор; 4-Ручкз.
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Фиг.75а. Схема компоновки пассажирской кабины самолета Ан-2(П)

1 - детская люлька; 2 - декоративная обшивка; 3 - багажная полка; 4 - вентиляционная
камера; 5 - складное сиденье; б - оконные занзвески; ? - кресло; 8 - коллектор обогрева;
9 - вешалка; 10 - входной поручень; II - туалет; 12 - ручной огнетушитель; 13 - аптечка.



ХУ. ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ

ИСТОЧНИКИ ШШКТРОЗНЕРГИИ

Источниками электроэнергии являются генератор ГСН-ЗОООМ и аккуму-
ляторы I2-A-30.

Генератор ГСН-ЗОООМ

Генератор представляет собой динамомэпшну постоянного токе с шун-
иовш возбуждением и дополнительными полюсами для безиснровой комму-
тации на всех р е л м а х работы.

Генерзтор своим флейцем крепится к задней крышке двигателя.
Генератор ГСН-ЗОООМ работает в комплекте с угольным регулятором
Р-25АМ, дифференциальным минимальным реле ДМР-4-00Д, трансформатором
ТС-9М-2 и сетевым фильтров СФ-3000Р.

- Дифференциальное минимальное реле ДМР-4-00Д

Дифференциальное минимальное реле ДМР-400Д установлено вместо
ДМР-400А (или ДМР-400АМ) с целью обеспечения сигнализации обрыва си-
лового провода генератора и перегорания предохранителя ИП-150.
ДНР-400Д отличается.pi ДОР-400А (ДЦР-400АМ) схемой внутренних соеди-
нений, наличием дополнительной клеммы " Б " и использованием внешнего
реле ТКЕ-52ПДТ или Т К Е - 5 2 Щ .

Технические денные реле ДМР-400Д

Напряжение питания реле 20 - 30 в

Превышение напряжения, при котором срабатывает . •

дифференциальное реле на включение 0,3-0,7 в

Обратный тон отключения реле ' 15 - 35 а

Номинальный ток 100 а

. АВТОМАТ Ш1ЙТЫ ОТ ПЕРЕНАПРЯЖЕНА АЗП-1МБ

Автомат служит для предохранения от перенапряжений сети самолета
%• при вверийнои повышении напряжения, поступающего не обиотку Возбулс-
4 дения геверагора, выше 28 в, вызванного выходок из строя регулятора
§о напряжения {обрыв в рабочей цепи, повреждение угольного сопротив-
Sh л е н и я ) . '

N . Основные технические данные :

» - Исходное положение автомата при нажатой кнопке
t -. • контакторэ КНК-М

- Т о к в цепи силовых контактов
контакторе КНК-М не более 8 а
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- Напряжение нз обмотке возбуждения ге-
нератора, при котором автомат должен
срабатывать при аварийных реаимзх,
связанных с rfpeкрещением нормальной , "
работы регулятора напряжения : (
а) при окруасзкк.ей температуре +20°С^5°С_ 26,5 в t 2 8 в
б) при температуре от -6с£з°С 25,5 в * 28,5 в

- Вреак Еыдеркки, лрк котором автомат
срабатывает не более 20 оек

- Ре.-л-ш работы автомата продолшиельный
- Относительная влажность воздуха при

температуре до +40±2<>С до 98 ;ь
Стабилизируюанг. трансформатор ТС-9Ы-2

Стабилизирующий трансформатор TC-9:,i-2 введен е целью повышения
устойчивое»; параллельной работы генератора с аккумуляторами. ,

Трэно.^орпвтор установлен на шпангоуте й I вблизи ДЦР-400Д \ _
и крепптсн четырьмя болгзии L15.

Основные технические данные трэнедорматоре 1С-9Ы-2

Коэффициент трэнс^'ориации : П2 п , , + л п „ "

^ = 3,8 i 1 %
Ток холостого хода - не более 0,4 а "1
Режим работы - длительный

Аккуиультор I2-A-30

Резервными источниками электроэнергии являются два аккумулятора
I2-A-30.

ПРИ;,!ЕЧАШГЕ: На самолете Ан-2П в пасезаирском варианте уствнов- . (
; лен один аккумулятор I2-A-30 между шпангоутами 3 и 4 .

Аккумуляторы установлены в контейнерах, укрепленных не специальной
этажерке один над другим между шпангоутами "г 15 и 17.

Включение аккумуляторов в борюеть самолета осуществляется пере-
становкой переключателя 1ШНГ-15 "БОРТ-АаРОДР." в положение "БОРТ.",

Проверка напрякения каждого аккумулятора в отдельности осущест-
вляется поочередным нвнатием кнопок ГРЗбОМОб "КОНТРОЛЬ АККИУЛЯТОРА".

Ток генератора контролируется эиперцетром A-I. -^
Контроль за нвпркаениеи бортовой сети осуществляется волыанпер- ^

метром ВА-3. . §;
Цепь амперметра защищена плавким предохранителем СП-1, уставов- (

ленным не тиковом уитке. . Й
В коробке "РК.АККгаУДЯТОРОВ" (менду шпвнгоутаии й 16 и 17) y c i s - gs

новлеш три контактора Ю.1-200Д-В, обоспечиващие дистанционное ^•
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включение бортовых и аэродромного аккумуляторов, три диода
Д231А исключающие возможность включения в бортовую сеть ис-
точников питания с перепутанной полярностью и два диода Д231
предохраняющие от выравнивания емкостей бортовых аккумулято-
ров.

Аэродромное питание

При стоянке самолета на земле в качестве источников пи-
тания электросети используются аэродромные источники питания,
которые посредством штепсельной розетки подключаются к трех-
штырьковой вилке, установленной на левом борту фюзеляжа.

При подключении аэродромного питания бортовые аккумуля-
торы автоматически отключаются.

Около розетки аэродромного питания установлена сигналь-
ная лампочка ОШ-61.

Лампочка загоряется в момент подключения аэродромного
источника к бортовой сети самолета.

ПРЕОБРАЗОВАТЕЛИ ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ ЭНЕР1ИИ

Для питания радиоаппаратуры применена дентрализированная
сеть однофазного переменного тока напряжением 115 в частотой
400 гц.

Источниками питания этой электросети являются два пре-
образователя типа Ш-500 2-серии или П0-500А (одяв:- основной,
второй - резервный).

Оба преобразователя размещены под полом кабины пилотев.
Рабочий - между 4 - 5-ым , резервный - между 1 - 2 шпангоута-
ми.

Доступ к шш обеспечен через лючок в полу между сиденьями
пилотов.

Включение преобразователей производится переключением
21ШНГ-15 или 21ШНТ на приборной доске, имеющим 3 положения:
"Рабочий","Выключено", "Резервный".

Для повышения надежности работы преобразователей, введена
раздельная защита пепей питания преобразователей предохраните-
лями СП-1.

Автоматическое переключение с рабочего преобразователя на
резервный производится коробкой КПР-1, установленной на I шпан-
гоуте.
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Технические данные ПО-500 2-й верш или П0-500А

1. Напряжение питания 274.0% в
2. Потребляемый ток не более 41 а
3. Выходное переменное напряжение 115 ъ - 3 % -
4. Ток холостого хода не более 17 а ( j
5. Ток отдаваемый (нагрузка) 4,35 а
6. Мощность отдаваемая 500 ва
7. Коэффициент мощности 0,9 (ивд.)
8. Частота . 4001-цf| %

9. Скорость вращения 12000 об/иин

Нерешенное напряжение от преобразователя Ш-500-г-вЁ серии
ила П0-500А подводится к распределительной коробке Ш И ^ Ц в",
установленной на 5 шпангоуте.

В этой коробке установлены стеклянно-плавкие предохранители f ч
(СП-1, СП-г, СП-5), через которые нереиеншй ток ИОЙВОДИТОЯ I у
к потребителя».

Контроль за напряжением сети переменного тока производится
с помощью вольтметра типа ВФ-150, уотановленш)го на приборной
доске.

Для питания авиаприборов САГКт4/БДШ-48ДЖ—I) переменным
трехфазным током частотой 400 гц наарязёниек 36 в во» полом
кабины пилотов установлены преобразоватвВш ПТ-12Я1 3-ей сераи ' ,^.
и ПАГ-» или IH-0W. | Л ^

ПГ-12ЭД 3-ей серии служит для питания авиагоризонта А1К-47Б
правого а гироиндукционного компаса IMK-I, а преобразователь
ПАГ-1Ф - для питания АГК-47Б левого и гирополукоыпаеа -ШК-48.

Технические данные преобразователя ПАГ-1Ф

1. Напряжение питания(постоянного тока) 27*10 % ъ
2. Потребляемый ток не более- 3,5 а
3. Выходное переыенное напряжение 36*4 в
4. Номинальный ток нагрузки не более 0,65 а
5. Частота переменного тока 400гп±20 %
в . Отдаваемый ток:

при роботе на один прибор 0,32 в
при работе на два прибора 0,35 а

7, Коэффициент мощности . 0,65
8. Число фаз • $ . . (
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Технические денные преобразователя ПТ-125Ц
3-ей серия

1. Напряжение литания (постоянного тока) 27*10 % а
2. Потребляемый ток не более 8,3 а
3. Выходное переменное напряжение 36 1®'% в
4. Номинальный хок нагрузки 2 а '
5. Отдаваемая мощность 125 ва
6. Число фаз генератора 3 -
7. Частота деременного тока 400*8 гц

РАСПРЕДЕЛЕНИЕ ЭЛЕКТРОЭНЕРГИИ И МОНТАЖ ЭЛЕКТРОПРОВОДКИ

Электросеть на самолете выполнена в основном по однопроводной
схеме, с заземлением минусовых проводов на массу самолета. По двух-
проводной схеме выполнены следующие участи электросети :

1) участок от генератора до фильтра СФ-ЗОООР;

2) цепь первичной обмотки пусковой катушки.
Для удобства монтажа и демонтажа вся электросеть самолета разбита

на следующие участки, соответствующие определенным агрегатам самолета:

1) двигательный;

2) кабина летчиков;

3) средняя часть фюзеляжа, центроплан и хвостовая часть фюзеляже;

4) крылья (каждое в отдельности);

5) хвостовое оперение.

Соединение участков электропроводки между собой выполнено посред-
ством штепсельных разъемов и разъемных колодок.

Электросеть самолета выполнена проводами марки БПВЛ сечением от
0,5 до 25 мм2.

В штурвальных колонках и в горизонтальном стабилизаторе во избежа-
ние быстрого износа электропроводки, которая часто подвергается изги-
бу, проводка выполняется с помощью электропроводов марки МТШВ, хорошо
работающих на изгиб.

На самолете применена буквенно-цифровая система маркировки прово-
дов.
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Буквой обозначается принадлежность провода к определенному фидеру,
цифрой - порядковый номер проводэ.' Минусовые провода подключаются к кор-
пусу самолета вблизи потребителей.

Схема электрооборудования указана в "Инструкции по эксплуатации и
техническому обслуживанию самолете Ан-2" на фиг. 76.
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ПОТРЕБИТЕЛИ ЭЛЕКТРОЭНЕРГИИ
Агрегаты запуска двигателя

Для запуска двигателя на нем установлен электроинерционный стар-
тер РШ-У-24ИР, на котором смонтированы электродвигатель CA-I89,
магнитный выключатель BM-I77 и реле храповика PA-I76.

В систему запуска входит также пусковая катушка КП-4716,кнопка
КС-3 и переключатель ПМ-1. Пусковая катушка установлена на правом
верхнем подкосе рамы двигателя. Кнопка КС-3, переключатель ПМ-1
и автомат защиты сети АЗС-20 запуска установлены слева ва приборной
доске. . ;

Электромеханизмы

На самолете установлены следующие электромеханизмы :
Два электромеханизма УЗ-IAM управления верхними и нижними з а -

крылками. Механизм управления верхними закрылками установлен в верх-
ней части фюзеляжа между шпангоутами & 8 и 9, а механизм управления
нижними закрылками - под грузовым полом, в этой же зоне.

Конструктивно электромеханизм УЗ-IAM состоит из следующих основ-
ных элементов :

электродвигателя Д-1ООТФ;
редуктора;
винтовой,шариковой пары;
узла концевых выключателей:
штепсельного разъема 2РТ32ПК8ЭГЗ.

Технические данные УЗ-IAM
а) Напряжение питания 27 в ± 10 %
б) Осевая нагрузка на шток :

1. Номинальная 300 кг
2. Максимальная 400 кг

в) Ток при номинальном напряжении 27 вольт не более :
1. При номинальной нагрузке ' 12 а
2. При максимальной нагрузке 15 а

г) Ход штока 107 ̂ |
 т

д) Время перемещения штока из одного крайнего
положения в другое на величину 107 ̂  мм при
температуре окруж. среды +20°с£5°С,
напряжении 27 в и нагрузке ва выходном штоке
300 кг в пределах • 6 - Э оек-

е) Режим работы - повторно-кратковременный, состоящий
1. При номинальных данных - из 5 циклов, после чего :

полное охлаждение электромеханизма.Перерыв между
циклами I минута.

2. При максимальных данных - из 2 шклов,после чего
полное охлаждение электромеханизма. Перерыв меж-
ду циклами 5 минут. . • .
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Под циклом понимается перемещение рабочего инока
из одного крайнего положения в другое на величину
хода и обратно. Перерыв между включениями 20 сек.

Выпуск и уборка закрылков производится кнопками. Кнопка выпуска :
закрылков вмонтирована в рукоятку сектора газа, кнопка уборки закрыл-
ков расположена на верхней панели центрального пульта.
Около кнопки имеется трафарет "Закрылки вверх".

Для дистанционного включения электромеханизмов слухах контакторы
пихания КЫ-25Д-В я реле управления ТЕЕ-54ПД1, установленные в коробках
РК-УЗ-1АИ.

Коробка РК-УЗ-IAM верхних закрылков установлена на шпангоуте № 9 .
Коробка РК-УЗ-IAM нижних закрылков установлена под грузовым полом,
между шпангоутами * 8 и 9 .

Защита электроцепей питания и управления УЗ-IAH выполнена тремя авто-
махами защиты с е т е , установленными на щитке приборной доски. : *
Один 8ВХ0М8Х защиты сети ДЗС-5 установлен в цепи управления УЗ-IAU *
и два A3C-I5 - в цепях пихания верхнего и нижнего У З - Ш .
Положение верхних закрылков контролируется прибором УЗП-47, указатель
которого расположен на верхней- панели центрального пульта.

Э л е к х р о н е х а н и в и УР-Ю у п р а в л е н и я
с т в о р к а м и к а п о х а . Механизм расположен не шпангоухе № I
со стороны кабины летчиков. Управление УР-Ю производится нажимным
переключателем ПНГ-15, расположенным на верхней панели центрального
пульта.

Э л е к т р о м е х а н и з м УР-Ю у п р а в л е н и я
с т в о р к а м и т у н н е л я н е с л о р а д и а т о р а
расположен на съемном кожухе крепления створок. Положение створок
контролируется прибором УПЗ-48.. Управление электромеханизмом УР-Ю (
производится переключателем ПНГ-15. Переключатель и указатель положе-
ния створок расположены на верхней панели.центрального пульта.

Э л е к т р о м е х а н и з м у п р а в л е н и я т р и м м е -
р о м э л е р о н а УТ-бД расположен в левом элероне.

Э л е к х р о м е х а н и а н у п р а в л е н и я т р и м м е -
р о м р у л я в ы с о т ы УТ-бД расположен в левой половине руля
высоты.

Э л е к х р о н е х а н и з м у п р а в л е н и я т р и м м е -
р о м р у л я п о в о р о т а УТ-бД расположен в руле
поворота.
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Для подхода к механизму УТ-6Д в соотввтствувних агрегатах
самолета установлены лючки.

Управление электроиеханизмамн 7Т-6Д производится соответствую-
ЩИШЕ переключатвляыи ПНГ-15, расположенными на верхней панели
центрального пульта. Около кавдого ПНГ-15 имеется трафарет, ука-
зывающий его назначение. Рядсх о переключателями расположена
оигнальная лампочка в арматуре СЛМ-€1, сигнализярувщая о нейтраль-
ной положении соответствующего тришера.

для бнотрого заторможения электромеханиэма УТ-6Д управления
рулем высота в цепь питания УТ-6Д введено раде ТЕЕ-ЗгщП1 в о
ТКЕ-62Щ1 и переключатель 2ЕПНГ-15 шш 2ШШ1 (вкеото ПНГ-15).
Реле ТКЕ-52ЦЩГ, при установке пврвЕлвчателя в нейтральное положе-
ние, валючает обмотку аяентрокеханизыа на массу и чек с а м ш при-
водит к бнотрсму заторкояению УТ-6Д.

Заправочный насос ШК-4

Заправочный насос ШК-4 вместе е внключателев ВГ-15-2с, с л у -
Я8ЩШ для включения насоса, и жгутов о вилкой 48К установлены
в деревянном переносном a p s e s .

Розетка питания насоса 4SK установлена вел полон кабины л е т -
чиков на шпангоуте * 2 .

Электросеть питания насоса защищена автоматам защиты сети
ASC-I5 установленным на левов пульте.

1 . Номинальное число оборотов вала
электродвигателя - 2 7 5 0 об/мин.

2 . Номинальный момент 7 кгсм
3 . Производительность насоса при 2давлении на внходе и з насоса 0 , 2 кг/ем",

напряжении на ч=™*д?д* электродвигателя

27 вольт ж силе тока не более 12 анпер 2800 л/час.

СВЕТОСИШАЛЬНАЯ

Посадочные и рулежвае фары

Для посадки нри ночных полетах на самолете установлены две
фары ФС-155. Они смонтированы на шарнирных кронштейнах з передней
кропив нвзн&го криля • '
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В левой отъемной части нижнего крыла устанавливается рулежная
фара ФР-100. Фара смонтирована на специальном кронштейне.

Аэронавигационные огни. ' |

Бортовые огни БАНО-45 уотановлены на законцовках верхнего крнла
по одному огню на закониовке.

Хвостовой огонь ХС-39 смонтирован на задней кромке руля поворо-
та. Цепи БАНО-45 и ХС-ЗЭ защищены автоматом защиты сети АЗС-5, яв-
ляющимся одновременно и выключателем.

Строевые огни

Установлено 10 строевых огней ПС00-45. На фюзеляже огни распо- 1
ложены по три сверху и три внизу, на крыльях по одному на верхнем
сверху и по одному на нижнем снизу.

Освещение ( ш, \
'• ' • |

Кабина летчиков и приборная доска освещаются лампами ультрафвд- ;
летового облучения и белого света. В качестве ультрафиолетовых ис- ]
точников применены лампы типаУФ0-4А в арматуре АРУФОШ-45.

На самолете установлено семь комплектов арматуры ультрафиолето- |
вого освещения.

Все пояснительные трафареты покрыты светящейся массой временно-
го действия и хорошо видны при облучении их ультрафиолетовым светом.

Для освещения планшетов экипажа на правом и левом борту установ-
лены кабинные лампы белого света в арматурах типа КЛСРК-45.

Для освещения пространства за приборной доской установлена лам-
па белого света в арматуре КЙС-39. Дяя освещения монтажей, располо-
женных под полом кабины летчиков, установлен плафон П-39, который ,
включается автоматически.

Освещение грузового отсека осуществляется двумя плафонами П-33,
установленными на обшивке фюзеляжа сверху около шпангоута № 6 и 14.

Для освещения хвостового отсека на шпангоуте й 15 установлен
плафон П-39.

Для переносного освещения установлены три штепсельные розетки :
вблизи ЦРЩ, в центроплане (над лючком слива конденсата из проводки
ПВД) и на правом борту между шпангоутами J6 14 и 15.

Сигнализация

На самолете установлена сигнализация открытого положения грузо-
вой и пассажирской дверей, производимая нилючателеы А802Д, работа-
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пдим на размыкание и сигнальной лампочкой в арматуре СЛМ-61 с крас-
ным светофильтром.

Для подачи звуковой сигнализации на шланг. & 6 установлена си-
рена C-I. Сирена включается кнопкой 204К, установленной на централь-
ном пульте.

ЭДЕКГРООБОГРЕВАТЕШМЕ УСТРОЙСТВА

Ейектрообогреваемые отекла

На самолете устанавливаются электрообогреваемые левые передние
стекяа фонаря типа ТСБП-17.Температура нагрева стекол регулируется
и поддерживается при отрегулированном уровне автоматом A0C-8IMA.

Обогрев приемника воздушных давлений и часов

Приемник воздушных давление П Щ и часы АЧС в зимнее время обо-
греваются, вмонтированными в них нагревательными элементами.

СИЗТВМА СИПШШЗАЩИ ПО1АРА

На самолете установлена система ССП-2А (фиг.76), которая выпол-
няет следующие функции :

1. Обнаруживает возникновение повара на двигателе
2. Выдает световую сигнализацию о пожаре
3. Обеспечивает ручное управление пожаротушением
4. Обеспечивает проверку исправности противопожарной системы.

В оистему ССП-2А входит :

а) 9 датчиков типа ДПС-1АГ (расположены в районе двигателя),

б) исполнительный блок Ш-2АЮ (расположен под полом кабины летчи-
ков между шпангоутами Л 3 и 4).

Для защиты, а также для включения сети пожаротушения служит
автомат защиты сети АЗС-5, расположенный на приборной доске.

Технические данные сиотемы ССП-2А

1. Система работает от бортовой электросети напряжением 27в±Ю I.

2. Система сохраняет свою работоспособность в следуюдкх условиях :

а) При изменениях температуры окружающей среды в пределах :
для исполнительного блока от -60°С до +70°С
для датчиков и розеток от -60°С до +350°С

б) При охвате датчиков пламенем в течение 60 секунд.
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3. Электрическое сопротивление датчика должно быть не более 0,5 ом.

4. Датчики ДПС-1АГ, исполнительные блоки БЙ-2АЮ и розетка ССП-2И-РМ
должны быть между собой соответствевно взаимозаменяемы.

5. Гарантируется безотказная работа при пониженном атмосферном дав-
лении до 15 мм рт.от.

6. Исполнительный блок БИ-2М) устанавливать в горизонтальном поло-
жэяш на амортизаторах.

7. Вес комплекта не более 4,0 кг.

При возникновении пожара на двигателе датчики IDD-IAT будут
охвачены средой, температура которой нарастает ве ниже чем 2°С в
секунду.

В термобатареях этих датчиков возникает термо- ЭДС, вызывающая
ток в обмотке поляризованного реле в блоке исполнения Ш-2АЮ, дос-
таточной для срабатывания этого реле. Реле срабатывает и включает
лампочку сигнализации пожара.

При загоренш красной лампочки сигнализации пожара летчик дол-
жен нажать кнопку (Д02) тушения пожара. N
При этом подается питание на Шфоголовку (П05) пожарного баллона,
которая взрывается и открывает доступ пожаротушащей смеси от бал-
лона к распределительному коллектору на двигателе.
При этом гаснет желтая лампочка CM-3I сигнализации исправности пи-
роголовки (П08).
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Фиг".76. Система ССП-2А
I-дэтчик пожаротушения ДПС-1АГ; 2-коллектор тушения локера; 3-ллюсовой щиток;
4-АЗС противопожарной системы; 5-лэмпа сигнализации пожара; 6-кнопка 204К вклю-
чения баллона; 7-лампа проверки исправности баллона; 8-баллон с пироголовкой;
9-исполяительный блок БИ-2АЮ; Ю.И-переключатель проверки исправности системы.



СИСТЕМ БЛОКИРОВКИ КОСТЫЛЯ
(фиг.77)

Электропневмоклапан 694700М в цепи блокировки костыля включает-
ся в бортсеть при помощи АЗС-5 установленного нэ центральном пуль-
т е . ,

Срабатывание системы блокировки костыля сигнализируется с помо-
щью красной лампочки СЛМ-61 установленной также нэ центральном
пульте.

Фиг.77. Электросхема блокировки костыля.
Мез-автомат защиты сети АЗС-5; Мбб-электропневмоклапан 694700М;
М67-Л8МП8 сигнализации включения 694700М СЛМ-61; KII/3-плюсовая шина.

ЭЛЕКТРОПНЕВМОКЛАПАН 694700М

Краткие технические данные
а) Рабочая среда
б) Рабочее давление
в) Температура окружающей и рабочей сред
г) Пропускная способность при давлении

на входе 120-150 кг/см2

- воздух
от 50 до 150 кг/см

2

+60°С * -55°С

100 л/сек.
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я) Обратная пропускная способность - I л
из заряженного баллона до 150 КГ/CMS на время не более 15 сек.

- 27±2,7 в
- 20 Б

- не более
- не более

- не более
- не более
- не более

1.5 А
15 А

93 мин.
60 мин.
I сек.

е) Напряжение при срабатывании
ж) Минимальное напряжение срабатывания
з) Потребляемый ток :

при напряжении 24 в и темп. 20*5°С
в момент срабатывания

и) Режим работы под током :
при температуре 2Сй-5°С
при температуре 60 С

к) Время срабатывания при давления 5J кг/сиг
л) Количество срабатываний
м) Вес сухого клапана
Клапан работает совместно с электромагнитом S50503.
Все кяапаны взаимозаменяемы и могут работать с любым электромагни-
том типа У50503 при правильном монтаже.

СИСТЕМА ДВОЙНОГО УПРАВЛЕНИЯ ТОРМОЗАМИ

В связи с внедрением двойного управления тормозами введена также
электрически управляемая аварийная система расторможения к о л е с .

- 5JD циклов
- не более 1,0 кг

Фиг.78. Электросхема рас-
тормояения шасси

М68-автомат защиты сети
АЗС-5; л!73-кяопка К4М;
ЖЭ-электродневмоклапан
УЛЗО/1; КоО-разъемная
колодка 73К;
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В состав электросистемы растормаяиваняя колес (фиг.78) кроме
автомата АХ-5, кнопки К4М и колодки 73К входит УП-ЗОД, являющий-
ся элемроиагнишшм клапаном управления течением воздуха.

Электромагнитный клапан УП-30/1

Т е х н и ч е с к и е д а н н ы е . Основные технические
данные агрегата следующие :

Максимальное подводимое давление воздуха 12 кг/см2

Напряжение питания электромагнита 27 в ±10 %
Минимальное напряжение, при котором срабатывает
клапан при подводимом давлении 12 кг/см* не.более 18 в
Ток,потребляемый электромагнитом при темп.20°С
и напряжении 24 в 2ч) ,22 а
Максимальная частота включений в минуту 300
Продолжительность непрерывной работы при
максимальной частоте включений не более 60 сек.

JSJ j j J6J JZI

j

Фиг.79. Общий вид агрегата УП-ЗОД

I - обмотка; 2 - пружина; 3 - я к ф | ; 4 \ штуцер; 5-шарик;
6 - сервоклапан; 7 - выпускной клапан; 8 - корпус; 9 - ШР;
10 - крышка; I I - винт; 12 - пружинная шайба; 13 - контршайба;
14 - гайка; 15 - гнездо; 16 - опорная шайба: 17 - буферная
пружина; 18 - направляющая; 19 - пружина; 20 - штуцер; 21-гай-
ка; 22 - уплотнителыюе кольцо; 23 - контрящая пружина.
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Р а б о т а а г р е г а т а (фиг.80). В а ш обмотка кладана
не находится под напряжением, пружина (2) отталкивает якорь (4) от
впускного отверстия и сжатый воздух через агрегат свободно посту-
пает к тормозам колес.

При протекании тока через обмотку якорь (4) втягивается электрс-

Условяые обозначения :

рабочее

давление
I f-ir-d э'мосферное1
 • давление

в атмосферу

Фиг.80. Схема'даботы клапана
УП-ЗО/Г'

I - обмотка: 2 - пружина; 3 -шарик;
4 - якорь; б - штуцер; 6 - серво-
клапан; ? - выпускной клапан;

магнитом в направления входного штуцера (5). Впускное отверстие
закрывается тогда шариком (3), что вызывает перекрытие доступа
воздуха к тормозам.

Одновременно якорь (4) отодвигает сервоклапан (6) чем устра-
няется нажим ярунины на выпускной клапан (7).
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поперечной трубы, Люфты обнаруживаются по стуку в узлах/подвески.
При наличии люфтов снять штурвальные колонки и поперечную трубу,

выяснить причину люфта и произвести осмотр всех деталей.

Заменить :

а) штурвальные колонки, имеющие выработку отверстий под конусные
болты крепления колонок в концевых кронштейнах поперечной трубы ;

б) поперечную трубу ручного управления при наличии выработки от-
верстий под конусные болты и большого износа шарикоподшипников-подвес-
ки трубы к силовым балкам;

в) конусные болты имеющие наклеп;

г) валики крепления тросов к соединительный сереакэи рычагов попе-
речной трубы при появлении первых признаков образования на их стержне
К8Н8ВОк1

д) все детали с трещинами.

2. Снять крышки-головок штурвальных колонок, уделить старую смаз-
ку с цепей и зубчаток хлопчатобумажной ткэнью, смоченной керосином,
и протереть чистой сухой тканью.

Вращая штурвалы, проверить состояние шарнирных цепей, зубчаток
и плавность набегания цепей на зубья. Резко покачивая штурвалы во все
стороны, проверить, нет ли продолышх и поперечных люфтов в посадке
осей штурвалов и подшипников.

Заменить цепи :

8) при наличии выработки валиков и отверстий в звеньях и в сереж-
ках; .

б) при наличии трещин г звеньях;

в) при вытяжке звеньев;

Г) В случае заедания цепи при движении по зубчатке.

Заменить зубчатки при наличии трещин, обратив особое вникание на
углы шпоночного паза. Для обнаружения трещин пользоваться лупой с
большим увеличением.

Оси штурвалов с приваренным фланцем крепления бэрзбанз штурвала
при обнаружении трещин в сварных швах заменить.
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При наличии поперечных люфтов оси в подшипниках заменить подтип-
ники оси штурвала.

Продольный люфт оси устранить нодтягиваяием гайки на переднем кон-
це оси и зашплинтовать гайку, - - ... .

После осмотра смазать шарнирные цепи, зубчатки и подшипники оси
штурвале смазкой ЦИАТШ-201.

Демонтаж ручного управления •

Демонтаж ручного управления производится в следующем порядке:

1. Рзсконтрить и рэ-зъединить тендеры тросов управления элеронами.
Для облегчения подхода к правым тандерэи повернуть штурвалы вправо
до упоре.

2. Снять два болта, которыми крепятся обоймы роликов управления
элеронами в кронштейне верхнего десятароликового узле. Узел установлен
на задней стенке шпангоута й 5 в его верхней части.

3. Вынуть обойиы из кронштейна и демонтировать ролики из обой».

k. Снять профиль с левой силовой балки полэ кабины летчика, квля~
адийся предохранителен для тросов нижнего десятироликового узла.

5. Отсоединить тросы управления рулей высоты от рычагов попереч-
ной трубы.ручного управления под полом кабины летчика.

6. Снять ролики управления элеронами на правом борту левой силовой
бэлхи,

7. Снять рамки, крепящие к левой и правой силовыи бзлкзк чехлы,
закрывающие ролики управления элеронами в нихией части штурвальных
колонок. <

8. Отсоединить перемычки металлизации от кронштейнов поперечной
трубы ручного управления, на которых управление крепится в силовыи
балкам шла.

9. Вынуть болты подвески ручного управления к бэлкви.

10. Отвернуть гайки, выбить молотком через медную выколотку конус-
ные болты крепления штурвальных колонок в гнездах поперечной трубы
ручного управления.

XI. Вынуть штурвальные колонки из гнезд поперечной трубы управле-
ния вместе с тросами управления элеронами.
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КОМАНДНАЯ РАДИОСТАНЦИЯ Р-860

Радиостанция Р-860 является ультракоротковолновой приемо-пере-
дающей радиостанцией, предназначенной для связи с наземными радио-
станциями и самолетами, находящимися в воздухе.

В радиостанции применена кварцевая стабилизация частоты нас-
тройки, обеспечивающая беспоисковую и бесподстроечную связь в про-
цессе эксплуатации.

Радиостанция позволяет производить быстрый набор любого
канала связи в пределах рабочего диапазона частот без предвари-

тельной настройки.
Набор требуемого канала связи производится переключением од-

ной или двух ручек установки волны аа пульте дистанционного управ-
ления.

В комплект радиостанции входит :

1) приемо-передатчик
2) пульт управления
3) кабель в.ч.
4) измерительный блок ( I на 5 комплектов)
5) разъем в.ч.
6) комплект запасных частей

Основные характеристики станции

1 Дальность действия радиостанции (при работе

с радиостанцией РАС-УКВ на высоте полета 1000 м) 100 км

Диапазон частот - 118-135,9 мгц

Весь диапазон разделен на 180 каналов с сеткой
частоты через каждые 100 кгц

Чувствительность приемника 7 мкв

Напряжение питания 27 в - 10%

Потребляемая мощность от бортсети :

при приеме 32 вт
при передаче 85 вт

Вес радиостанции (без антенны и кабелей) 8,5 кг
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Размещение на самолете

Приемопередатчик радиостанции установлен на кронштейне,
укрепленной между шпангоутами # 15 и * 16 на левом борту
фюзеляжа.

Пульт управления смонтирован на центральном пульте
в кабине летчиков.

Мачтовая антенна шесте е фильтром АФ-I установлена на
изоляционном основании в верхней части фюзеляжа между шпан-
гоутами * 15 и № 16.

Измерительный блок прикладывается в количестве I шт.
на 5 комплектов радиостанции и входит в состав наземного
оборудования.

КОМАНДНАЯ РАДИОСТАНЦИЯ "БАЛКАН-5"

Радиостанция "БАЛКАН-5" является ультракоротковолновой
приемо-передащей радиостанцией, предназначенной для связи
с наземными радиостанциями и самолетами, находящимися
в воздухе.

6 радиостанции для формирования сетки частот применен
цифровой методчастотного синтеза с фазовой автоподстройкой
частоты по высокостабильному опорному генератору.

Данный метод обеспечивает беспоисковую, бесподстроечную
связь в пределах диапазона частот.

Установка требуемой частоты производится при помощи двух
ручек на пульте дистанционного управления.

Питание радиостанции осуществляется от бортсети постоян-
ного тока напряжением от 24 до 29,4 в.. Радиостанция сохраняет
работоспособность при снижении напряжения до 18 в.
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В комплект радиостанции входит:

I/ приемопередатчик;

2/ пульт дистанционного управления;

3/ амортизационная рама;

4/ дополнительный усилитель низкой частоты.

Основные характеристики радиостанции

1. Дальность действия радиостанции /при работе

с радиостанцией РАС-УКВ на высоте полета 1000 н.кк 100

2. Диапазон частот, МГц 118,000 - 135,975

3. Разнос частот между соседними каналами, кГц 25

4. Общее число каналов связи 720

5. Нестабильность частоты радиостанции, % . 0,001

6. Выходная мощность передатчика, Вт, не менее ' 5

7. Мощность потребляемая от бортсети, Вт

- в режиме "прием" 30

- в режиме "передача" 85

8. Время перехода с канала на канал, с, не более I

9. Время перехода с приема на передачу, с, не более 0,5

10. Диапазон рабочих температур, °С -54 - +55

11. Вес радиостанции /без антенны и кабелей/, кг 5,70
Размещение на самолете

Приемо-передэтчик радиостанции установлен не кронштейне, укреп-
ленном между шпангоутами № 15 и 16 нэ левом борту фюзеляжа.
Пулы управления смонтирован яа центральном пульте в кабине летчиков.
Мачтовая антенна вместе с фильтром Аф-I установлена на изоляционной
основании в верхней части фюзеляжа между шпангоутами К 15 и 16.
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РАДИОКОМПАС АРК-9

Средневолновнй автоматический малогабаритный радиокомпас
типа АРК-9 предназначен для вождения по приборным и широковеща-
тельным радиостанции.

Автоматический радиокомпас обеспечивает непрерывный отсчет
курсового угла /угла между продольной осью самолета и направле-
нием на радиостанцию/.

Радиокомпас АРК-9 позволяет решать следующие навигационные
задачи:

1. Совершать полет на радиостанцию и от нее с визуальной
индикацией курса.

2. Автоматически опрьЛ«*дять пеленг на радиостанцию по
указателю курса /с использованием прибора, указывающего
компасннй курс/.

3. Совершать заходы на посадку по приборам системы ОСП.

4. Работать в качестве резервного связного средневолно-
вого радиоприемника в диапазоне частот 150 - 1300 кгц.

Радиокомпас AFK-9 рассчитан на следующие режимы работы:

1. Режим автоматического однозначного пеленгования
"Компас". В этом режиме радиокомпас, при настройке

его на частоту пеленгуемой радиостанции, автомати-
чески устанавливает стрелки приборов индикатора
курса в положение соответствующее курсовому углу
этой радиостанции.

2. Режимы работы приемника "Антенна".
В этом режиме работы радиоюшас кожет быть использован как
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обычный средневолновый связной приемник с достаточно высокой
чувствительностью.

3. Режим двухзначного слухового пеленгования "Ранка".

В режиме слухового пеленгования радиокомпас при настройке
его на частоту пеленгуемой радиостанции позволяет путем по-
ворота рамки переключателем "Л" рамка "П" на пульте управле-
ния с одновременным прослушиванием сигналов станции или одно-
временным наблюдением га величиной сигнала на индикаторе на-
стройки радиокомпаса определить направление ранки, соответ-
ствующее минимальному (или нулевому) приему. Стрелка указа-
теля курса в этом положении указывает курсовой угол на пе-
ленгуемую радиостанцию (или угол, отличный от него на 180°).
Наличие внутренней модуляции позволяет производить прием на
слух также и немодулированвых сигналов.

В комплект радиокомпаса АРК-9 входят следующие основные элементу :

1) Приемник
2) Направленная антенна
3) Блок питания
4) Пулы управления
5) Переключатель
6) Блок антенный
7) Указатель
8) Кабель в.ч.
9) Эквивалентный кабель
10) Комплект запасных частей
11) Указатель курса БСУШ-2 и УГР-I (из комплекта ГИК-1).

Основные характеристики радиокомпаса
АРК-9

Дальность действия радиокомпаса по приводу, примерно равни
160-180 км (при работе с приводными станциями типа "ПАР-ЗБ") на
высоте полета 1000 м.

Диапазон частот непрерывный от 150-1300 кгц и разбит на 4 поддиа-
пазона :
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I поддиапазон 150 - 300 кгц
II поддиапазон 300 - 600 кгц

III поддиапазон 600 - 900 кгц
1У поддиапазон 900 -1300 кгц

Чувствительность приемника радиокомпаса на всех
поддиапазонах 10-12 мкв

Потребление по постоянному току 1,5-2 а

(напряжением 27 в ± 10 56).

Потребление по переменному току (115 в - 400 гц)
не более I a

Вес комплекта радиокомпаса (без кабелей) 19 кг

Расположение на самолете

Приемник радиокомпаса установлен на кронштейне между шпанго-
утами № 15 и 16 на левом борту самолета.

Блок направляющей антенны (рамка) укреплен в
п
ванне" в верхней

части фюзеляжа между шпангоутами № 10 и II.
"Ванна" сверху закрыта крышкой выполненной из оргстекла. Спо-

соб крепления ранки в ванне позволяет легко и быстро снять антенну
о самолета и произвести компенсацию девиации.

Блок питания установлен на кронштейне между шпангоутами В» 17
и 18 на левом борту фюзеляжа.

Пульт управления и переключатель ПВД вмонтированы в централь-
ный щиток.

Индикатор курса установлен на правой панели приборной доски.
Антенный блок установлен на кронштейне между шпангоутами № 16 и 17
за антенной мачтой, которая использована и для радиостанции P-S60
и для радиокомпаса АРК-9.

В качестве разделяющего устройства использовав фильтр АФ-1,
установленный в основании мачты.

МАРКЕРНЫЙ ПРИЕМНИК

На самолете установлен маркерный приемник МРП-56П, предназначен-
ный для приема сигналов УКВ маркерных радиомаяков. Момент пролета
над маяком определяется по загоранию сигнальной лампочки, установлен-
ной на левой панели приборной доски и включению звонка, установлен-
ного слева от летчика.
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Фиг. 4 9 . Нехевнзм ззвисааяя элеронов.

I - элерон левого крыла; 2- тяга к элерону; 3 - кэчалка уцрзз™
лешга элеронами; 4 - шпилька 15400-47; 5 - кронштейн Ш5400-37;
б - задний лонжерон крыла; 7 - болт кронштейна; 8 - качалка
механизма зависания; 9 - шги механизма зависания; 10 - таге

управления элеронэма.



ребер кронштейна о его бонками. Поэтому при замене погнутых шпилек
следует производить и замену кронштейнов.

При замене шпильки и кронштейне следует вскрыть полотно обшивки
крыла над лючком. Замену производить в следующей порядке :

1. Не нарумзя регулировки управления, отсоединить от обеих качалок
все тяга.

2. Спилить раскерненные коням болтов крепления кронштейна к лон-
жерону крыла, отвернуть гвйки и выну» из крыле кронштейн вместе
с болтами и качалками.

3. Выбить из кронштейна болт крепления кэчалки управления закрыл-
ком и снять обе качалки.

4. Снять с кэчалки управления закрылком качалку управления элеро-
ном, удалив гайку шпильки.

5. ^пилить раскерненный конец шпильки, отвернуть контргайку и вы-
прессовать шпильку из качалки управления закрылков.

6. Запрессовать в качалку управления закрылком новую шпильку, нэ-
вернуть. контргайку и раснернить торец шпильки.

7. Установить новый кронштейн Ш5400-3? не лонжероне крыла на
б болтов.
Затянуть гайки, подложив под них шайбы и рэскернить торцы болтов.

Регулирование управления
сзнолеюи

Регулирование управления самолетом рекомендуется начинать с уста-
новки штурвальных колонок, штурвалов и ножных педалей в нейтральное
положение.
Для этого служит кабинный стопор.
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Основные технические данные

Радиовысотомер имеет следующие технические данные :

Диапазон измеряемых высот О - 600 и

Точность замерз высоты i 5 м £ 8 %

Излучаемая мощность не менее 0,2 вт

Общая чувствительность (на 100-метровой за-

держке тестера T-I) - не менее , 75 дб

Сигнализация заданной высоты звуковая и визуальная;

выдача сигналов на высотах : 50 м, 100 и, 150 м,

200 м, 250 м, 300 м и 400 м.

Точность сигнализации заданной высоты по отношению к задан-

ной высоте по указателю высоты на высотах : 100 м, 150 м,

200.li, 250 м, 300 м, и 400 и + 10 % - -5 %.

На высоте 50 м + 20 % - 10 %.

Напрядение питания 115 в , 400 г ц . -

Потребляемая мощность вместе с МРП-56П - не более 125 в а .

Вес комплекта без кабелей и фильтра ВЧФ-3 - не более 11,5 к г .

Монтаж радиовысотомера РВ-УМ на самолете

Приемо-лередзтчик и фильтр ВЧФ-3 установлены менду шпангоутами

Ш 17 и 18 на специальном кронштейне на левом борту фюзеляжа на

уровне стрингера К I I .

Указатель высоты установлен на левой приборной панели.

Приемная и передающая антенна установлены в одной линии под

самолетом.

Расстояние между антеннами - 2,4 м. Антенные фидеры укреплены

пружинными зажимами, обеспечивающими их легсосъемность.

МЕТАЛЛИЗАЦИЯ САМОЛЕТА

Под металлизацией самолета понимается надежное электрическое

соединение всех технических частей самолета, деталей и оборудова-

ния между собой.

Металлизация обеспечивает эффективный противовес для передат-

чиков радиостанций, уменьшает помехи радиоприему и увеличивает

пожарную безопасность самолета.
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На самолете металлизированы следующие элементы : органы управ-

ления самолетом, двигатель, рама двигателя, масляная и топливная
системы, приборные панели, агрегаты электрооборудования.

Металлизация съемных и подвижных узлов и агрегатов выполнена
гибкими перемычками из металлической оплетки ПЗхб, концы которой
заделаны в трубчатые наконечники. Для увеличения механической
прочности и1 гибкости перемычек, внутри, оплетки помещен шланг, кон-
цы которого зажаты в наконечниках.

Фиг.81. Типовой узел металлизации
I - шайба-звездочка; 2 - перемычка металлизации; 3 - гайка;
4 - шайба Гровера; 6 - болт; 6 - наконечник перемычки.

Трубопроводы металлизирувтся медной фольгой толщиной 0,3 мм,
проложенной в профилированной резине под хомутами крепления.
На фиг.82 показан типовой узел металлизации жгутов электрооборудо-
вания, металлизируемых медной фольгой.

Фиг.82. Типовый узел металлизации кабелей
I - хлорвиниловая трубка; 2 - хомут крепления; 3 - лента
металлизации; 4 - металлическая оплетка.

Для выравнивания потенциала самолета относительно потенциала
земли на вилке хвостового колеса, укреплен стальной трос, который
при стоянке самолета или рулении соединяет самолет с землей.
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Х Ш . ПРИБОРНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ

Приборы устанавливаемые на еаполете, разделяются ia три группы:

1) шиштзжно-мавмгзцнонаые приборы;
2 ) приборы контроля работы двигателя;
3) вспомогательные приборы.

Пилотажные приборы служат для определения высоты, скорости, на-
правления полета самолета, а также для определения положения само-
лета в пространстве.

Вспомогательные приборы служат для контроля параметров, характе-
ризующих работу различных агрегатов,установленных на самолете.

Указатели всех приборов установлены на приборной доске, левом
и центральном пультах.

Расположение оборудования в кабине летчиков показано на фиг.83.

ПРИБОРНАЯ ДОСКА

Приборная доска (фиг.84) состоит из основной панели, съемных
правой и левой панелей и откидного центрального щитка.

Для лучшего обзора приборов основания и съемные панели в нижней
части отогнуты на 19° к летчику.

Основная панель прикреплена винтами с анкерными гайками к перед-
ней дужке фюзеляжа,к стенкам центрального пульта и к жесткостям
крепления нижних амортизаторов.

Подвеска левой приборной давали к основной выполнена на четырех
друкинных амортизаторах № 2 типа НИСО. Для удобства подхода к мон-
тажам за приборной доской панель сделана откидной. Б отклоненном
положении панель удерживается ограничительным ремешком.

Правая панель подвешена к основной не четырех пружинных аморти-
заторах К I типа НИСО.

Центральный щиток крепится к основной панели двумя шарнирами.
При открытии центрального щитка за приборной доской загорается

лампочка, освещающая пространство за приборами.

ЛЕВЫЙ ПУЛЬТ

Для подхода к приборам, установленным на левом пульте (фиг.87),
его боковая панель сделана легкосъемной.
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ЦЕНТРАЛЬНЫЙ ПУЛЫ
(фиг.86)

Пулы крепится болтами к полу кзбины летчиков, шпангоуту 1 I
и жееткоетям приборной доски.

К передней стенке пульта крепится п л а т е ! о кассетами графиков
поправок. Для пользования графиками необходимо отстегнуть ремешок
и откинуть планшет в в е р х . При таком положении графики хорошо видны
с обоих сидений.

Не планшете установлены четыре кассеты с графиками девиации АРК-9,
компасов КИ-13А и ГИК-I, график поправок по скоростям и график по-
правок по высотам.

ПИЛОТАШО-НАВИГАЦИОННЫЕ
ПРИБОРЫ

К пилотэжно-нзвигационным приборам относятся :

у к а з а т е л ь воздушной скорости УС-35У 2 шт.
вариометр -ВР-1ОУ 2 и

двухотрелочный высотомер ВД-Ю 2 "
магнитный компас КИ-13А I "
гироиндукционный компас ГИК-1 I

 n

гирополукомпас ГДК-4-8 I "
авиагоризонт АГК-47Б 2 "
авиационные бортовые часы АЧС-1 I

 n

У к а з а т е л ь в о з д у ш н о й с к о р о с т и УС-35У.
Диапазон показаний приборе 0-350 км/час.
Корпус прибора герметичный и снабжен двумя штуцерами. Верхний штуцер
служит для соединения с камерой полного давления приемника воздуш-
ных давлений, нижний - со статической.

В а р и о м е т р ВР-ЮУ. Диапазон показаний прибора -10 м/сек.
Герметичный корпус приборе соединен со статической камерой ПВД-6М.

Д в у х с т р е л о ч н ы й в ы с о т о м е р ВД-Ю. Диапа-
зон показаний прибора 0-10000 м. Прибор работает на принципе измене-
ния барометрического давления с изменением высоты, на которое
реагируют внероидные коробки, кинематически связанные с двумя стрел-
ками. Короткая стрелка показывает высоты в километрвх, длинная - в
метрах. Установка стрелок и шкалы давления на заданную высоту произ-
водится кремальерами.

На фиг. 88 приведена схеме соединения указанных приборов с при-
еыником воздушных давлений ГШД.
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Фиг.83. Расположение оборудования в кабине летчиков
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Фиг.84. Приборная доска
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1-Л8МШЧК8 радиомаркере;

2-Л8мпа критического остатке
топлива левой группы;

3-лампа критического остатка
топлива правой группы;

4-высотомер BJhIOf
5-вэриометр ВР-1ОУ;
6-лэмпэ сигнализации опасной

высоты;
7-указэтель скорости УС-35У;
8-кнопка согласования компаса

ГИК-1;
9-указатель УГР-1 компаса ГИК-1;

10-авиагориэонт АГЕ-47Б;
П-указатель тахометра ТЭ-45;
12-лампа контроля сигнала пожара;
13-лампа сигнала пожаре;
1%~гиродалукомдас ГПК-48;
15-кнопке включения пиропатрона;
I6-A3C зажигания;
17-переключатель магнето Ш1-1;
18-мановакуумметр МВ-16У;
19-амлерметр A-I;

20-рукояткз сцепления хра-
повика стартера;

21-кнощэ стартера;
22-лампэ сигнализации работы

генератора;
23-нэгнитный компас КИ-13А;
24-центрзльный щиток приборюй

доски;
25-указатель екорости УС-35У;
26-Ч8СЫ АЧС-1;
27-термометр наружного воздуха;
28-ввиагоризоят АГК-47В;
29-КНОЛК8 согласования компаса

ГИК-1;
30-указатель УК-3 компаса ГИК-1;
3I-A3C обогрева часов;
32-вариометр ВР-10У;
33-вольтметр ВФ-15О;
34-АЗС правого вентилятора

ДВ-ЗШТВ;
35-высотомвр ВД-Ю;
36-кислородный редуктор КР-28

(не установлен);
37-кислородный вентиль КВ-2М

(не установлен);

38-кислородный индикатор ИК-18
(не установлен);

39-пульт управления рэдиостэн-
цией Р8Л2|

40-ук838тель БСУШ̂-2 радиоком-
паса АРК-9;

41,-42-кношс8 контроля аккуму-
ляторов I2-A-30;

43-АЗС правой посадочной фары;
44-АЗС рулеашой фары;
45-АЗС нижних строевых огней;
46-АЗС АНО;
47-АЗС верхних строевых огней;
48-АЗС левой посадочной фары;
49-лэмла сигнэлиз.разжижения

масла;
50-укв38тель термометра головок

цилиндров 2ТЦТ-47;
51-указэтель УКЗ-I трехстрелоч-

ного индикатора ЭЙИ-ЗК;
52-лэмпа сигнэлиз.стружки;
53-термометр смеси ТУЭ-48;
54-указэтель топливомерэ

СБЭС-1447;
55-указвтель УВ-57 радиовысото-

мера РВ-УМ.
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I-A5C блокировки костыля;

2-лампа сигнализации работы
. резервнох^о преобразователя
•ПО-500;

3-переключатель преобразователей
ПО-500;

4-вольтакперметр ВА-3; ,

5-выключатель освещения хвостово-
го отсека фюзеляжа (на Ан-2Ц не

_ установлен);

6-выключатель освещения кабины;

7-АЗС обогрева ПВД-6М;

8-АЗС УФО правой стороны, левого
путгъта и левой лампы КЛСРК^

9-ASC переноской лампы, УОО н а '
штанге;
(на Ан-2Д и ТП не установлен);

10-АЗС освещения под полок и УФО
центрального пульта;

II-A3C створок маелорадиатора;

I2-ASC створок капота;

I3-ASC противопожарной системы;

I4-A3C сирены, освещения за при-
борной доской, сигнализации
двери, освещения фюзеляжа
(на Ан-2П не установлен);

I5-A3C правой лампы КЛСРК, осве-
щения хьостового отсека фюзе-
ляжа левого УФО;

.16-АЗС верхних закрылков;

I7-A3C управления закрылками;

I8-АЗС нижнлх закрылков;

I9-A3C триммера элерона;

20-АЗС•триммера руля высогы;

2I-A3C триммера руля поворота;

22-АЗС радиостанции "УКВ"

23-АЗС переговорного устройства
СПУ-7;

24-АЗО радиострншш Р-342;

25-вьшочагель РВ-УМ;

26-АЗС ргдиокомпаса АРК-Э;

27-АЗС спецустановки СРО-2;

2 8-АЗС радиомаркера ЫРП-5311; '

29-пульт управления радкокоипа-
са АРК-9;

30-переключатель "Б - Д"; ' .

31-лампа сигнализации блокировки
костыля;

32-АЗС реверса винта (только для-
г^дроварианта);

33-лампа реверса (только для
гидроварианта);

34-АЗС раст-ормажиьанЕЯ колес
(только для Ан-2ТП и Т);

35-АЗС освещения за доской сиг-
нализации двери, освещения
фюзеляжа (только для Ан-2П);

36-АЗС вилк:: переносной лампы
УФО на штанге, вызов .siana-
жа ''только для Ан-2П и ТП)..
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Фиг. 86. Центральный пулы
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1-прав8я лампа УФО;

2-мзховик блокировки секторов|

3-реостзт дампы УФО;

4-выключатель аварийной
уборки зэкрылков;

5-лзмпрчкэ сигнализации двери;

6-пулы управления радиостанцией
Р-860 или

 п
БАШН-5";

7-реостэт левой, лампы УФО; ••-' ;

8-выключатель генератора;

9-перекдючэтель аккумулятора;

10~реостэт передней лампы УФО;

11-выключатель компаса ГИК-1
и авиагоризонта АГК-47Е;

12-АЗС авиагоризонта АГК-47Б
и гирололукомпзса ГПК-48;

13-реоетат задней лампы УФО;

I4-A3C бензиноиера СБЗС-1447
и сигнал, струдки;

15~реостот правой лэкпы УФО;

I6-A3C трехстрелочного индика-
тора ШИ-ЗК;

I7-A3C указателя УЗП-4-7 или
УЗП-48;

I8-A3C тзрмометрэ смеси ТУЭ-48;

I9-A3C питания сельхозаппарату-
рой (только для с-тов в с/х
варианте);

20-ук8затель положения закрылков
У31Ь47;

21-кнопка вып.уок8 закрылков;

22-сектор нормального гэза;

23-указэтель положения створок
мэслорадизтсрэ УЗП-48;

24-сектор обогрева карбюратора;

25-сектор остэнова двигателя;

26-сектор шага винта;

27-переключатель створок KJHO-
та;

28-пзреключзтель створок масло-
рэдитора;

29-переключатель триммера эле-
рона;:

ЗО-переключатель триммера руля
поворота;

31-переключзтель управления
свльхозешшрэя?рой (только
для c-jfa в с/х варианте);

32-переключэтель управления ЛЕВ.
ПРАВ;(только для с-та в с/х
варгвнте);

33-лампа сигнализации триммера
элерона;

34—лампа сигнализации триммера
руля высоты;

35-лампа сигнализации триммера
руля повороте;

36-переключатель тршемера рулл
высоты;

37-кнопка уборки закрылков;

38-левая лампе УФО;

39-сектор высотного корректора;

40-кнопка сигнализации выброса
десанта;
(на Ан-2П не установл.)

41-кнопка сигнализации приготов-
ления десанта;
(не Ан-2П не установлю)

42-кнопка сигнализации готовно-
сти десэнта;
(на Ан-2П не установл.)

43-тэблица записи частот;

44-сектор пылефильтра (только
для Ан-2Т, АН-2ТП и Ан-2П).
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I-A30 крана рззлинения мзслз;
2-вккльочэтель ВГ-15-2с якорных

огней (для Ан-2В);
3-АЗС правого стеклоочисгигеля;-
4-АЗС левого стеклоочистителя;
5-АЗС сзеклоочис^игелей;
6,7,8-АЗС цепи обогрезэ стекол;
9-АЗС левого вентилятора ДБ-302ТВ;

1О-ПНГ проверки противопожарной
систеш;

II-кислородный вентиль (не уотанов.)
12-выключатель ЬГ-15-2с (для Ан-г:П);

Фиг.87. Левый пугы
13-перекяючатель 2ППНГ-15 или '2Ш1НТ

(для Ан-2П);
14-киолородный редуктор (не усталов.)
15-кислородный индикатор (не устзнов.)
1б-мзнометр МВ--60М или МА-6О (для

Ан-2с/х);
17-двухотрелочный манометр MB-I2;
18-переключ, высоты РВ-УМ;
I9-A3C бензиноыера;
20-р?йояткэ четы^ехходов,крана;
21-кнопка 2СЙ-К контр.сигнал.стружки;

22-переключэтель 2ППНГ-15 или 2ППНТ
топливомерз;

2 3- лэ м поч к з ко н тро ля обо гр о а о ПВД- Sli;

24-выключатель ГР360ЗД06 контроля
обсгревэ 11ВД-6М;'

25-мсноыетр на 80 оуц или 100 axuj
2б-крзи нэполн.воз^укя.сетл:
27-35попой шприц.- .- - :

29-перв1:л;очатель 2ШШГ-15 или 2ШЖГ
клиизтизатора (для Ан-2с/х);
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Фиг.88. Принципиальная схема саз темы ПБ£

I - приемник воздушных давлений пВд-бИ; 2 - отсюГ:нин кон-

денсата; 3 - указатель скорости УС-35У; Ч - высотомер ЗД-10;

5 - вариометр ВР-10У; 6 - тройник.
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Б а р о г р а ф АД-2. Предназначен для регистрации высоты полета
самолета в крепятся к стенке «п. К 15 (со стороны хвостового отсека)
на специальных кроввтейнах посредством пружинных амортизаторов.
Принцип рабою приборе основан as деформации аяероидвой коробки в за-
внсююсти от величины дввленжя(высоты).
Механизм барографе заводится специальный ключом в направлении против
часовой стрелки.
Полного завода механизма достаточно для 18-ч8совой работы.
Прибор обеспечивав! непрерывную запись высоты полета в диапазоне
0-7000 м при температуре воздухе - 35°С - + 45°С. '

М а г н и т н ы й к о м п а с R1I-I3A, Над приборной доской в спе-
щюдьном кронштейне установлен магнитный компас 1Ш-13А. Для устранения
установочной овшбни компасе необходимо ослабить 2 винта крепления и по-
вернуть компас на нужный угол. -

Г и р о и я д у я: ц и о н н н й к о м п а с ГИЕ-I. Прибор служит
для определения магнитного курса и угла развороте, а при совместной ра-
боте с радиокомпасом АРК-9 служит указателем магнитных пеленгов и кур-
совых углов радиостанций, что необходимо для точного расчета при посад-
к е ^ • , • ' .

Комплект гжроиндукционного компасе ГИК-1 состоит из :

1 ) гироагрегата Г-ЗН, предназначенного для получения средней величины
показаний индукционного датчика и определения углов разворота само-
лета.
Г-ЗИ установлен слевв под полом кабины летчиков между апангоутаии
Ч и 5; .

2) индукционного датчика ИД, предназначенного для корректировки сиг-
налов магнитного курса, идуцих от потенциометре гироагрегата
к указателям.
Датчик ИД установлен на специальном кронштейне в эаконцовке левого,
нижнего крыла. Для устранения монтажных ошибок отверстия под болты
крепленая датчика выполнены овальными;

3) коррекдионного механизма КН, соедянящего датчик с гироагрегатом
и служацего для устранения девиацш.методических ояибок замера
и ошибок агрегатов.
Механизма Ш установлен справа под полом кабины летчиков между
впангоутами 4 x 5 ;

4 ) усилителя У—€14, предназначенного для литания компасе переменным '
током и для усиления сигналов указателя и коррекпионяого механизма.
Усилитель установлен рядом с коррехциошшм механизмом;

Стр.216



5) выключателя коррекции ВК-53РБ, предназначенного для отклю-
чения коррекции гироагрегатэ при разворотах самолета.
ВК-53РБ установлен рядом с КМ и У-6М;

6) указателя УГР-1, показывающего результаты всех замеров,
производимых компасом ГИК-1. УГР-1 установлен на левой при-
борной доске;

ч "кааэтеля УК-3 являющегося, повторителем УГР-1 и указывающего
магнитный курс самолете.
УК-3 установлен на правой приборной доске;

8) двух кнопок 2К, предназначенных для быстрого согласования
показаний указателя с положением индукционного датчика по от-
ношению к магнитному меридиану после выключения компаса.
Кнопки согласования установлены при указателях на правой и
левой сторонах приборной доски.

9) соединительной коробки CK-II предназначенной для соединения
отдельных агрегатов компаса ГИК-1.
Коробка установлена справа под полом кабины летчиков в районе
шпангоута й 4.

Компас ГИК-1 питается постоянным током напряжением 27*10 % в
из бортсети самолета и переменным трехфазным током напряжением
3 6 ^ 1 ' р и частотой 400*8 гц от преобразователя ПТ-125Ц - 3 серия,
установленного между шпангоутами ft 18 и 19.
Включение компаса происходит с помощью выключателя 2ВГ-15-2о с
надписью "ГИК-I, АГК-47Б", установленного на центральном пульте.

Г и р о п о л у к о м п а с ГПК-4-8. Прибор установлен не ле-
вой приборной доске и служит для выполнения полетов по прямой
после согласования показаний с ГИК-1 или КИ-13А.
ГПК-48 мояет быть также использован в качестве указателя поворо-
та после установки тзго на "О".
ГПК-48 питается переменным током напряжением 3 6 * | ' i в и частотой
400*8 гц от преобразователя ПАГ-1Ф, установленного слева под по-
лом кабины летчиков между шпангоутами № I и 2.

А в и а г о р и з о н т АГК-47Б. Электрический комбинирован-
ный авиагоризонт АГК-47Б показывает положение самолета в про-
странстве относительно истинного горизонта, направление и величину
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угловой скорости поворота сэмолетэ вокруг вертикальной оси и его

боковое скольжение.

Питание авиагоризонта осуществляется от преобразователя ПАГ-1Ф,
питающего такие гирополукомпэс.

В корпусе авиагоризонте АГК-4?Б смонтированы указатель поворо-
та и сколькения.

Ч А С Ы АЧС-1. Авиационные бортовые чесы типз АЧС-1 служат для
измерения текущего времени в часах, минутах и секундах.
Продолжительность хода чэсов от одной полной зэводки не меньше
3 суток. На самолете предусмотрен электрообогрев часов,
олектрообогрев снэбаен термометром обеспечивающим включение обо-
грева при температурах ниже +Ю°С и отключение - при температурах
выше +25°С.

Включение питания обогрева АЧС-1 производится автоматом АЗС-5,
установленным на основной панели приборной доски.

( ПРИБОРЫ КОНТРОЛЯ РАБОТЫ ДВИГАТЕЛЯ

К приборам контроля работы двигателя относятся :

трехстрелочный индикатор ЭШ-ЗК I комплект

бензиномер СБЭС-IW I - " -

тахометр Т8-45 или ОЭ-930 I -•'-

термометр головок цилиндров 2ТЦТ-47 I - " -

мановзкуумметр МВ-16У I - " -

термометр карбюратора 1УЭ-43 I - " -

Т р е х с т р е л о ч н ы й и н д и к а т о р ЭМИ-ЗК

Прибор ЭШ-ЗК служит для дистанционного измерения давления топлива,

давления масла и температуры масла в двигателе.

В комплект ЭШ-ЗК входят :

1) комбинированный указатель УКЗ-1;

2) приемник давления масла П-15Б;

3) приемник температуры масле П-1;

4) приеиник давления топлива П-1Б.

Диапазон измерений :

давление топлива 0-1 кг/см'"

давление масла 0-15 "

температуре масла • 0-150°С

Е е н з и н о м е р С Б Х - I W . Электрический суммирующий бен-

зиномер с сигнализацией критического остатка топлива представляет

собой комплект, состоящий из измерительного прибора-указателя,устэ-
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лэьлзягюго не nrirjophCi; „WK=, шьоти дзтч-г.'ов, иьге^цихсь :х -^ьо-
:.у 2 ,са:«дол гошизнм оэке и переключателя на легоы пульте.

so эле укаьз^ель устакозлены дзе сигнальные лампочки CJ;.J!-6I
с красным светофильтром. дй«иючки зэгорнатся при критической остат
хе гопллвэ Б пзкб/;, разном 55^10 л ь кзадой группе баков.

Г э х с и е т р T3-4S. ГшиОор предназаечен для дистзнцлсняогс
ло;;ерекия чксел оборогов вале ЭБЯЕ.,конного дз^гетеля в предела:-:
.-Згьи1 оо/ыик.
лоь'ллект прибора состоит из указателя и генератора (датчика,;.

^ е р г о н г j р г о л о з о к цилиндров 2ТЩ-А? представ-
ляет CGLC. 1ер:.ЮолеитричеокЕй прибор о 2-Мя хромель-коцелевыми
J5p;.!onap3'.o; и служи для з&мсра -хз^перэтур гиловок 1-го л У-го
цкл;!;ц;ров ,;мг8Телк. Iey..-.олэры уотановлвны под свечами 1-го и
j-го ц;:.;,ы.:?оь »: соединены с указателен комиеновцвонныии проводе..,,,
кдуцики по подкосу аоторваы. двухстрелочный указатель устбновлек
не левой прис'зрзой доске.

.,; а н о в з к у у м ы е т р Л^-16У. Мановакууыметр слу.̂ ит для
олределви'И:: дзвлеяин воздуха, всасквасмого цилиндрами двигателя,
^ановакуум.летр инеит диапазон измерения 30-160 им рт.ст. абсслИ!-
НОГО Д0Б.1СНИЯ.

ВСПОМАГАТЕЛЬНиК ПРИБОРЫ

л вспоапгал'ельяьы цриоорэм относятся :

териомегр наружного возду::г ТУд-4й I шт.
„•"ло^эгель положения овпиылков УЗП-47 I шт.
„•'кэзатель по;»оаен;.т> створок маслорадивторэ УПЗ-4& I six.

l e p i i C M e i p н а р у и н о г о в о з д у х а ^ / о - 4 8 .
Лзтчик термометра установлен на левой стойке коробки крыльев,
указатель - на правой приборной доске.

У к а з а т е л и п о л о ж е н и я з а к р ы л к е -
i с х в о р о к ц а е д о р э д и в г о р э УЗП-47 и УП&-48.
Указатели по принципу действия совершенно аналогичны и отличаются
только градуировкой шкалы. Работа прибора основана на применении
кольцевого реостата, соединенного с трехкэтушечяыц магнитоэлектри-
ческим догометром.

Датчик створок м&слорадиотора установлен на шпангоуте <е I .
Датчик указателя звг.рылков расположен не шпангоуте to ё.
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л Л П . -У.ГЛОРОМОЕ ОБОРУДОВАНИЕ

„лк обеспечения кислородом членов экипаже в полете яэ большой
ьысоте нэ самолете установлены двэ комплекта кислородных приборов
Л1-28М и 10 шаровых кислородных Оэллолов емкостью по 2 л.
Запас кислорода обеспечивает питание двух членов экилэкэ в течение
4 часов.

Каждый комплект КП-28М состоит из :

1) прибора ХП-28М;
2) кислородного индикатора ИК-18;
3) редуктора КР-28;
4) маски КМ-32;
5) шланга КШ-Ю;
6) бортовой арматуры КАБ-14.

Схеме кислородного ^зорудования приведена на фиг. 89.
JX6M3 обеспечиьеег раздельное пигэние клслородом членов экилэже
от отдельны): групп баллонов по пяти баллонов в каждой.

Зарядке баллонов производится через бортовой атуцер, установ-
ленный в лэчке не левой Ctopiy срвзеляяа.

Максимальное давление в о'аллонэх 150 кг/си . Монтаж системы
выполняя медными труСкзив размером 5x3, окрэшеняьши в голубой
цвет.



Фиг.89. Схема кислородного оборудования

I - баллон; 2 - вентиль баллона; 3 - зэрядны,. :;туцер; 4 - гроа-
ник; 5 - обратный нлэпанд 6 - алэнг; 7 - кислородная, маскэ КМ— 3
8 - кислородный прибор Kii-28M; Э - штуцер НЕСХОДНО,,; Ю - к:-.с-
лородный редуктор КР-28; I I - приборный вентиль; 12 - индик&то;:

кислорода.
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XIX. СИСТИЙА КОЩИЩОНИРОВАНИЯ КАБИШ ЭКИПАЖА

НАЗНАЧЕНИЕ И ОБЩЕЕ СШСАНИЁ

Установленная на самолете система кондиционирования предназна-
чена для вентиляции кабины экипажа как охлажденным, так и, при про-
ведении авиазшмработ, охлажденным и очищенным от ядохимикатов воз-
духом.

Общий вид системы кондиционирования показан на фиг.90.
Вся система в соответствии с функциональным назначением,выпол-

нена из следующих подсистем :

а) система очистки воздуха от пыли и ядохимикатов,
б) система охлаждения воздуха,
в) система вентиляции пилотских сидений и кабины экипажа.

Вся система очистки воздуха смонтирована в подвешиваемых под
вер:шими крыльями контейнерах (2 и 7) и включает в себя сетчатые
фильтры грубой очистки, фильтры поглотители ядохимикатов ШСА-60М
и вентиляторы ДВ-201, засасывающие воздух в фильтры и, нагнетающие
очищенный воздух в системы вентиляции и охлаждения.

Таким образом, наличие нагнетающих вентиляторов ДВ-201, поз-
воляет использовать сиотему на земле при отсутствии скоростного
напора.

В условиях, когда не требуется очистка воздуха от ядохимикатов,
система кондиционирования может быть использована без системы
очистки. В этом случае,взамен подвесных контейнеров (2 и 7) необхо-
димо установить воздухозаборники (12).
Система будет обеспечивать вентиляцию кабины экипажа охлажденным
воздухом при наличии скоростного напора.

Несъемные трубопроводы системы, установленные в верхнзх крыль-
ях, можно использовать для вентиляции паосажирско-грузовой кабины,
при переоборудовании самолета Ан-2с/х % Ан-2Т.
Для этого, вместо подкрыльевых контейнеров, необходимо установить
воздухозаборники (12) фиг. 90, а вентиляционные камеры пассажирско-
грузовой кабины соединить с трубами системы кондиционирования,
установленными в верхних крыльях, см.фиг.58 стр. 125 позиция 6.

Система охлаждения воздуха состоит из воздухоохладителя 04М
(II) и труб подвода и распределения воздуха (1,6,10).
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На распределительном патрубке (10) установлены четыре насадки
'обдува охлажденнеквоздухом левого и правого пилотов, изменяя поло-
жение которых, можно регулировать расход воздуха и направление струи.

Система вентиляции кабины экипажа состоит из специальной кон-
струкции вентилируемых сидений (8) и труб Подвода и подачи воздуха
на сидения и ноги экипажа (9), узлов управления расходом воздуха
(4 и 3) фиг. 90 и (7 и 3) фиг. 92, а также системы отсасывания и
удаления использованного воздуха вентилятором ДВ-201 (5) .
Вентиляция пилотских сидений и нижней зоны кабины экипажа осуществля-
ется не охлажденным, но, при использовании системы очистки, очищенным
от ядохимикатов воздухом.

ОПИСАНИЕ РАБОТЫ СИСТЕМЫ КОНДИЦИОНИРОВАНИЯ

пяя схема работы системы кондиционирования показана
на gar. 91.

Через воздухозаборники ( I г 18) подвесных контейнеров (2 и 22)
воздух поступает на сетчатые фильтры (5 и 19) и очищенный от механи-
ческих примесей, засасывается вентиляторами (3 и 21) в фильтры хими-
ческой очистки (4 и 20) где происходит процесс поглощения примесей
ядохимикатов.
Полностью очищенный воздух по воздухопроводам, установленным в верх-
них крыльях, поступает на охлаждение в воздухоохладитель (б) и,по
ответвляющейся в фюзеляже систем, на вентиляцию пилотских сидений
к низа кабины экипажа.

Охлажденный в воздухоохладителе воздух, проходит в распредели-
тельный патрубок (23), установленный в верхней части кабины экипажи,
я через насадки обдува (7 и 17) поступает на обдув верхней части
корпуса левого и правого пилотов и общее охлаждение кабины экипажа.
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Фкг. 91. Схема окотеьш кокцкшоннповашя кабшк

1,18-Воздухозаборкики; 2,2л-ПодкркяьеБке контейнера;
3,12,21-Вентояюра ДБ-ИП; 4,20-4'ЕЛЪтрк ШСА-6Ш;5,19-Сет-
чатые фкльтрн; б-Воздухоохладитель 04U; 7,8,10,14,13,
17-Насадки обдува; 9,11,13,15-Заслонки; 23-Раойределв-
тельный патрубок; 24-Трубе.
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Фиг. 92. Сиденье летчика

I-Каркао сиденья; 2-Подушка сшшки; 3-Рычаг управ-
левия заслонкой; 4-Чаша сиденья; 5-Подроса сиденья;
6-ОЗивочная гкаяь; 7-Дроссельная заслонка, регулирую-
щая подачу воздуха.
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Чаоть не охлаждаемого воздуха, по ответвляющимся от общей
магистрали трубам, расположенным на шн. № 5, подводится к левому и
правому пилотским сидениям, и через специальную вентиляционную
систему, смонтированную в подушках и спинках сидений, поступает на
обдув нижней части корпуса пилотов.

Оставшаяся часть воздуха по магистралям, проложенными под пи-
лотскими сидениями, проходит к насадкам обдува ног пилотов О и 16),
вентилируя низ кабины экипажа. .

Удаление из кабины использованного воздуха осуществляется
вентилятором ДВ-2О1 (12), установленным в районе шп. 9 по правому
борту, которнй засасывает воздух по горячему контуру воздухоохла-
дителя и по трубе £24) выталкивает его за борт самолета.

Работа всех трёх вентиляторов отрегулирована таким образом,
чтобы в кабине экипажа постоянно поддерживался подпор воздуха.
Это незначительное превышение давления гарантирует невозможность
поступления окружающего воздуха в кабину экипажа через щели и
технологические отверстия.

Включение и выключение системы кондиционирования, управление
величиной расхода воздуха расположено в легкодоступных для экипа-
жа местах.
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ОПИСАНИЕ КОНСТЕУКШй 'Л РАБОТЫ ОТДЕЛЬНЫХ
АГРЕГАТОВ СИСТЕМЫ КОНДИЦИОНИРОВАНИЯ.

ПОДКРЫЛЬЕМ КОНТЕЙНЕР

Общий вид контейнера и компоновка агрегатов, входящих в сис-
тему очистки воздуха, показана на фиг.ЭЗ.
Как видно из рисунка, все агрегаты очистки воздуха смонтированы
внутри обтекаемой фориы контейнера, изготовленного из листового
дуралюмина, толщиной 1,2 мм. 3 передней конусообразной части кон-
тейнера образован профилированный воздухозаборник, который в пе-
риод консервации закрывается при помощи гайки (I) заглушкой {2У;
Внутри носовой части установлен сетчатый фильтр грубой очистки (8),
изготовленный из латунной сетки. Сетка наложена и припаяна на ко-
нусообразной формы каркас, изготовленный из нержавеющей стали.

В средней части контейнера расположен фильтр-поглотитель
ядохимикатов (10), являющийся готовым иэделиемФПСА-бОМ. Фильтр
передней своей частью при помощи трех болтов крепится к переднему
силовому элементу контейнера - трехплечему кронштейну (5) .
Б хвостовом, конусообразной формы обтекателе, установлен вентиля-
тор ДВ-201 (12). Крепление вентилятора к заднему силовому элемен-
ту контейнера (II) осуществлено с помощью 8 винтов.
Питание двигателя вентилятора осуществляется от общей сети само-
лета при помощи электропровода (7), имеющего на конце обтекатель
штепсельного разъема (6) . От вентилятора отходит воздухопровод
(18), уложенный внутри контейнера и пилона (I?) крепления кронш-
тейна к крылу.

3 верхней части пилона расположены узлы подвески контейнера
к кронштейнам, установленным на верхнем крыле.
Подвеска контейнера осуществляется с помощью Еалика ( 16), про-
деваемого в специальные отверстия передней части пилона и шпильки
( 20), соединяющего заднюю часть пилона с крылом, как показано на
фиг. 33. Воздушная система соединяется специальной соединительной
муфтой, электросистема - штепсельным разъемом, установленным меж-
ду 4 и 5 нервюрами крыла.
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ВОЗДУХООХЛАДИТЕЛЬ ТЕРМОЭЛЕКТРИЧЕСКИЙ О4М

Для охлаждения воздуха, подаваемого в кабину 'экипажа, приме-
нен воздухоохладитель 04М, являющийся готовым изделием. Воздухо-
охладитель состоит и з 2 - основных узлов - корпуса и 28 модульных \
термобатарей, смонтированных в корпусе. Термоэлектрическая модуль-
ная термобатарея состоит из 14 полупроводниковых термопар,последо-
вательно соединенных через токопроводящие тешгообменнне элементы.
Теплообменше элементы изготовлены из меди с защитным никелевым
покрытием.

Корпус воздухоохладителя состоит из 2 - нессЕметричных крышек-
верхвей и нежней, соединённых между собой винтами, а также двух
перегородок, фиксирующих термобатареи в осевом направлении и, обра-
зующих с крышками корпуса так называемые "холодный и "горячий" кон-
туры. $ля крепления агрегата на самолете, на боковых сторонах верх-
ней крышки имеются 4 кронштейна. v

, В основу работы термоэлектрического воздухоохладителя 04М п о -
ложен эффект Пельтье, смысл которого заключается в том, что при
прохождении постоянного тока через последовательно соединенные
ветви термопар электронной и дырочной проводимости, не одних слоях .
тепло поглощается, на других - выделяется. Воздух, подаваемый в
воздухоохладитель, проходя через теплообменники "холодных" спаев
охлаждается и подаётся к пилотам, воздух, проходящий через теплооб-
менники "горячих" спаев, нагревается и выбрасывается наружу.

Воздухоохладитель установлен в верхней части кабины экипажа на
4х- болтах и резиновых амортизаторах. Клеммовые болты воздухоохла- ,
дителя подклбчены к цепи постоянного тока в соответствии с поляр- |
ностями, обозначенными на корпусе. 1
Коробчатого сечения патрубками, продетыми в "горячий" и "холодный" [ j
контуры, воздухоохладитель включен в воздушную магистраль системы j
кондиционирования. j

Технические данные. I

1 . Расход воздуха по "горячему" теплообменнику 250 м^/час. j
2 . Расход воздуха по "холодному" теплообменнику 90-120 м /час
3 . Хладопроизводительность 270 ккал/час ]
4 . Потребляемая мощность 700 вт I
5 . Номинальное напряжение 27 в |
6 . Перепад температур I0°C I
7 . Вес не более I I кг ( I
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Фиг.93. Подкрыльевой контейнер.

I-Барашковая гайка; 2-Заглушка; З-Барашковая гайка; 4-Боздухозеборяик;
5-Кро1Шггеан трехплечкй; 6-0отекатель штепсельного разъема; 7-Электропровод;
8-Сетчатый фильтр; Э-Персдняя перегородка контейнера; 1(М>ильтр химической
очистки воздуха; 11-Задняя перегородка контейнера; К-Вентилятор:
13-Штепсельный разъем на двигателе; 14-0бтекатель задний; 15 и 19-Кронштейн;
16-Валик; 17-Пилон; 18-Воздухопровод; 20-Шшлька.



ПИЛОТСКИЕ СИДЕНИЯ

Для обеспечения вентиляции пилотских сидений применены подушки'
и спинки (фиг.92) продуваемые воздухом из системы вентиляции.
В металлической чаше (4) каркаса сидения (I) уложена подушка (5), на ;
каркас спинки сидения одета мягкая спинка (2). Поаулка 7 спинка (2)
обтянуты обивочной тканью (6). Внутри спинки и подушки проложена вен-

 ;

тиляционные каналы, по которым проходит воздух и, выходя наружу обдува- ;
ет пилотов. Экипаж может свободно регулировать расход воздуха с помо-
щью рычага (3), соединенного с заслонкой (7), закрывающей проход возду- ;
хопровода. |

I

ЭЛЕКТРОСИСТЕМА \

Электросистема кондиционирования питает воздухоохладитель 04М и •
вентиляторы ДВ-201, установленные в контейнерах, а также на правом •
борту фюзеляжа, постоянным током напряжением 27 в. ;
Электросистема изображена на фиг. 94. Электрическая-цепь кокдишониро- ,„ i
вания предохраняется инерционным предохранителем ИП-75, установленным I
на шпангоуте № I. Система кондиционирования включается переключателем 1
2ШНГ-15 или 2ШНГ (BI5) с надписью "ВЕНТИЛЯТОР - ВОЗДУХООХЛАДИТЕЛЬ", ' |
установленным на левом пульте в кабине экипажа. При установке пере- j
ключателя в положение "ВЕНТИЛЯТОР" срабатывает контактор ТКД-501Д0Д
(В9) и напряжение подается на вентиляторы ДВ-201/В12, BI3, BI4/,
После установки переключателя в положение "БОЗДУХООлДАДКТЕЛЬ" сраба-

 :

тывагот контакторы ТКД-201 ОДГ/ВЮ/ и ТКД-501Д0Д (В9) и напряжение
подается на вентиляторы и воздухоохладитель ОЩ.

Технические данные вентилятора ДВ-201.

Напряжение питания 27 в

Потребляемый ток не более 15 а

Обороты
 72

OOl200
 о б

/
ы и н

« I
Производительность в нормальных атмосферных 1
условиях не менее 250 ы

3
/час 1

Режим работы длительный !
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Фиг. 34. Электроцепь системы кондиционирования кабины
экипажа.

зо-йиершонный предохранитель Ш-75; В9-Контактор ТКД-501Д0Д;
310-Контактор ТКД-2010ДГ; BII-Воздухоохладитель О4М;В12-Вен-
тилятор ДВ-201; Б13-Вентилятор ДВ-201; В14-Вентилятор ДВ-201;
315-Лереклхгаатель 2ШШГ-15 или 2ШНТ; К71-Разъемная колодка
А7208-342; К72-Разъём ШРН-2С: К?3-Разъём ШРН-2С: К74-Разъём
ШР28ПК2НГ7; К75-Разъём ШР28ПК2НГ7; К76-Разъём ШРН-Х.
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ВКШЛЕНИЕ С И С П Ш , РЕГУЛИРОВАНИЕ РАСХОДА ВОЗДУХА, ОГРАНИЧЕНИЯ.

Перед включением системы кондиционирования на земле, убедиться,

что с подвесных контейнеров <сняты заглушки заборников.

Переключатель 2ППНГ-15 или 2ППНТ перевести в положеше "Вентилятор".

Убедится в работе всех 3^ вентиляторов.

Переключатель 2ППНГ-15 или 2ППНТ перевести в положение "Воздухо-

охладитель" .

ПРЕДудртгвнив:

Запрещается включать воздухоохладитель в случаях :

а) неисправен вытяжной вентилятор ш ш по каким либо другим причинам

не работает вытяжная магистраль. ч .

б) включено освещение самолета в автомат обогрева стекол.

Установки требуемого расхода воздуха :

а) расход охлавдаемого воздуха устанавливается поворотом насадок

обдува на верхнем коллекторе :

влево (по отношению к пилоту) - меньше

вправо (по отношению к пилоту) - больше.

б) расход воздуха, обдувающего кресла пилотов, регулируется пово-

ротом рычага (3) фиг.92, установленным о левой стороны каждого

пилотского кресла. |

Направление рычага вниз соответствует закрытому положению, на- !

правление рычага вперед соответствует максимальному расходу. 1

в) Расход воздуха, вентилирующего низ кабины экипажа регулируется i

рычагом (4) фиг.90, установленный с левой и правой стороны j

прохода кабины экипажа. j

Направление рычага вниз соответствует закрытому положению, на- |

правление рычага вперёд соответствует максимальному расходу. |
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XX. НАЗНАЧШЕ И КОНСТРУКЦИЯ АГРЕГАТОВ
ЭЛЕКТРОПНЕВМОСИСТВМЫ

Стравливающий клапан Л5813-0/Б

Назначение и одаренна конструкции.

Клашн (фиг. 9 5 ) предназначен для стравливания воздухе и з одной полости
пневмоциливдра и подачи давления в противоположную полость лневмоцилин-
дра. Конструктивно выполнен из головки / 2 / и цилиндре / 9 / , объединенных
между собой посредством резьбового соединения с конхровкой ох самоохво-
рачивашя винтом / I I / . Внутри клапана расположены поршень / 8 / , имевший
уплохнения / 7 / , и палый поршень / I / с резиновыми уплотнениями / 1 2 / ,
Обэ поршня могут выполнять возвратно-поступательные движения.
Поршни / 8 / и / I / во время перемещения влево вынуждены преодолевать
сопротивление прухин / 5 / и / 6 / . Пружины одним своим концом упираются
в направляющую / 4 / с ушюхнительным кольцом / 3 / , а другим концом пружи-
на / 5 / упирается в поверхность поршня / 8 / , э пружине / б / - в упор / 1 0 / ,
застопоренный стопорным кольцом / 1 3 / . Клапан имеет 3 штуцера, к которым
подсоединены трубопроводы пвевносистемы.

с
ПРИНЦИП работы стравливавшего клапана.

Давление воздуха подводится к штуцеру "А" или " В " , К шхуцеру "А" воздух
подводихся непосредственно из пневмосиетемы, а к штуцеру " В " через
электропневмахический клашн 69470QM. Если штуцер Я В Я сообщен с атмос-
ферой, саахый воздух через штуцер "А" проходит в шхуцер "Б" и д а л е е к
силовому цилиндру. Площадь поршня / 8 / значительно больше площади поршня
/ I / , поэтому если давление воздуха будет подано к штуцеру " З п и "А"
поршень / 8 / вместе с поршнем / I / перемещается влево, з в о з д у х и з цилин-
дра через штуцер "Б п и отверстия в направляющей / 4 / и цилиндре / 9 /
выйдет в атмосферу. Давление к шхуцеру ! : В П подеется ч е р е з элекхропнев-
мэтический клапан 694700М, отсюда вывод, что стравливание воздуха из
пневмоцидиндра может произойти при участии стравливающего клапана,

- рабочее тело - воздух
- давление воздуха - 16*2 кг/см 2

- диапазон рвбочих температур — 1 5 ° С •»
- давление перекладки (закрытие штуцере "А") ори подводе воздухе в

штуцере "А" и " В п не новее чем 7 , 5 * I,5 кг/ем 2

J
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Запорный клапан 654300/Ц.

Назначение и описание конструкции.

Клэпзн (фиг. 96 ) предназначен для отсечки подачи воздухе в
пневмосистему управления сельхозаппарэтурой.
Конструктивно выполнен из корпуса / I / , оси /2/, шайб / 3 / , гайки
с накаткой /4/, втулки / 5 / , воротке /7/ к двух резиновых колеп
/ 8 / . Корпус выполнен как отливка, имеет гнездо и два канала :
впускной и выпускной. В корпус ввинчена ось, которая закончена
запорным конусом. Сальниковое уплотнение состоит из втулки,
двух резиновых колец и двух шэйб. Герметичность сальникового
уплотнения клапана обеспечивается за счёт обжэтия двух резино-
вых колец и двух шайб. Герметичность сальникового уплотнения
клапана обеспечивается за счёт обкатия двух резиновых колец
через втулку накидной гайкой. На оси о помощью штифта закреплен
вороток с выграверовэнной надписью, определяющей работу клепана.

Принцип работы запорного клзпэна.

Клапан имеет два положения : открытое и закрытое. Открывается -
- вращением воротка против часовой стрелки до упора резьбовой
части оси о шайбу, закрывается - вращением воротке по часовой
стрелке до упора конуса оси в гнездо корпуса.

Технические данные запорного клапана.

1. Вес клапана - макс. 80 гр.

2 . Рабочее давление - макс. 130 кг/см .

Стр.г 5?
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