Общие сведения о самолете Ан-2

1.Общая характеристика самолета, его назначение, модификация.

2.Основные данные самолета.

3.Оборудование самолета, обеспечивающие безопасность и экономичность полетов.

4.Центровка самолета.

5.Срок службы самолета.

6.Виды технического обслуживания.

Самолет Ан-2 конструкции генерального конструктора по авиационной технике Героя Социалистического Труда О.К. Антонова- бипланового типа, с двигателем АШ-62ИР и воздушным винтом АВ-2, применяется на местных воздушных линиях в качестве пассажирского и грузового самолета. На колесном и лыжном шасси - предназначен для перевозки в грузовом варианте, в зависимости от дальности полета, различного вида грузов весом до 1500кг., а в пассажирском варианте - до 12 пассажиров. В зимний период при достаточной толщине снежного покрова самолет устанавливается на лыжи и допускается к эксплуатации при t н.в. до минус 45(С.

При незначительных переоборудованиях самолета Ан-2 может быть использован для следующих целей:

1) На авиационно-химических работах для борьбы с вредителями сельского и лесного хозяйства, сорной растительностью, для внесения удобрений в почву и в др. работ (сельскохозяйственный вариант);

2) Для использования в санитарной авиации (санитарный вариант);

3) Для аэросъемочных и геофизических работ;

4) Для охраны лесов и тушения лесных пожаров;

5) Для эксплуатации на речных трассах и в Заполярье.

Габариты самолета:

Длинна самолета, в метрах:

в режим полета                                                       12,735

при стоянке на трех точках                                    12,4

Высота самолета, в метрах:

в линии полета                                                       5,35

при стоянке на трех точках                                    4,13

Размах крыльев биплана, в метрах:

верхнего крыла                                                      18,176

нижнего крыла                                                      14,236

Длина фюзеляжа, в метрах:                                          10,120

Ширина фюзеляжа, в метрах:                                       1,80

Ширина фюзеляжа по центроплану, в метрах:             2,6

Высота фюзеляжа в линии полета, в метрах:               2,521

Ширина колен шасси при свободных амортстойках, 

в метрах:                                                                         3,36

База шасси, в метрах:                                                    8,23

Размер колес шасси, в мм:                                            800х260

Размер хвостового колеса, в мм:                                  470х210

Регулировочные данные:

Поперечное V:

верхнего крыла 3(
нижнего 4(19(
Поперечное V стабилизатора: 0(  

Установочный угол:

верхнего крыла 3( 

нижнего 1(
Установочный угол стабилизатора: -1(
Стреловидность крыла и стабилизатора: 0(
Стояночный угол самолета: 11(50(         

Противопилотажный угол: 28((1(
Размер грузовой кабины, в метрах:

длина:                                                                     4,1

ширина:                                                                 1,6

высота:                                                                   1,8

общая кубатура, м(:                                                12

Летно-технические данные:

Взлет на номинальном режиме работы двигателей с отклоненными на 30( закрылками:

скорость отрыва, км/ч:                                           80

длина разбега, в метрах:                                        200

взлетная дистанция (до H=25м), в метрах           600

Посадка с отклоненными на 40( закрылками:            

посадочная скорость, км/ч:                                  82(2

длина пробега с торможением, в метрах:            215

max скорость ГП (в транспортном варианте), км/ч:   

 у земли:                                                                 239-5

на расчетной высоте:                                             256-5

Практический потолок с G-пол = 5250кг,м:         4500

Дальность полета самолета с полной заправкой топлива на режиме работы двигателей, соотношением max дальности (рк = 540-625мм рт.ст., n = 1400 об/мин), км:                                    до 2000

Самолет Ан-2 металлической конструкции с полотняной обшивкой крыльев и хвостового оперения. Фюзеляж - типа полумонокок, цельнометаллической конструкции.

Кабина пилотов с двумя сиденьями, закрыта просторным остекленным фонарем, с хорошим обзором во всех направлениях. Сзади кабины пилотов между шпангоутами фюзеляжа №5 и 15 расположена кабина для грузов размером 4,1х1,6х1,8, общим объемом около 12 м(, в который установлено по бортам фюзеляжа 12 откидывающихся вниз сидений. Для перевозке пассажиров в кабине установлено 12 пассажирских сидений, расположенных по полету самолета или под углом 45( к его продольной оси.

Для погрузки в самолет грузов больших габаритов на левом борту фюзеляжа расположена дверь размером 1,53х1,46 метров, в которую вмонтирована дверь для пассажиров размером 1,42х0,81 метров. Пол кабины для грузов рассчитан на сосредоточенную нагрузку 1000 кг/м(. Обе кабины оборудованы приточной и вытяжной вентиляцией, а также системой отопления воздухом.

Бипланная коробка крыльев - одностоечного типа. Каждая коробка состоит из верхнего и нижнего крыльев, бипланной стойки и лент-расчалок: двух поддерживающих и трех несущих.

Крылья самолета - металлической конструкции с постоянным профилем по размаху, обтянуты полотняной обшивкой. На каждой отъемной части верхнего крыла установлены: - щелевые элероны с осевой аэродинамической компенсации и весовой балансировки; - щелевые закрылки с осевой аэродинамической компенсации; - по всему размаху крыла - автоматические предкрылки.

Элероны отклоняются дифференциально- в верх на 30( и вниз на 14(. Управление элеронами связано с управлением закрылками, т.е бронировано механизмами зависания элеронов при отклонений закрылков вниз. При положении такой блокировки во время отклонения закрылков вниз на 40( элероны отклоняются вниз (зависают) на 16( и работают как закрылки.

На левом элероне установлен триммер, которым управляют из кабины пилотов при помощи электромеханизма УТ-6Д. ( на обоих элеронах). 

На каждой отъемной части нижнего крыла по всему размаху установлено по два щелевых закрылка (корневой и консольный) с осевой аэродинамической компенсацией. Управление закрылками электродистанционное и осуществляется от двух электромеханизмов УЗ-1АМ, расположенных на верхней и нижней частях шпангоута №8 фюзеляжа. Мощная механизация крыльев позволяет эксплуатировать самолет Ан-2 на аэродромах не больших размеров и обеспечивает устойчивое его планирование при больших углах атаки. 

Хвостовое оперение - однокилевое, с высоко расположенным подкосным стабилизатором, состоит из металлического каркаса и полотняной обшивки.

Стабилизатор - является органом продольной устойчивости самолета, имеет прямоугольную форму в плане закругленными концами и симметричный постоянный профиль по всему размаху.

Руль высоты и руль направления имеют осевую аэродинамическую компенсацию и весовую балансировку. На лонжероне руля направления и в носке левой половины руля высоты установлены триммеры с электродистанционным управлением при помощи электромеханизмов УТ-6Д. 

Шасси - неубирающиеся, пирамидального типа. Каждая половина шасси состоит из амортизационной стойки, переднего и заднего подкосов, полуоси и тормозного колеса (зимой устанавливаются тормозные лыжи).

Тормоза колес - камерного типа. Тормозное устройство лыжи состоит из основания, выфрезерованного из сплава алюминия, в подшипниках которого монтируется вал с семью шинами. Шины выходят из полоза лыжи и зарываются в снежный покров на глубину до 45мм. Управление тормозами осуществляется от обще воздушной системы при помощи гашетки, расположенной на штурвале компрессора самолета.

Хвостовая опора самолета (установка хвостового колеса) смонтирована на шпангоуте №23 фюзеляжа и состоит из стальной фермы, цилиндра, валика (шкворня) с центрирующим устройством, валика колеса, не тормозного колеса балочного типа и амортизационной стоики.

Управление самолетом - двойное. Командные рычаги ручного и ножного управления расположены в кабине пилотов рядом. Проводка управления элеронами и рулем высоты - жесткотросовая; проводка управления рулем поворота - тросовая. На самолете установлен девяти цилиндровый двигатель воздушного охлаждения АШ-62ИР и четырех лопастной автоматический воздушный винт АВ-2 с металлическими лопастями.

Для питания двигателя топливом и маслом на самолете имеются две системы. Система питания двигателя топливом состоит из шести баков общей емкостью 1200 кг., расположенных в нижнем крыле, трубопроводов, агрегатов и арматуры.

Масляная система состоит из одного бака емкостью 125 литров, расположенного на шпангоуте №1 фюзеляжа, воздушно-масляного радиатора, трубопроводов и арматуры.

Управление двигателем и топливными кранами - механическое. Управление створками капота и створками капота масляного радиатора - электродистанционное и осуществляется от электромеханизмов УР-7 (УР-10).

Источниками электроэнергии на самолете является генератором ГСН-3000 и аккумулятора 12А-30 (резервный источник). Электросеть выполнена в основном по однопроводной схеме с заземлением минусовых проводов на массу самолета. Для уменьшения помех радиоприема пожарной безопасности самолет полностью металлизирован, обеспечено надежное соединение всех металлических частей самолета, деталей и оборудования между собой.

Самолет оборудован радиоаппаратурой для ориентировки и связи с наземными станциями, а также приборами для полета в невидимости земли и посадки в СМУ.

Самолет Ан-2 обладает достаточно хорошими взлетно-посадочными характеристиками и высокими летными данными. Он имеет большой запас путевой и продольной устойчивости на всем диапазоне центровок от 17,2 до 23% средней аэродинамической хордой (САХ). Крейсерская скорость самолета по прибору в ГП - в пределах от 147 до 210 км/ч. Отличительной особенностью самолета является сочетание сравнительно большой «Длок» и грузоподъемностью с хорошими взлетно-посадочными данными, обеспечивающими эксплуатацию его на аэродромах и посадочных площадках небольших размеров (650х200метров), что особенно важно при выполнении авиационно-химических работ.

Самолет Ан-2 серийно выпускается с 1949г. В эксплуатации находятся следующие модификации самолета Ан-2:

1. гидросамолет Ан-2В на поплавковом шасси;

2. противопожарный самолет Ан-2П;

3. сельскохозяйственный Ан-2М.

Положение центра тяжести самолета оказывает большое влияние по поведению самолета в воздухе и на управление им. Неправильное размещение грузов на самолете приводит к нарушению устойчивости и управляемости самолета, усложняет взлет и посадку, снижает аэродинамические качества самолета, а не закрепленный груз в самолете при взлети или в полете может сместиться назад к шпангоуту №15 и привезти к резкому нарушению центровки самолета, потери продольной устойчивости и к срыву самолета в штопор. Поэтому перед полетом необходимо убедиться в правильном размещении пассажиров (особенно пассажиров с детьми), багажа или грузов и определить по центровочным графикам положение центра тяжести загруженного самолета.

При загрузке самолета (в грузовом варианте) можно пользоваться отметками, нанесенными на правой стенке грузового отсека фюзеляжа зеленой и красной краской. Против зеленой стрелки и подписью «до 1500 кг.» можно располагать груз любого веса до 1500кг. При этом центровка в полете будет равна 24-25% САХ и соответствовать наибольшему запасу продольной статической устойчивости самолета без применения триммерами. 

Красные стрелки с отметками 1500, 1200, 1000, 800, 600, 400, 350кг. показывает самое заднее положение центра тяжести груза, при этом самолет имеет достаточный запас продольной статической устойчивости. При этом центровка получается около 33% САХ, то есть самое заднее из допустимых. 

Так же важно следить за тем, чтобы полетный вес самолета не превышал установленных норм, так как перегрузка увеличивает напряжении в его деталях и может привести к поломке.

Рекомендуемый диапазон центровок, обеспечивающий наиболее легкое управление самолетом, составляет 23-28% САХ.

Ху.т.=(GX/(G - расстояние от центра тяжести самолета от шпангоута №5.

Центровка в процентах САХ:

Хсах = Xy.т - L/вСАХ(100%САХ.

L - расстояние от начала САХ до шпангоута №5, равное 0,05 метров.

ВСАХ - длина САХ равная 2,269 метров.

Установленные следующие сроки службы самолета Ан-2: до 

1.первого ремонта и межремонтный:

- при использовании в грузовом и пассажирском варианте -2000 летных часов;

- при использовании в сельскохозяйственном, учебно-тренировочном и водном варианте - 1500 летных часов;

2.амортизационный срок службы:

- общий технический ресурс для транспортно-пассажирских самолетов - 18000 летных часов;

- самолетом сельско-хозяйственного, учебно-тренировочного и водного вариантов - 12000 летных часов.

По окончанию ремонта самолета удостоверение о годности самолета к полетам должна быть сделана запись «самолету установлен ресурс: в грузовом и пассажирском вариантах - 2000 часов, в сельско-хозяйственном и учебно-тренировочном вариантах - 1500 часов.

Регламент ТО самолета Ан-2 предусматривает следующие виды ТО:

1. Оперативное техническое обслуживание:

- при кратковременной стоянке;

- предполетное;

- послеполетное;

2. Периодическое техническое обслуживание.

3. Техническое обслуживание при хранении.

4. Сезонное техническое обслуживание.

5. Специальное техническое обслуживание.

1) Каждая форма оперативного ТО подразделяется на работы:

- по встрече самолета после посадки (форма «А»);

- по осмотру и обслуживанию (формы «Б,В,Г»);

- по обеспечению вылета (формы «Д,Е»)

- по обеспечению стоянки (форма «Ж»)

Работа по встрече, обеспечения вылета, обеспечения стоянки самолета должны выполняться специалистами по планеру, силовой установке и АО и РЭО совместно.

Работы по обеспечению стоянки выполняется в случае передачи самолета экипажем в АТБ:

- на хранении, если продолжительность стоянки самолета до определенного вылета превышает 2 часа;

- на оперативное или периодическое техническое обслуживание;

Техническое обслуживание при кратковременной стоянке (КВС) производится непосредственно после посадки самолета:

- в каждом аэропорту, если по налету часов не требуется более сложное ТО;

- через каждые 1-2 часа налета во время очередных дозаправок самолета топливом и маслом при выполнении авиа-химических и учебно-тренировочных полетов.

Предполетное ТО выполняется перед выпуском самолета в полет:

- если после выполнения последнего оперативного ТО прошло более 12 часов;

- после любой формы периодического ТО (если после последнего оперативного обслуживания прошло менее 12 часов) выполнялись работы ( только по обеспечению вылета).

Послеполетное ТО выполняется после каждого дня, если не требуется периодическое или специального вида ТО. При работах на временных аэродромах допускаются выполнения послеполетного ТО не в конце летного дня, а во время перерывов в полетах среди дня. В этом случае в конце летного дня выполняются работы по кратковременной стоянке.

Работы по обеспечению вылета (ОВ) выполняется перед каждым вылетом самолета, формам ТО.

Выполнение работ по устранению дефектов и замене деталей, узлов и агрегатов контролирует инженер смены (инженер ОТК).

2. Каждая форма периодического ТО состоит из следующих работ:

- предварительных;

- по осмотру и обслуживанию;

- заключительных;

Периодическое ТО выполняется:

- по форме №1 через 100(15 часов налета;

- по форме №2 через 300(15 часов налета.

3. ТО самолета при хранении производится от сроков хранения и состоит из работ подготовки и хранению; работ, выполняемых на самолете через определенные периоды времени в зависимости от срока хранения; работ по подготовке самолета к полету после хранения.

4. Сезонное ТО выполняется на самолете при подготовке к эксплуатации в осенне-зимних или весенне-летних условиях.

5. Специальное ТО выполняется после полета самолета в турбулентной атмосфере или в зоне грозовой деятельности, после попадания самолета в грозовой шторм, пыльную бурю, после грубой посадке.

При выполнении каждого вида ТО должны быть устранены все неисправности, выявленные экипажем в полете, а так же обнаруженные при техническом обслуживании.

Планер самолета и его техническое обслуживание.
Конструкция фюзеляжа и хвостового оперения.

1) общая характеристика планера и его составные части и конструктивные разъемы.

2) фюзеляж: назначение, составные части, конструкция силовых шпангоутов.

3) фонарь кабины экипажа.

4) эксплуатационные люки.

5) хвостовое оперение.

6) осмотр силовых шпангоутов.

7) проверка надежности и плотности закрытия дверей и люков.

Планер самолета состоит из: фюзеляжа, коробки крыльев и хвостового оперения.

Для упрощения изготовления самолета, производства его ремонта или транспортировки самолета расчленен на несколько отдельных его частей (агрегатов), состыкованных на болтовых соединениях или подвешенных шарнирно (предкрылки, закрылки, элероны, рули).

Основные агрегаты планера - фюзеляж, крылья, стабилизатор, киль, рули, бипланные стойки и подкосы стабилизатора изготовлены из дюралюминия марки Д16Т, Д16АТ.

Конструктивные разъемы:

1. переднее кольцо капота;

2. внутренний капот;

3. внешний капот;

4. рама двигателя;

5. передние несущие ленты расчалки;

6. лентодержатель «ЧИЖ»;

7. поддерживающие ленты - расчалки;

8. фюзеляж;

9. зализ хвостового оперения;

10. стабилизатор;

11. руль высоты;

12. киль;

13. руль направления;

14. подкос стабилизатора;

15. хвостовое колесо;

16. закрылок верхнего крыла;

17. отъемная часть верхнего крыла;

18. элерон;

19. предкрылок;

20. концевой закрылок нижнего крыла;

21. отъемная часть нижнего крыла;

22. стойка бипланной коробки крыльев;

23. амортстойка шасси с колесом;

24. задний подкос шасси;

25. корневой закрылок нижнего крыла;

26. передний подкос шасси;

27. обтекатель стыка центроплана с нижним крылом;

28. зализ верхнего крыла;

29. туннель маслорадиатора.

Фюзеляж самолета Ан-2 - полумонокок, обтекаемой формы, балочно-стрингерного типа, цельно-металлической конструкции, состоит из: каркаса и работающей обшивки.

Конструкция фюзеляжа обеспечивает технологическое его расчленение при изготовлении на три основных отсеков: 

- передний отсек от шпангоута №1 до 5;

- средний отсек от шпангоута №5 до 15;

- задний отсек от шпангоута №15 до 26.

Такое техническое расчленение фюзеляжа дает возможность производить сборку отсеков в отдельных независимых приспособлениях (стикелях).

В переднем отсеке фюзеляжа между шпангоутами №1 и 5 оборудована кабина, в которой свободно размещается экипаж из двух человек. Между шпангоутами №5 и 15 расположена грузовая кабина и между шпангоутами №15 и 23 расположен хвостовой отсек, который для перевозки грузов не предназначен и служит как вспомогательное помещение.

Каркас фюзеляжа состоит из: поперечного и продольного наборов, каркаса пола кабин фюзеляжа, элементов жесткости хвостовой установки и килевой части, а также окантовки двери грузовой кабины.

Поперечный набор состоит из 26 шпангоутов, душки крепления доски приборов и рамок усиления выреза под дверь грузового отсеке.

Шпангоуты: силовые и типовые.

Силовые или стыковочные шпангоуты №1,4,5,6,8,23,25 и 26. силовые шпангоуты несут на себе узлы крепления отъемных частей самолета и подвержены большим сосредоточенным нагрузкам, которые они передают на тонкостенный фюзеляж без перегрузки отдельных его элементом. Силовые шпангоуты выполнены из набора прессованных профилей, листов и стенок.

Шпангоут №1 выполнен из уголкового прессованного профиля, приклепана стенка из листа толщиной 0,8 мм., является и противопожарной перегородкой. Монтируется: 

- вверху кронштейн для крепления маслобака;

- справа узлы крепления выпускной тубы;

- в средней части кронштейны качалок управления двигателем и створками капотов;

- внизу кронштейн (рамка) для крепления маслорадиатора;

- четыре стальных узла крепления рамы двигателя к фюзеляжу.

После каждых 300 часов полета самолета и при смене двигателя необходимо тщательно осматривать узлы при помощи зеркала и переносной лампы.

Шпангоут №4 является не полным шпангоутом. Контур из двух прессованных уголковых профилей стенка снизу толщиной 1 мм. с круглыми отверстиями.

- снизу приклепан внутренний узел из сплава АК-6 для крепления стального башмака передних подкосов шасси. Башмак крепится восьмью болтами диаметром 8,2 мм. 

- монтируется противопожарный баллон.

Шпангоут №5 уголкового профиля приклепана стенка толщиной 0,8 мм. В стенке шпангоута вмонтирована входная дверь в кабину пилотов. Проем для двери окантован прессованными профилями швеллерного сечения, на которых закреплены кронштейн направляющих сидений пилотов.

- в верхней части крепится каркас фонаря кабины пилотов;

- в средней части - две швеллерных балки пола кабины пилотов.

- внизу на болтах верхние и нижние узлы подкосов фермы центроплана. К ферме центроплана крепится амортстойка шасси и передние несущие ленты коробки крыльев.

- на шпангоут монтируются элементы спецоборудования самолета, подшипник промежуточного вала для ручного запуска двигателя; слева - кронштейн с роликами управления самолетом.

- под входной дверью в кабину пилотов установлен кран включения отопления пассажирской кабины.  

   Шпангоут №6и8 по своей конструкции аналогичный между собой и служит для крепления крыльев. В верхней части на шпангоутах при помощи болтов монтируется стыковые узлы крепления отъемных частей верхнего крыла. В нижней части шпангоуты развиты в кронштейны центроплана, на которых монтируются узлы крепления отъемных частей нижнего крыла.

- на стенке шпангоута №6 установлено двуплечая качалка управления элеронами.

- на стенке шпангоута №8 монтируется электомеханизм управления верхними закрылками УЗ-1АМ и кронштейн с роликами руля высоты и руля направления.

- по середине нижней части шпангоута №6 приклепан внутренний узел из сплава АК-6 для крепления башмака задних подкосов шасси; под боковинами шпангоута имеются стальные гнезда под подъемники самолета;

- на нижней части шпангоута №8 монтируется электромеханизм управления нижними закрылками УЗ-1АМ шпангоут №6 и 8 боковина из листа толщиной 2 и 3 мм. Соотношено.

Шпангоуты №23 и 25 несут на себе в верхней части соответственно передние и задние узлы крепления стабилизатора. Узлы изготовлены из хромансильевых пластин 1,5 и 2 мм.

- на шпангоуте №23 вверху монтируется узел крепления раскоса стабилизатора.

- в нижней части шпангоута №23 три узла для крапления фермы амортизационной стойки хвостового колеса.

- на боковинах шпангоута №25 через обшивку на болтах монтируются узлы крепления подкосов стабилизатора со скобами швартовки самолета.

- в верхней части шпангоута №25 монтируется кронштейн для крепления треплемей качалки управления рулем высоты и средней части шпангоута - 2А кронштейна для крепления роликов руля направления.

Стенки шпангоутов толщиной 1,5 мм. с отбортованными вырезами.

Шпангоут №26 является замыкающим шпангоутом фюзеляжа. На шпангоуте установлен кронштейн из сплава АК-6 с вмонтированными в него радиально-упорным шарикоподшипником для крепления руля направления.

- снизу монтируется стальное гнездо под подъемник самолета. Состоит из: контурного гнутого профиля толщиной 1,5 мм. со стенкой 1,2 мм. с отверстиями для облегчения. 

Типовые шпангоуты Z-образного сечения штампованы из материала Д16АТ толщиной 1 мм. и собраны из нескольких секций, стыкованных специальными накладками. Секции под стингеры имеют стандартные прорези с подсечным бортиком. Шпангоуты не воспринимают сосредоточенной нагрузки и служат для поддержания стрингеров и обшивки.

Продольный набор состоит из: 48 лонжеронов, 50 стрингеров, подкрепляющих бульбуголков и катанных швеллеров.

Для стрингеров главным образом применяются прессованные уголки ПР100-1. Стрингеры расположены равномерно по образующим фюзеляжа и вложены в стандартные прорези шпангоутов, с подсеченными бортиками. Стрингер крепится к шпангоуту совместно с обшивкой одной заклепкой. При подходе к стыковочным шпангоутом и силовым элементам конструкции стрингеры разрезаются, подсекаются на них и крепятся к ним совместно с обшивкой при помощи заклепок. В напряженных зонах стрингеры с силовыми элементами связываются дополнительной кницей.

Между шпангоутами №4и 6 стрингеры №1,2,3 и 8 дополнительно подкреплены бульбоуголками.

Такими же бульбоуголками подкреплены стрингеры №0,2,4,5,6,7,9 и 11 в хвостовой части фюзеляжа шпангоуты №15 и 21, а также стрингеры №4,5 и 18 между шпангоутами №11 и 15 у окантовки двери грузового отсека.

В передней части фюзеляжа между шпангоутами №1 и6 в верхней части и между шпангоутами №11 и 5 в нижней части по направлению стрингеров №5 и15 установлены прессованные профили швеллерного сечения ПР106-8 размером 40(25(3мм., являющиеся лонжеронами фюзеляжа. Верхние лонжероны соединяют боковины шпангоута №2,3 и 4 и проходят через гнезда шпангоута №5, на котором крепится при помощи кронштейна и сплава АК-6 заклепками.

Нижние лонжероны у силового шпангоута №4 и 5 разрезаны и соединены с ними при помощи фрезерованных башмаков на болтах и заклепками. У шпангоута №2 и 3 лонжероны имеют сфрезированную полку и крепится к ним уголками на заклепках.

Каркас пола состоит из: продольных и поперечных балок и служит для крепления панелей пола. Поперечные балки являются конструктивными элементами шпангоутов. Продольные балки установлены в семь рядов на расстоянии 250 мм. между рядами. На некоторых участках пола между шпангоутов №5 и 9 расстановка продольных балок несколько видоизменены, так как под панелями пола размещены элементы оборудования и управления самолета.

Продольный набор пола грузового отсека не однороден и состоит из диафрагм профилей и стенок диафрагм, расположены по оси самолета и у бортов. Они состоят из стенки толщиной 0,8 мм. с бортиками и отверстиями для облегчения, склепаны спрессованными уголками. Все диафрагмы одинаковой высоты. Профили изготовлены из листа толщиной 2 мм. швеллерного сечения и заклепаны только на горизонтальной полке шпангоута, двумя потайными заклепками. Между шпангоутами №5 и 7 профили установлены в поперечном направлении. Стенки расположены по оси самолета между шпангоутами №5и 7 и у бортов фюзеляжа между шпангоутами №8 и 9. стенки выполнены из листа толщиной 1 мм., подкрепленного прессованного профилями и приклепаны нижним своим бортиком к обшивке фюзеляжа. В бортовых стенках имеются отверстия для прохода тяг управления закрылками.

Пол кабины летчиков. Основным силовым элементом пола кабины летчиков являются балки для установки органов управления самолетом. Балки изготовлены из дюралюминия толщиной 2 мм. равнопрочного П-образного сечения. Ширина балки - 210 мм., высота по середине - 75 мм. и по концам - 40 мм. Снизу балка защищена листом толщиной 0,6 мм. Концы балки кницами приклепаны к профилям шпангоутов №1 и 5.

На балках установлены органы ручного и ножного управления самолетом. Верхняя плоскость балок совместно с листами образует пол кабины летчиков, разделенный на две части проходом. 

Горизонтальная панель прохода расположена по порогу шпангоута №5 имеет снизу жесткий штампованный каркас, склепанной с гладким листом. Панель уложена на балке шпангоута №2,3 и4 и приклепана к ним образуя ступеньку высотой 360 мм. от пола грузовой кабины. Для обеспечения удобного доступа к агрегатам, расположенным под полом, средняя часть пола в кабине пилотов между шпангоутов №4 и 5 выполнено легкосъемной.

Впереди по проходу на винтах установлены съемные боковые панели, а на двух запорных тягах установлен кожух, закрывающий поперечную трубу ручного управления самолетом.

Для крепления грузов на бортах фюзеляжа установлено по девять швартовочных скоб (пять внизу и четыре под сиденьями пассажиров). И тринадцати стальных узлов с кольцами в каркасе пола. Для крепления грузов к самолету прикладываются девять швартов тросов и сетка.

Настил пола хвостового отсека между шпангоутов № 16 и 22 заменен легкой металлической дорожкой, покрытой пробковой крошкой. Панели крепятся к шпангоутам болтами и анкерными гайками. 

Обшивка фюзеляжа является силовым элементом конструкции и изготовляется из дюралюминия толщиной от 0,6 до 1,2 мм. Обшивка хвостовой части фюзеляжа выполнена из листов толщиной 0,6 мм., передней и средней части толщиной листов 0,8 мм., а в зоне максимального напряжения (окна, грузовая дверь и бипланная коробка) - 1 - 1,2 мм.

Листы обшивки стыкованы по стрингерам и шпангоутам внахлестку, без подсечки, при чем каждый передний лист перекрывает задний, а каждый верхний лист перекрывает нижний. Стыки по верхним листам герметизированы водонепроницаемой прокладкой. 

Обшивка приклепана к каркасу фюзеляжа заклепками 866-А из дюралюминия Д-18 диаметром 2,6 - 3 мм.

Поперечным стыком листы перекрывают один другой на 35 мм. и склепываются двумя рядами склепок, причем заклепки, склепывающие листы со шпангоутом, применяются диаметром 3 мм., а только листы - диаметром 2,6 мм.  

По стрингерам стык листов приклепывается заклепками диаметром 3 мм. в один ряд. Заклепками диаметром 3 мм. приклепана обшивка по прессованным профилям стыков шпангоутов и по всем силовым окантовкам люков; во всех же остальных местах свободной клепки применяются заклепки диаметром 2,6 мм.

Центроплан является силовым элементом конструкции фюзеляжа и состоит из каркаса и обшивки.

Силовыми элементами продольного набора являются нижние балки шпангоута №6 и 8, служащие одновременно передним и задним лонжероном центроплана по верхней поверхности установлено 16 стрингеров, изготовленных из прессованных бульба-уголка.

Поперечный набор состоит из двух нервюр (с каждой стороны). №1 установлен на S=960 мм. от оси самолета; нервюра №2 - на S=1300 мм. Обе нервюры разрезаны шпангоута на три части: носок, средняя часть и хвостик и изготовлены из листа с отбортованными стенками, рифтами и отверстиями для обеспечения. Нижнего пояса нервюры крепления с лонжероном с помощью фрезерованного башмака. Средняя часть нервюры №2 воспринимает нагрузки от шасси, внизу имеет стенку толщиной 1,2 мм. Хвостик нервюры №2 имеет два прессованных уголка.

Обшивка центроплана является силовым элементом конструкции и изготовляется из дюралюминиевых листов толщиной 0,8 мм. Нижний межлонжеронный лист толщиной 1 мм. Обшивка к каркасу приклепана заклепками с плоско-выпуклыми головками и по борту нервюры №2 потайными заклепками диаметром 3,5 мм. По стрингерам установлены заклепки диаметром 3 мм., по башмакам - 5 мм., в остальных местах - 3,5 мм.

Переход центроплана на фюзеляж осуществлен не съемным зализом, который состоит из пяти частей, изготовленных из листа толщиной 0,8 мм., передняя часть толщиной 1 мм.

- в левой части лобовой обшивки у шпангоута №6 - смотровой лючок к розетке электрооборудования. 

- в нижней части зализа центроплана смонтированы смотровые лючки - к узлам крепления фермы центроплана на шпангоуте №5.

В зоне центроплана установлена ферма в виде пирамиды, шарнирно закрепленная своими стержнями на узлах шпангоутов фюзеляжа, к узлам которой крепится амортстойки шасси и передние несущие ленты-расчалки коробке крыльев.

Основным элементом пирамиды является: передний наклонны подкос, состоящий из хромансилевой трубы каплевидного сечения с толщиной стенки 2,5 мм. и приваренных к ее концам двух вильчатых узлов. Верхний конец подкоса стыкован с боковым узлом шпангоута №5, а нижний с продольной штампованной тягой крестообразного сечения и через вильчатый болт с поперечным сварным трубчатым подкосом.

Продольная тяга и поперечный подкос вторым своим соединены - первая с нижним узлом шпангоута №5, второй - с вильчатым болтом, установленным на стыковом узле шпангоута №6.

 Все элементы пирамиды сделаны из стали 30ХГСА. 

Фонарь кабины пилотов состоит из стального трубчатого каркаса и заделанных в нем панелей из плексигласа толщиной 3 мм. Для крепления панели в каркасе имеются приварные ребра и впаянные в трубки резьбовые самоконтрищиеся втулки. Окантованные тиоколовой лентой панели плексигласа уложенные в ребра и прижаты к ним при помощи наружных дюралюминиевых накладок винтами. Герметизация панелей осуществляется уплотнительной тиоколовой замазкой.

На самолетах с пятьдесят второй серии на передней и левой стороне фонаря установлены два стекла с электрообогревном ТСБЛ-17, в связи с чем установлены автомат стекол АОС-81 и контакторы К-25А, а также изменена установка стеклоочистителя АС-2. обогрев теплым воздухом на самолетах с пятьдесят второй серии подводится к стеклам второго пилота.

На два передних боковых стекла (правое и левое) установлены электронные стеклоочистители. Включение стеклоочистителей находится на левом пульте. На самолетах серии 138-01 толщина правого стекла 8 мм.

Второе боковое и правое нижние панели фонаря сдвигаются назад по фрезерованным направляющим. 4-образного сечения, изготовленным из дюралюминия плиты для передвижения и стопорения створок с зубом и пружины. В верхней части фонаря имеется легко-сбрасываемая в полете крышка аварийного люка размером 1050(1130 мм. Для запирания и сброса крышки люка в передней его части находится механизм, состоящий из трех карданных тяг, заделанных в подшипниках. Тяги имеют приваренные крючки, которыми они входят в зацепление с кронштейнами в задней части крышки люка расположенных три приваренных упора, которые въодят в соответствующие гнезда на каркасе.

Для сброса крышки достаточно потянуть на себя ручку, расположенную в центре средней карданной тяги, при этом крючки тяг выходят из зацепления с кронштейнами каркаса и поток воздуха, отбрасывая крышку поворачивает ее вокруг задних упоров. Для улучшения герметичности кабины пилотов на самолетах 49 серии стык крышки аварийного люка с фонарем оклеен полотняный лентой.

Фонарь крепится к обшивке передней части лонжероном и шпангоутом № 5 и 6 фюзеляжа на приваренных ушках и кронштейнах болтами. 

На левом борту фюзеляжа меду шпангоутами № 11 и 15 находится дверь грузового отсека, подвешенная жесткой окантовки на двух стальных штамповочных петлях и открывающиеся наружу вверх. 1,53(1,46 м. - размер грузовой двери.

В дверь грузового отсека вмонтирована дверь для пассажиров, открывающиеся внутрь фюзеляжа. Дверь повешена на две стальные штамповочные ленты, установленные внутри на каркасе двери грузового отсека. Размер: 1,42(0,81 м. 

Обе двери имеют жесткие штамповочные каркасы и гладкую наружную обшивку. Каркасы изготовлены из металла АМуМ, обшивка из Д16Т толщиной 1 мм.

Каркас двери грузового отсека состоит из: двух половин соединенных сверху и снизу профилированными перемычками на заклепках. Нижняя перемычка, служащая порогом, облицована нержавеющей сталью.

Верхняя перемычка развита под петли навески двери и подкреплена внутренними стальными коробочками.

В закрытом положении дверь грузового отсека удерживается пятью замками, с запираемыми из грузовой кабины. Четыре пружинных замка расположены справа и слева сторон двери пяти продольный рычажный замок - внизу двери.

В открытом положении дверь грузового отсека удерживается дверью для пассажиров, которая используется как подкос.   

Дверь для пассажиров вверху имеет специальный кронштейн, заканчивающийся шариком которым она вставляется в гнездо на борту фюзеляжа у шпангоута № 15 и контрится чекой.

Дверь для пассажиров имеет окно диаметром 320 мм. и замок с двумя ручками. Внутренняя ручка замка в полете контрится шнуровым амортизатором. На стоянке дверь запирается на ключ с наружи дверь имеет электрическую сигнализацию, которая служит сигнализацией и для двери грузового отсека. Красная лампочка на центральном пульте в кабине пилотов при включенном аккумуляторе гаснет только тогда, когда обе двери закрыты (двери герметизированы при помощи резиновой трубки).

В перегородках шпангоута № 5 и 15 вмонтированы две внутренние двери: передняя - в кабине пилотов и задняя - в хвостовой отсек. Обе двери набраны из гладких листов толщиной 0,6 мм. и легкого каркаса из профилей.

Дверь кабины пилотов повешена на две стальные петли, имеют круглое окно диаметром 400 мм., и герметизацию и замок с ручкой и ключом. Ручка установлена только со стороны пилотов. Задняя дверь двухстворчатая и обеспечивает проход в грузовой отсек фюзеляжа при открытом одной левой створки. Каждая створка навешена на шпангоут № 15 на две петли. Правая створка может быть открыта только со стороны хвостового отсека. Замок на левой створке установлен с двумя ручками и входит своей защелкой в паз второй створки. Правая створка имеет только одну внутреннюю ручку, на оси которой имеется траверса с тягами, которые заходят в гнезда шпангоутов № 15 и удерживает дверь в закрытом положении.

Эксплуатационные люки. Для осмотра и ухода за узлами и агрегатами управления и оборудования самолета в обшивке фюзеляжа сделаны эксплуатационные люки. Большие люки с левой окантовкой имеют пружинные замки, открывающиеся отверткой, стандартные лючки открываются нажатием пальца. 

В нижней части фюзеляжа между шпангоутом № 2 и 3 для доступа к агрегатам, находящихся под полом кабины пилотов, расположен люк с двухстворчатой крышкой, открывающиеся от руки сближением штырей запорных тяг. При открытии люка автоматически загорается лампа, освещающая пространство под полом кабины пилотов. 

С левой стороны фюзеляжа между шпангоутами № 3 и 4 располагаются люк для слива топлива и системы. 

Снизу под фюзеляжем между шпангоутом № 8 и 9 располагается люк для осмотра механизма УЗ-1А управления нижними закрылками.

В хвостовой части фюзеляжа на левом борту между шпангоутами № 23 и 24 расположен люк для подхода к аккумулятору и на правом борту фюзеляжа между этими шпангоутами расположен люк для осмотра узлов фермы и амортизатора установки хвостового колеса. Все эксплуатационные люки имеют надпись с указанием их назначения.

Для того чтобы подняться на фюзеляж, снаружи на левом борту между шпангоутами № 18,19,20 имеются четыре подножки и две ручки. Для предотвращения скольжения ног при хождении на верхней обшивке фюзеляжа имеется дорожка из пробковой крошки, приклепанной к обшивке на нитроклее АК-20. дл я установки самолета в линию полета при нивелировке на бортах фюзеляжа имеется реперные точки: передние на шпангоуте №4 и задние на шпангоуте № 22.

Хвостовое оперение - однокилевое с высоко расположенным подкосным стабилизатором и килем, расположенным симметрично продольной оси самолета. Оперение металлической конструкции с полотняной обшивкой состоит из горизонтального и вертикального. 

К горизонтальному оперению относится стабилизатор с двумя штампованными подкосами и рулем высоты с триммером.

Вертикальное оперение состоит из: киля и руля поворота с триммером.

Стабилизатор является органом продольной устойчивости самолета. Он имеет прямоугольную форму в плане с закругленными краями и постоянной по размаху симметричный профиль, несколько служащийся на участке законцовок.

Стабилизатор состоит из: каркаса, узлов и полотняной обшивки. 

Каркас стабилизатора состоит из двух половин, соединенных наклонными по оси симметрии самолета. Каждая половина стабилизатора имеет: два лонжерона швеллерного сечения и тринадцати нервюр; два креста лент - расчалок; - металлическую обшивку, закрывающую лобовой отсек; - законцовку.

Размах стабилизатора - 7,2 м., площадь - 7,56 м(. Вертикальной полки уголков лонжеронов толщиной 2 мм., стенки лонжеронов 0,6 мм., законцовки 0,8 мм. изготовлены из дюралюминия.   

Усиленные нервюры № 1,6 и 10 толщиной 1 мм., к бортам которых приклепаны усиливающие профили толщиной 1 мм. изготовлены из листового дюралюминия.

Остальные нормальные нервюры толщиной 0,6 мм. из дюралюминия Д16АТ.

По заднему лонжерону стабилизатора у нервюр № 6 и 10 расположены кронштейны подвески руля высоты. У нервюр № 1,6 и 10 на переднем и заднем лонжеронах установленные штамповочные из сплава АК-6 стойки с ушками для крепления муфт лент-расчалок.

Каждая половина стабилизатора расчалена двумя парами лент-расчалок № 6, ушки которых крепятся к стойкам, приклепанным к лонжеронам стабилизатора. Предельное напряжение лент-расчалок между нервюрами № 1 и 6 - 200 кг.; № 6 и 10 - 100кг.

На нервюре № 6 по переднему и заднему лонжеронам - узлы крепления подкоса стабилизатора.

Носки нервюр - штамповочные из дюралюминия толщиной 0,6 мм., приклепаны к переднему лонжерону. К бортам носков нервюр приклепана лобовая обшивка. 

Лобовая обшивка от нервюры № 1 до № 8 из дюралюминия толщиной 1,2 мм., от нервюры № 8 до № 12 из дюралюминия толщиной 0,8 мм. 

Заканцовка стабилизатора из двух частей: лобовой и межлонжеронной. Лобовая обшивка сварена из материала АМуП толщиной 0,8 мм. с отверстиями для облегчения. В межлонжеронной части законцовка изготовлена из дюралюминия Д-16АТ толщиной 0,8 мм. И усилена двумя профилями жгутиками.    

  Стыковые узлы стабилизатора с фюзеляжем и киля со стабилизатором установлены возле стыка половин стабилизатора.

Стабилизатор крепится к шпангоутам № 23 и 25 фюзеляжа четырьмя узлами, расположенными на небольшой базе. Над узлами крепления стабилизатора к фюзеляжа расположены узлы крепления киля к стабилизатору.

Узлы изготовлены из стали 30ХГСА и крепятся к полкам лонжеронов стабилизатора болтами диаметром 5 мм. из стали 30ХГСА.

Угол установки стабилизатора на самолетах с 1 по 60 серию - -1(54(, с 60 серии - -1( к строительной горизонтали самолета.

К шпангоутам № 25 стабилизатор дополнительно крепится при помощи двух Т-образных подкосов, соединенных узлами, установками на лонжеронах и нервюре № 6 стабилизатора. Узлы крепления подкосов из стали 30ХГСА.

Стабилизатор обтянут полотном марки АМ-93 аналогично крылу. У нервюр по нижней поверхности имеются дренажные отверстия. Все машинные швы и места крепления полотна к нервюрам оклеены зубчатыми лентами.

Подкос стабилизатора связывает консоль стабилизатора с фюзеляжам и работает на растяжение и сжатие, передавая нагрузку от подъемных сил горизонтального оперения на силовой шпангоут № 25 фюзеляжа. Подкос состоит из двух штамповочных склеенных между собой боковин из материала Д16АТ-N2. в местах крепления подкоса к стабилизатору между боковин вклепаны штамповочные из сплава АК-6 узлы, которые вворачивается регулировочные болты с контргайками. 

Раскос стабилизатора связывает задний лонжерон стабилизатора с узлом, установленном на верхней части шпангоута № 23 и служит для подкрепления заднего лонжерона в месте установки центральной опоры руля высоты.

Раскос сварной конструкции представляет собой две сварные под углом трубы из стали 30ХГСА. Вместе сварки труб пропилены пазы, в которые вварено ухо (штампованное), изготовлены из стали 30ХГСА, служащие для крепления раскоса к шпангоуту №23 фюзеляжа.

Руль высоты состоит из двух половин, симметрично расположенных относительно продольной оси самолета и соединенных между собой с помощью фланцев с четырьмя болтами. 

Руль высоты имеет 24%  аэродинамическую компенсацию и 105 - процентную весовую балансировку.

Каждая половина руля состоит из: - дюралюминиевого каркаса; - узлов подвески; - балансировочных узлов. Каркас руля высоты состоит из: - лонжерона, нервюр, обода и обшивки. К лонжерону приклепаны 12 нервюр. 

Руль высоты подвешен к заднему лонжерону на пяти узлах. По оси самолета установлена центральная опора руля; остальные четыре узла установлены на нервюрах № 6 и 10 правой и левой половин стабилизатора.

Грузы весовой балансировки устанавливаются в обеих половинах руля. Груз постоянного веса установлен между нервюрами № 8 и 9 и представляет собой поковку из стали 25, обработанную по контуру носка руля.

Регулировочный груз - болт из стали 25 диаметром 24 мм., который установлен между нервюрами № 1 и 2 в носовом отсеке в сварном кронштейне, состоящим из двух пластин.

Триммер руля высоты установлен на левой половине руля между нервюрами № 2 и 8. Триммер состоит из лонжерона швеллерного сечения, нервюр и обшивки.

Управление триммером электродистанционное и осуществляется от электромеханизма УТ-6Д. Электромеханизм установлен на лонжероне руля, в отсеке между нервюрами № 5 и 6, от которого идет тяга управления к кронштейну, вклепанному в лонжерон триммера. 

Киль является органом путевой устойчивости, имеет треугольную форму с закрученным верхним концом и состоит из дюралюминиевого каркаса и узлов.

Каркас киля состоит из: двух лонжеронов и семи нервюр, двух раскосов и металлической обшивки. 

Лонжероны – швеллерного сечения. Лонжероны переменного сечения, сужающиеся к верху. 
Нервюра №1 цельная из дюралюминия Д16АТ. Нервюра №2,6 и 7 состоит из носка средней и хвостовой части. Остальные нервюры состоят из носка и средней части.

Носки нервюр из листового дюралюминия толщиной 0,8мм. Средняя часть из дюралюминия толщиной 0,6мм. 

Нервюра №7 является торцевой усиленной. Носок изготовлен из дюралюминия 0,8мм. Средняя часть нервюры из материала Д16АТ толщиной 1,2мм.

Отсек киля между лонжеронами усилен двумя раскосами, штамповками из листового дюралюминия толщиной 0,8мм. Раскосы пересекают средние части нервюр №3,5 и 6 через специальные отверстия и крепятся к переднему лонжерону у нервюры №4 и к заднему лонжерону у нервюр №2 и 7. 

Лобовая кромка киля закрыта дюралюминиевой обшивкой 0,8мм. От лобовой кромки до переднего лонжерона к носкам нервюр и к лонжерону приклепана обшивка толщиной 0,6мм. с рифтами жесткости.

Дюралюминиевая обшивка толщиной 0,8мм. закрыт участок между нервюрой №1 и хвостовой частью нервюры №2 с одним отбортованным отверстием, и в нижней части межу нервюрами №6 и 7 установлен участок обшивки толщиной 1,2мм. с тремя отбортованными отверстиями. 
В верхней части киля от нервюры №1 до кромки устанавливается законцовка киля, состоящая из обшивки толщиной 0,8мм., которая усилена продольными профилями жесткости и поперечными рифтами.

Узлы крепления киля к стабилизатору изготовлены из стали 30ХГСА толщиной 5мм. узлы крепятся к переднему и заднему лонжерону киля заклепками диаметром 4-5мм.

Узлы подвески руля направления  штампованы из сплава АК6 и представляют собой ушки с двумя перьями, которые приклепываются к хвостикам нервюр №2 и 6 заклепками диаметром 5мм. Хвостик нервюры №6 вместе приклепки узла усилен двумя дюралюминиевыми профилями толщиной 1мм. к переднему лонжерону у нервюры №1 и 2 крепятся антенны связанной р/ст РСБ-5 и р/компаса АРК-5 к кронштейну из дюралюминия 1мм., к которому крепится пружина с продольным сердечником, соединенным с тросом, заплетенным на конц.

Полотняная обшивка киля крепится к его каркасу аналогично стабилизатора.
Руль направления крепится к килю и фюзеляжу на трех узлах. Двумя узлами – к килю и третьим – к шпангоуту №26 фюзеляжа. Руль состоит из: каркаса, узлов, полотняной обшивки и триммера. 

Каркас РН имеет: лонжерон, 12 нервюр, лобовую обшивку и профиль триммера. 

1) лонжерон швеллерного сечения, имеет переменное по высоте сечение, плавно сужающиеся к верху. Лонжерон изготовлен из листового дюралюминия Д16АТ толщиной 1,5мм.
2) нервюры изготовлены из дюралюминия толщиной 0,6мм. на участке от нервюры №6 до №9 хвостики нервюр укорочены на длину триммера с помощью уголков – жгутиков к нервюрам приклепан профиль швеллерного сечения с петлей для подвески триммера. Нервюры №6 и 9 в месте установки триммера связаны с ободом кницами, причем нижние кницы имеют выколотку, в которую вставлена труба под аэронавигационный огонь. В кницах поставлены сквозные пистоны под штормовые штопоры руля поворота и руля высоты.

Лобовая обшивка РН толщиной 0,6мм. на участке от нервюры №2 до №6 РН имеет осевой аэродинамический компенсатор; осевая компенсация – 19%.

Узлы подвески РН установлены на лонжероне киля у нервюр №2 и 6 и крепят руль к килю. Узлы состоят из двух элементов: кронштейна, фрезерованного из дюралюминия Д16 с двумя ушками и серьги. Кронштейн крепится к лонжерону четырьмя болтами. 

Нижний кронштейн крепления руля к шпангоуту №26 фюзеляжа служит одновременно двуплечим рычагом, к которому крепятся тросы РН. В ушки кронштейна запрессованы шариковые подшипники, к которым подходят тросы управления. Кронштейн крепится к лонжерону болтами и заклепками. В разъемном кронштейне на шпангоуте №26 фюзеляжа запрессован радиально-упорный подшипник, обеспечивающий свободное вращение руля.

Весовой балансир руля установлен в осевом компенсаторе между нервюрами №4 и 6 (груз с двумя пластинами). Весовая балансировка РН стопроцентная.

Триммер РН состоит из лонжерона, пяти нервюр и обшивки. Управление триммером – электродистанционное и осуществляется электромеханизмом УТ6Д,который устанавливается между нервюрами 8 и 9 сзади лонжерона. От электромеханизма идет тяга к кронштейну, вклепанному в лонжерон триммер.

Место установки электромеханизма закрыта крышкой люка, подвешенные на петле. Крышка люка закрывается двумя замками «дзус».
Обшивка РН выполнена из полотна марки АМ93, приклеена к металлической обшивке и крепится лентами к профилям нервюр. В нижней части руля металлическом донышке просверлено три дренажных отверстия.

Для стопорения рулей и элеронов к самолету придается кабиннный стопор. Стопор покрашен в красный цвет. В дополнение к кабинному стопору на РВ и РН устанавливают штормовой стопор в виде тросов-расчалок с тандерами для натяжения тросов.

Осмотр силовых шпангоутов:

При осмотре убедитесь в отсутствии трещин, деформации, ослаблений посадки или среза заклепок в местах крепления силовых узлов, для чего:

1) снимите бортовые и потолочные облицовочные панели в пассажирской (грузовой) кабине между шпангоутами №5 и 8, отвернув крепежные винты;

2) откройте двухстворчатый люк в нижней передней части фюзеляжа;

3) откройте боковые панели в проходе кабины экипажа и снимите панели пола, отвернув крепежные винты;

4) произведите осмотр силовых шпангоутов с применением подсвета, при снятых полах пассажирской и грузовой кабины.

Особое внимание обратите на отсутствие коррозийного поражения нижнего профиля шпангоута №5. деформация, трещины, коррозия, ослабления посадки или срез заклепок не опускается. По этому коррозию следует удалить, а ослабленные заклепки заменить. Шпангоуты с дефектами полежат ремонту.

5) установить на место бортовые и потолочные панели в пассажирской кабине. Закрепите их винтами.

Осмотрите силовой набор шпангоута №23, для чего:

1) вскройте на хвостовой части фюзеляжа лючки отсека установки хвостового колеса на левом и правом бортах;

2) с применением подсвета осмотрите стенку и окантовку шпангоута №23, обратите особое внимание на отсутствие потери жесткости шпангоута, коррозии в нижней части шпангоута на заклепочных швах, трещины в местах крепления узлов установки хвостового колеса. Трещины, коррозия силового набора не допускается.

3) Закройте лючки отсека установки хвостового колеса.

4) Со стороны хвостового отсека фюзеляжа осмотрите профили жесткости, к которым крепится установка хвостового колеса, и профили, соединяющие шпангоут №23 силовым набором пола хвостового отсека (жесткости хвостового отсека). Убедитесь в отсутствии трещин, коррозий и деформации. Трещины, коррозия, ослабление заклепок и деформация силового набора не допускается.

Осмотрите шпангоут №25, 26, для чего:

1) вскройте на хвостовой части фюзеляжа крышки силовых лючков;

2) с применением подсвета осмотрите видимые части шпангоутов, убедитесь в отсутствии коррозии, трещин, ослабления посадки или среза заклепок;

3) осмотрите кронштейн крепления трехплечей качалки управления рулем высоты, кронштейны крепления роликов тросового управления РН, нижний узел навески РН, убедитесь в отсутствии коррозии. Покачивая рукой указанные кронштейны, убедитесь в отсутствии ослабления крепления. Трещины, коррозия, ослабление заклепок, деформация силового набора и ослабление крепления кронштейнов не допускается. Коррозию следует устранить, а ослабленные заклепки заменить (или подтянуть). Дефективные шпангоуты подлежат ремонту.

Проверка надежности и плотности закрытия дверей и люков.
1) осмотрите аварийный люк фонаря кабины экипаже. Особое внимание обратите на фиксацию крышки аварийного люка и на резиновое уплотнение люка по всему периметру. 

Уплотнительная резина и замки фиксации должны обеспечивать плотность прилегания люка. Не допускаются наличие щелей между люком и фонарем. Зазор между трубами каркаса люка и фонаря должен быть в пределах 2-5мм. допускается прогиб трубы каркаса до 1,5мм. на длине 300мм.

Ручка люка должна быть законтрена проволокой КО 0,5 и опломбирована.

2) произведите открытие и закрытие форточек фонаря кабины экипажа. Убедитесь в исправности рукояток и стопоров. 

Форточки должны перемещаться без заедания. Стопор форточки должен надежно фиксировать форточку в заданных положениях.

3) проверить надежность и плотность закрытия дверей. Двери самолета должны закрываться без приложения больших усилий, плотно прилегать по всему контуру к окантовке и надежно удерживаться в закрытом положении замками при положении внешних усилий.
Осмотрите резиновые профили и герметизации дверей. Повреждение резинового профиля не допускается.

Осмотрите двери фюзеляжа.

Коррозия, пробоины, вмятины, царапины, трещины на дверях не допускаются.

Убедитесь в исправном состоянии навески двери фюзеляжа. Ослабление крепление петель навески двери не допускается.

4) проверьте надежность и плотность закрытия загрузочных люков, лючков фюзеляжа и крыльев. Убедитесь в отсутствии повреждений обшивки, окантовки лючков и резиновых профилей герметизации.

Крышки смотровых лючков должны плотно прилегать по всему контору к обшивке самолета и надежно фиксироваться в закрытом положении замками. Защелки замков не должны быть утоплены. Повреждение и деформации крышек лючков не допускаются. 

Конструкция крыла

1) Крыло самолета: назначение, составные части, общая характеристика, крепление к фюзеляжу.

2) Верхнее крыло, составные части, конструкция.

3) Нижнее крыло, составные части, конструкция.

4) Металлическая и полотняная обшивка крыла и ее техническое обслуживание.

5) Механизация крыла, назначение, составные части, общая характеристика.

6) Триммеры рулей и элерона.

7) Характерные дефекты планера и их влияние на безопасность полетов.

1. Крыло является составной частью самолета и предназначено для создания силы поддерживающей самолет в воздухе и обеспечивая поперечную устойчивость самолета.

Величина и направление аэродинамических сил, действующих на крыло определяются формы профиля крыла.
Профиль АН-2 – несимметричный, двояковыпуклый, прямоугольный.

Прямоугольное крыло, применяемое на не скоростных самолетах создает значительное индуктивное сопротивление, но и обладает значительными преимуществами: простота изготовления; лучшая устойчивость на больших углах атаки, т.к. срыв потока у него начинается не на консолях, а в концевой части.

Бипланная коробка крыльев одностоечного типа состоит из: верхнего и нижнего крыльев, бипланной стойки и лент-расчалок (двух поддерживающих и трех несущих). Передняя несущая и поддерживающая расчалки сдвоены. Крылья крепятся к шпангоуту №6 и 8 фюзеляжа посредствам узлов, изготовленных из стали 30ХГСА, с шаровыми шарнирами, обеспечивающих свободную стыковку их без предварительной подготовке и разворачивания отверстий. Болты стыковки крыльев к фюзеляжу, изготовленные из стали 45, термообработки не подвергаются.

Крылья воспринимают усилия от поперечного изгиба и кручения только как составные части фермы с большой строительной высотой, образованны стойкой двутаврового сечения. Стойки, связывающая лонжероны верхнего и нижнего крыльев, воспринимает усилия, возникающие при изгибе и кручении коробки.

Биплпнная стойка крепится к узлам нервюры №13 нижнего крыла и нервюры №16 верхнего.

Несущие ленты-расчалки работают в полете на растяжение под действием суммы усилий: нагрузки, непосредственно воспринимаемой несущей поверхностью верхнего крыла, нагрузки от нижнего крыла, переходящая по стойке на узлы крепления лент. Поддерживающие ленты нагружены при стоянке на земле, а так же нагружаются от инерционных сил при посадке. Крепление лент к узлам крыла и фюзеляжа осуществляется через промежуточные серьги, изготовленные из стали 30ХГСА и термически обработаны.

Ленты-расчалки соединены «чижом» - дюралюминиевой трубой с деревянными вкладышами с помощью стальных планок, закрепленных болтами. Для гашения вибрации лент-расчалок бипланной коробке крыльев самолета №165-01 на лентах-расчалках устанавливаются виброгасители. Виброгасите, представляют собой грузы каплевидной формы из стали 45 с разрезами под ленты-расчалки. Каждый груз состоит из двух частей. Крепятся грузы к лентам-расчалкам хомутами и болтами. Стыки верхнего крыла с фюзеляжем закрыты легкосъемными зализами, штамповками из дюралюминия Д16АТ-Л0,6 и подкрепленными профилями жесткости.

Зализы крепятся к фюзеляжу и крылу винтами с самоконтрищямися анкерными гайками, предварительно приклепанными к нервюре №1 верхнего крыла и к фюзеляжу по контуру прилегания зализа.

Щель между нижнем крылом и центропланом и узел крепления амортстойки шасси закрыты лобовым обтекателем с лентами, затянутыми в задней кромке крыла замком с пластинчатой пружиной.   

2. Верхнее крыло самолета – металлическое, двухлонжеронное с набором нервюр. Каркас крыла обтянут полотняной обшивкой. Профиль крыла – постоянный по размаху типа Р-ПС-14%. В плане крыло прямоугольной формы с закругленным концом. Крыло оснащено мощной механизацией, состоящей из автоматического предкрылка, установленного по всему размаху, щелевого закрылка и элерона. Хорда каждого крыла равна 2450мм. (с прижатым предкрылком и установленным элероном); размах отъемной части крыла 8425мм. (от оси стыковых узлов до края законцовки).

Основными материалами крыла являются листовой дюралюминий Д16АТ толщиной 0,6-1,2мм., прессованный дюралюминий Д16АТ толщиной 0,6-1,2мм., прессованные профили Д16Т-ПР100-15, Д16Т-ПР100-6, хромансиль и другие материалы. 
Крыло состоит из: каркаса, стальных узлов, воспринимающих сосредоточенные нагрузки; внутри крыльевых лент-расчалок; панели, закрывающих люки топливных баков, а также полотняной обшивки из материала АМ-93, которой обтянуто крыло. Все остальные детали крыла закалены. Дюралюминиевые детали анодированы, стальные – оцинкованы.

Каркас отъемной части верхнего крыла состоит из: двух лонжеронов, 26 нервюр из которых, 9 усиленных и 17 нормальных, законцовки, металлической обшивке и обода. Хвостовой и носовой отсеки крыла частично закрыты металлической обшивкой, приклепанной к носкам и хвостикам нервюр. Усиленными нервюрами являются №1,4,7,10,13,16,19,22,25, между которыми находятся 8 крестов внутри крыльев лент-расчалок.

Основными силовыми элементами крыла являются лонжероны и усиленные нервюры, воспринимающие изгиб и кручение. Между нервюрами №1 и 13 расположен отсек для топливных баков.

Вдоль передней кромки крыла на шести кронштейнах и качалках по всему размаху крепятся автоматический предкрылок. Вдоль задней кромки крыла на трех наружных кронштейнах монтируется закрылок и на четырех кронштейнах – элерон.

На стенке заднего лонжерона крыла монтируется 5 кронштейнов с качалками управления закрылкам и элеронам. Лонжероны у стыковых узлов соединены между собой стальным трубчатым раскосом.

Передний лонжерон расположен на 15% хорды, задний – на 60%. Расстояние между нервюрами – 300мм.; лонжеронами – 1103,5мм.
Лонжероны каркасы крыла.

Передний и задний лонжероны по конструкции аналогичны и отличаются размерами деталей. Лонжероны – швеллерного сечения, состоят из верхних и нижних полок, изготовленных из профиля Д16Т-ПР100-15, и стенки – из листового дюралюминия Д16Т толщиной 0,8-1,2мм.

Высота переднего лонжерона 301мм., заднего 216мм. уголки полок лонжеронов не доходят до теоретического контура профиля крыла, что позволяет выполнять их из стандартного прессованного профиля прямоугольного сечения без штамповки бортов.

Полки лонжеронов по размаху имеют стык между нервюрами №8 и 9, что также упрощает технологию их изготовления. Стыковка полок осуществляется болтами с помощью стыковочных накладок. Полки лонжеронов имеют переменное по размерам сечения соответственно изменению величин изгибающих моментов в различных сечениях крыла. Размеры полок меняются от 45×45мм. в местах наиболее загруженных, до 20×20мм. в концевой части крыла. Наиболее нагруженные участки полок лонжеронов подкреплены накладками из дюралюминия Д16АТ толщиной 3,5-4мм., которая приклепана впотай к горизонтальным поясам уголков полок. В концевой части крыла вертикальные пояса уголков полок сфрезерованы до толщины 3мм.

Стенки лонжеронов состоят из трех участков, соединенных встык и имеют технологическое отверстие с отбортовками; в стенке переднего лонжерона имеются отверстия диаметром 110мм., а в стенке заднего диаметром 70мм.

Стенка переднего лонжерона по всей длине, а стенка заднего на участке от нервюры №1 до №9 имеют маркированный болт шириной 20мм. на участке от нервюры №1 до №13 борт служит для установки анкерных гаек крепления топливных люков; к борту приклепываются корки нервюр (№14 – 26) и лобовая обшивка крыла. Стенка приклепывается к полке заклепками диаметром 4мм. из дюралюминия Д18 двухрядным, а на участке сужения полок однорядным заклепочными швами.
Для крепления носков и хвостиков нервюр и увеличения жесткости стенки к лонжеронам приклепаны стойки уголки из дюралюминия Д16АТ-ПР100-6, подсеченные в местах приклепки к полкам лонжерона. Одна полка уголка приклепывается к лонжерону, а ко второй, ей перпендикулярно, приклепываются носки и хвостики нервюр.

К лонжеронам хромансилевыми коленами болтами крепятся стыковые узлы крыльев с шаровыми вкладышами. Место крепления бипланной стойки и лент-расчалок по нервюре №16 усилена штампованными кронштейнами из сплава АК6. Места установки кронштейнов на заднем лонжероне усилены коробочками из дюралюминия.
Нервюры крыла. В нижнем крыле имеются 26 нервюр, 17 нормальных и 9 усиленных. Усиленные нервюры установлены через каждые 900мм. по размаху. 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 с хвостиками нервюр, к которым приклепана металлическая обшивка.

Усиленные нервюры воспринимают всю нагрузку крыла и передают ее лонжеронам; нормальные нервюры поддерживают контур крыла и воспринимают незначительную нагрузку от воздушных сил, действующих на полотняную обшивку (идеальная нагрузка на 1м² несущей поверхности АН-2 не велика). Силовая схема крыла, расчаленного в отсеках между усиленными нервюрами лентами расчалками, определены три основных типа нервюр: усиленные, нормальные и нервюры бензобаков.

Усиленные нервюры. Каркас усилен. Нервюры состоят из двух сварных стоек: передней и задней и двух труб дюралюминия Д16Т 30×27мм.: верхний и нижний.

Стоики усиленных нервюр сварены из двух пластин: верхний и нижний, изготовленных из стали 30ХГСА толщиной 1,5-2мм.; двух коротких патрубков из стальной трубы 30ХГСА 34×30мм., между которыми приварено ребро жесткости. Края нижней пластины стойки отогнуты в виде ушков для крепления внутрикрыльевых лент-расчалок. После сварки стойки термически обрабатываются. 

Стойки крепятся к полкам лонжеронов болтами, к стенкам заклепками. Дюралюминиевой трубы вставлены в патрубки стоек и приклепаны к ним стальными заклепками. К трубам приклепаны стенки средних частей нервюр, штамповочные из листового дюралюминия Д16АТ-Л1 с отверстиями облегчения. Вертикальными бортами стенки соединяются с лонжеронами. На верхних бортах приклепаны профили для заделки полотна.

Нормальные нервюры по всей конструкции подобны одна другой. Их средние части состоят из верхней и нижней полок коробчатого сечения из листового дюралюминия Д16Т-Л-1, соединенных между собой по середине швеллерной стойкой из листового дюралюминия, приклепанной к полкам заклепками. К полке крепятся к лонжерону кницами, штамповками из материала Д16АТ-Л1. кницы имеют форму треугольника, одна вершина которого закруглена, а вторые отбортованы.

К полкам нормальных нервюр приклепаны профили, к которым крепится полотно. Носки и хвостики нервюр, штамповочные из материала Д16АТ-Л0,8, имеют отверстия облегчения отбортованные для жесткости. По нижнему борту носка и по верхнему борту хвостика приклепан профиль для крепления полотна. В хвостиках нервюр сделаны отбортованные отверстия в форме параллелограмма с закрученными вершинами, размеры которых подобраны из расчета свободного прохода тяг управления элеронами и закрылками.

Носки и хвостики нервюр приклепаны к уголкам, установленным на стенках лонжеронов. Носки и хвостики усиленных нервюр дополнительно крепятся к коркам лонжеронов уголками из прессованного профиля.

Шесть носков на нервюрах №38,13,16,21,26 усилены накладками и не имеют отверстий облегчения. Стенки этих носков имеют рифты. Носки служат для установки кронштейнов и качалками предкрылка.

К хвостикам нервюр №3,7,11,14,18,22,26 до установки их на крыло приклепываются штампованные из листового дюралюминия Д16АТ-Л1,2 кронштейны подвески элеронов и закрылков.     
Нервюры топливного отсека. Нервюры то №1 до №13 по конструктивной форме приспособлены для установки топливных баков, кроме №1,5,9 и 13, которые ограничивают отсеки установки каждого топливного бака, закрываемого крышкой топливного люка. Нервюры №2,3,4,6,7,8,10,11,12 в своей средней части имеет только нижний пояс, представляющие дюралюминиевую полку П-образного сечения. Крепится пояса нервюр к лонжерону кницами треугольной формы, штампованными из дюралюминия Д16АТ-Л-1.

Установленные в отсеке топливных баков усиленные нервюры №4 и 7 имеют также только нижний пояс, сделанный из дюралюминиевой трубы, к который приклепана полка из листового дюралюминия. Обводы верхних поясов полок нервюр выполнены по контуру днищ топливных баков. К полкам пришита фетровая накладка толщиной 3,5мм.

Нервюры №1,5,9,13 огранивающие топливные люки, имеют верхние полки, к которым приклепаны анкерные гайки 966А-50-5 для крепления крышек люков.

Передняя и задняя соседние стойки усиленных нервюр расчаленных между собой лентами-расчалками овального сечения, для крепления которых стойки имеют отогнутые под углом 51º ушки с приваренными шайбами. Всего в верхнем крыле 8 крестов лент-расчалок, причем отсек между нервюрами №13 и 16 имеют сверху и снизу двойной крест. В полках нервюр, на которых расположены бензобаки, для прохода лент-расчалок сделаны овальные отверстия с отбортовкой. В местах пересечения лент-расчалок они соединены кожаными накладками, с клепанными между собой заклепками. Ленты-расчалки предусмотрены для жесткости каркаса крыла при работе его на кручение.

Законцовка крыла собрана из легкого дюралюминиевого каркаса , частично закрытого металлической обшивкой. Каркас законцовки состоит из двух лонжеронов (переднего и заднего), двух нервюр обода и обшивки. Лонжероны законцовки – швейлерного сечения, штампованные из листового дюралюминия Д16АТ-Л1,2, с отверстиями облегчения, отбортованными для жесткости. Лонжероны законцовки приклепаны к лонжеронам крыла внахлеску. Нервюры законцовки, состоящей из носка, хвостика и средней части, по всей конструкции подобны нормальным нервюрам крыла. 

Обшивка законцовки, приклепанная к нервюре №2, лонжерону и ободу состоят из трех частей: лобовой, средней и хвостовой. Средняя часть обшивки имеет отверстие облегчения с отбортовками. На участке, примыкающем к переднему лонжерону, обшивка усилена профилями. На верхней хвостовой обшивке сделано отверстие с окантовкой, заклеенное полотняной шайбой, которая может быть снята, если нужно вытянуть тяги управления элероном и закрылками. На участке между нервюрами №1 и 2, на расстоянии 130мм. от оси переднего лонжерона, по верхней и нижней поверхности установлены лючки для крепления БАНО. 
Стыковые узлы крыла, штамповочные из стали 30ХГСА и термически обработанные, крепятся к полкам лонжерона стальными болтами диаметром 6-8мм. из материала 30ХГСА. Штамповка узла выполнена в виде ушка с двумя концами идущими по направлению согнутых по радиусу полок лонжерона. В стыковые узлы запресованны вкладыши из стали 45 с пазами, в которые вставлены и развернуты шаровые обоимы из стали 45. такая конструкция стыковых узлов обеспечивает простую стыковку их с узлами фюзеляжа без дополнительной подгонки. Передний стыковой узел тремя болтами связан узлом крепления поддерживающих лент-расчалок, установленных на нижней полке переднего лонжерона у нервюры №1. один из болтов, крепищих передней и задний стыковые узлы, ушковый. Он предназначен для крепления трубчатого раскоса между лонжеронами.

Узлы крепления бипланной стоики и несущих лент-расчалок установлены на нижних полках переднего и заднего лонжеронов верхнего крыла. Узлы представляют собой штамповочные хромонсилевые уголки с ушками, к которым крепится две промежуточные серьги, соединенные с несущими лентами-расчалками. Верхняя часть узлов, примыкающая к вертикальной полке лонжеронов, развита, что создает возможность надежного крепления узла. Узлы крепятся к лонжерону болтами, что позволяет при необходимости снимать их в ремонтных органических местах установки узлов на лонжеронах усилены кронштейнами, штамповочными из сплава АК6. к узлам приварены хромонсилевые ушки крепления узлов бипланной стойки с запрессованными в них шаровыми шарнирами. Нижние концы несущих лент расчалок крепится: к передней – к узлу крепления амортстойки шасси по пирамиде центроплана, задний – к узлу на шпангоуте №8 фюзеляжа (узел стыковки крыла).

Узлы крепления поддерживающих лент-расчалок рассоложенных на нижней полке переднего лонжерона нижнего крыла у нервюры №13. узлы выполнены в виде штамповочных хромонсилевых уголков с ушками на горизонтальных полках. К ушкам крепятся по две промежуточные серьги, соединенные лентами-расчалками. К узлу, установленному на нижнем крыле, кроме того крепится бипланная стойка, для чего к горизонтальной полке узла приварено ушко с запрессованным шарниром. Узлы изготовлены из стали 30ХГСА и термически обработаны. Крепление узлов к лонжеронам осуществляется болтами.

Узлы крепления предкрылка. В каждой отъемной части верхнего крыла установлено 6 узлов подвески предкрылка. На усиленных носках нервюр и вклепанных в лобовом отсеке диафрагмах установлены штамповочные из сплава АК6 кронштейны, которые крепятся к носку болтами и имеют два ребра, образующие ушки. Между ребрами вставлены штамповочные из сплава АК6 качалка подвески предкрылка, которая вращается на шарнирном болте, проходящем через отверстие в ребрах кронштейнах. Второй конец качалки входит в ушки узла, укрепленного на предкрылке.

В отверстие обоих концов качалки запрессовано по два радиальных двух рядных сферических шарикоподшипника (№1008), обеспечивающих свободное без заедание автоматное открытие предкрылка на критических углах атаки. 
На качалке, установлены на носке нервюры №13, крепятся резиновый амортизатор диаметром 14мм., второй конец которого укреплен на лонжероне. Амортизатор предназначен для плотного прижатия предкрылка к крылу. Предкрылок открывается в полете только тогда, когда аэродинамические силы преодолевают силы упругости амортизатора.

Стопор предкрылка. На стоянке предкрылки стопорятся специальными кожаными ремнями, которые крепятся к торцевой нервюре предкрылка и через зализ и диафрагму фонаря проходит кабину летчиков. На декоротивной обшивке шпангоута №5 установлены две кнопки, контрящие ремень на стоянке и в полете. На самолетах с серией 77-01 для более надежного крепления предкрылков на стоянке введен штормовой стопор вместо кабинного, крепящий ушко на консольного предкрылка, у первого кронштейна подвески, к узлу крепятся передних несущих лент-расчалок.

Узлы подвески элеронов и закрылков. Представляют собой кронштейны криволинейной формы, изготовленные из двух штамповочных щек из листового дюралюминия Д16АТ толщиной 1,2мм., склепанных между собой и совместно с хвостиками нервюр. Кронштейны крепятся к верхней и нижней полкам лонжерона приклепанными с двух сторон уголками. К полкам лонжеронов уголки крепятся болтами.

Вырез в хвостовой обшивке под кронштейн окантован с двух сторон приклепанными к ним профилями в местах крепления элеронов и закрылков между двумя щеками крепится на болтах вилка, штамповочная из материала АК6, в которую вставляется кронштейн элерона или закрылка. Кронштейн крепится шарнирно болтом, являющимся осью их вращения.
Нижнее крыло по своей конструкции применяемым материалом аналогично верхнему крылу, но отличается от него своими размерами и механизацией. 

На нижнем крыле отсутствуют: предкрылок, элерон, а по всему размаху крыла установлен щелевой закрылок, состоящий из двух частей: корневого и концевого закрылков. 

В отсеке между нервюрами №14 и 15 правой и левой отъемной части нижнего крыла установлены регулируемые фары ФС-115. в левой отъемной части крыла, между нервюрами №16 и 17, сделан лючок дополнительной рулежной фары ФР-100. лючки фар закрыты откидными крышками, имеющими форму обода крыла. Крышка лючка крепится к крылу двумя пружинными замками типа «Дзус» и состоит из двух дюралюминиевых окантовок, между которыми установлено стекло фары из прексигнала. Между окантовками и стеклом проложена резиновая прокладка.

Каркас нижнего крыла аналогичен верхнему крылу и состоит из: двух лонжеронов; 18 нервюр, из которых 6 усиленных; 5 крестов-расчалок; законцовки; обода и обшивки между усиленными нервюрами №10 и 13 имеются двойной крест-расчалки.

На заднем лонжероне между хвостиками нервюр №5 и 6,14 и 15 установлены трехплечие качалки управления закрылками и между нервюрами №1 и 2, 9 и 10 установлены придаточные качалки для крепления тяг управления закрылком. Каждый корневой и концевой закрылок крепится к крылу на трех наружных кронштейнах. Усиленные нервюры №1,4,7,10,13,16.

В отличии от верхнего крыла лобовая обшивка нижнего крыла между нервюрами №1 и 13 имеют разрезы для устранения деформации обшивки крыла, появляющийся при натяжении лент-расчалок коробке крыльев. Места разреза обшивки усилены профилями и перед обтяжкой полотном разрезы оклеиваются лентами, имеющими по краям зубцы.

На лонжеронах крыла у нервюры №13 монтируются стальные узлы крепления бипланной стойки. На нижней полке переднего лонжерона у нервюры №13 установлен штамповочные из стали 30ХГСА узел причала. 

Крепление обшивки нижнего крыла аналогично верхнему. 
На самолетах 103 серии введена забортовка хвостовой обшивки нижнего крыла по лонжерону от нервюры №1 до 6. 

Для предупреждения просечки полотна на верхнем и нижнем крыле введен резиновый профиль по нижней полке заднего лонжерона от нервюры №1 до 7. датчик компаса ГИК-1 установлен на кронштейне в носке законцовке левого нижнего крыла между нервюрами №1 и 2 законцовки.

Щелевые закрылки нижнего крыла аналогичны по своей конструкции закрылкам верхнего крыла. В корневом закрылке 11 нервюр, в концевом – 9. аэродинамическая компенсация закрылков 23% отклонения закрылков крыла синхронное.

Бипланная стойка являясь элементом конструкции коробки крыльев, связывает лонжероны верхнего и нижнего крыльев и воспринимает, возникающие при изгибе и кручении коробки.

Стойка склепана из двух штамповочных боковин двутаврообразного сечения изготовленных из листов дюралюминия Д16АТ толщиной 2,5мм., и имеет каплевидное сечение. Внутренний набор стойки в верхней и нижней ее части служит для придания необходимой ей жесткости. Торцевые обрезы стойки имеют форму контура профиля нижней части верхнего крыла и верхней части верхнего крыла и закрыты штампованными донышками швеллерного сечения, изготовленными из листового дюралюминия толщиной 2мм. с отверстиями для облегчения. Донышки крепятся к боковинам заклепками и болтами.

В расширенной части стойки внизу и вверху наставлены дополнительные горизонтальные профили, согнутые у оси радиусом 100мм. 

По оси бипланной стоики для придания ей жесткости между боковинами вклепаны профили швеллерного сечения толщиной 2мм. и длинной 300мм. каждый.  
Все дюралюминиевые детали стойки коленные и анодированные. Стойка крепится к крыльям двумя передними и двумя задними узлами; передние узлы неподвижны, задние снабжены регулировочными вильчатыми болтами. 

Передние узлы изготовлены из листовой стали 20 толщиной 2,5ии, имеют плотную посадку между боковинами стойки, к которым они приклепываются двухрядным заклепочным швом.

Задние узлы стойки штамповочные из стали 45 и выполнены в виде нера с двумя ушками. Перо узла выходит в боковины стойки и приклепываются к ней двухрядным заклепочным швом. В ушках имеются отверстия в которые входит ушковый болт; межу ушками вставляется гайка. При вращении гайки болт перемещается вдоль своей оси и в пределах длины резьбовой части. Гайка контрится проволокой. Узлы закрываются обтекателем из дюралюминием толщиной 0,8мм. к концам обтекателей приклепаны крючки, которые вставляются в скобы, приклепанные к подстоячным листам крыльев. Каждый обтекатель крепится к стойке двумя пружинными замками типа «Дзус». 

На левой бипланной стойки устанавливаются ПВД и приемник термометра наружного воздуха. Длинна бипланной стойки по задним узлам равна 1875мм. 
Металлическая обшивка крыла предназначена для придания жесткости и наружной формы лобовой и хвостовой частям крыла. Лобовая обшивка толщиной 0,6мм. приклепывается к бортам носков нервюр в потай заклепками диаметром 2,6мм.

Хвостовая металлическая обшивка расположена на нижней поверхности хвостовой части крыла, придавая определенную форму щели между крылом и органами управления (закрылкам и элеронам). Обшивка приклепывается к нижней полке заднего лонжерона, к бортам хвостиков нервюр и входит в обод крыла.

В местах крепления бипланной стойки к крылу снизу к полкам лонжеронов крыла и лобовой обшивке приклепана подстоячный лист.

По нервюрам №3,7,11,14,18,22 и 26 в хвостовой обшивке сделаны прорези под кронштейн навески элерона и закрылка. Места прохода тяги управления закрылком и элероном №7 и 18 окантованы дюралюминиевыми накладками.

Обод крыла. Задняя кромка крыла имеет обод, который представляет собой дюралюминиевый лист толщиной 0,8мм. с двумя загнутыми бортами. У нервюры №12 имеется стык двух отрезков обода.

Лючки. На хвосте обшивки верхнего крыла, в местах установки качалок управления самолетом, имеется 5 стандартных смотровых лючков. Лючок состоит из: дюралюминиевой окантовки толщиной 0,6мм., крышки и петли, языка и пружины рессорного типа из материала У9А толщиной 0,6мм. К окантовки лючка приклепана стальная защелка с выштамповкой для захода пружины и петли для крепления крышки к окантовке при помощи шомпола, на котором, как на оси установлен язычок с пружиной. Вместе загиба пружины крышки приклепана направляющая скоба.
При нажатии пальцем руки на язычок пружины прогибается и выходит из защелки по окантовки, при этом лючок открывается, а пружина возвращается в свое первоначальное положение. Закрывается лючок автоматически – нажатием на его крышку.

В процессе эксплуатации наблюдаются трещины в металлической обшивке верхнего крыла на участке между нервюрами №3 и 4 корневой части крыла у заднего лонжерона. Образование трещин в обшивке сопровождается значительным ослаблением, а иногда просечкой полотняной обшивке на этом участке.

На самолетах с 83 серии для ликвидации трещин, возникающих в хвостовой обшивке в районе нервюр №2-5, введены профили детали Ш2002-0-29/30 и накладки деталей Ш2002-0-31, установленные между профилем и задним лонжероном крыла, толщина обшивки изменена с 0,8 на 0,6мм.

Кроме трещин, в металлической обшивке крыла обнаруживаются трещины и в книце крепления нервюры №3 к заднему лонжерону, а иногда и в стенке лонжерона. Для устранения и предупреждения указанных дефектов при ремонте самолета обшивка подкрепляется специальными профилями, а серийная кница заменяется на усиленную.

Крышки топливных люков. На отъемной части верхнего крыла установлены 3 крышки топливных люков. 

Крышки люков представляют собой штамповочные листы из материала Д16Ат толщиной 0,8мм. По периметру крышка окантована накладками из дюралюминия толщиной 0,8мм., в местах прохода дренажных трубок продольный профиль жесткости вырезан из дюралюминия толщиной 1мм.

       В местах установки датчиков электротопливомеров, у заливных горловин поставлены лючки на пружинных замках. Крышки топливных люков крепится к каркасу крыла болтами с полупотайной головкой и анкерной гайкой.

В процессе эксплуатации наблюдаются ослабления болтов крепления крышек топливных люков, что может привести к срыву крышки в воздухе.

При ТО и предполетном осмотре самолета необходимо обращать особое внимание на крепление крышек люков к каркасу крыла. Становиться ногами на крышку топливных люков запрещается (при заправке или замере количества топлива).

Полотняная обшивка крыла. Выполнена из материала АМ-93. обшивка сшита из полотниц шириной 1350мм. машинным швом нитками №20 и натянута на каркас крыла «чулком» так, чтобы основа ткани и шва были параллельны нервюрам. По законцовке и задней кромке обшивка сшивается в ручную нитками №00. Перед обтяжкой все острые кромки каркаса крыла оклеиваются полотняными лентами во избежание протирание обшивки, а затем покрываются грунтом 138А.

   К лобовой и хвостовой металлической обшивке полотно приклеивается нитроклеем АК-20. К нервюрам полотно крепится специальными профилями 2НФ и лентами 3НФ.
Такое крепление имеет следующее преимущество:

1) простота технологического процесса;

2) меньшая трудоемкость операции;

3) более быстрая съемка полотна со всего крыла или определенного отсека путем вытаскивания лент 3НФ из профиля 2НФ без нарушения целости обшивки и профиля 2НФ.

Все швы и места крепления полотна заклеены зубчатыми лентами ЛА3-3. вырезы под лючки и отверстия – зубчатыми лентами и полотняными шайбами.

В местах выхода балансира элерона и тяг управления на хвостовой кромке крыла приклеены обтекатели из алюминиевого сплава АМуМ Л0,6. у каждой нервюры в месте выхода ее к заднему лонжерону справа сделаны дренажные отверстия оклеенные целлулоидными шайбами.

Полотняная обшивка крыльев и хвостового оперения красятся перхлорвиниловой эмалью ХВ-16 с применением в качестве промежуточного слоя лака 9-32.

При обнаружении дефектов ЛКП – устранить.

Натяжение полотна проверяется тензометром ТП. В случае отсутствии тензометра натяжение проверяется при помощи груза весом 1кг., положенного на середину отсека между нервюрами. При этом прогибаются от нервюры до полотна не более 5-8мм.

Для предохранения полотняной обшивки от протирания на верхнем крыле снизу по нервюрам №1,2,3,4,5 в местах крепления наклеиваются полотно АМ93 вместо перкали. Введена лента из полотна АМ93 по заднему лонжерону верхнего крыла снизу между нервюрами №1-5.

В процессе эксплуатации самолета нужно обращать особое внимание на состояние полотна обшивке на участке нервюр №1 и 5 верхнего крыла. При провисании полотна следует вскрыть положную обшивку и осмотреть металлическую обшивку.

К механизации крыла относится: автоматические предкрылки; щелевые закрылки; щелевые элероны – закрылки. Автоматные предкрылки служат для увеличения подъемной силы и улучшения поперечной устойчивости при больших углах атаки крыла, то есть на малых Vпол. как видно из рисунка, на малых углах атаки крыла аэродинамические силы прижимают предкрылок к крылу, а на больших отодвигают его от крыла.

Предкрылок представляет собой небольшое крылышко, расположенное перед носком крыла. На каждой консоли верхнего крыла установлено по два предкрылка, соединенных между собой муфтой тандером, укрепленными на крыле в трех точках каждый. Размах предкрылка 3850мм. хорда предкрылка составляет 15% хорды крыла.   

Предкрылок состоит из: из 8 нервюр, камеры, верхней и нижней обшивки и 3 узлов подвески.

Нервюры штамповочные из листового дюралюминия толщиной 0,6-0,8мм.

Камера изготовлена из листового дюралюминия толщиной 0,3мм., расположена между обшивками, приклепываются к нижней обшивке. На самолетах с 80 серии камера не устанавливается.

Верхняя обшивка изготовлена из листового дюралюминия толщиной 0,6мм. по форме профиля крыла, имеет рифты с шагом 50мм. в продольном направлении. По размаху обшивка состоит из двух частей, стыкованы внахлестку на центрирующей паре нервюр.

Нижняя обшивка изготовлена из дюралюминия толщиной 0,6мм. (с 35 серии усилена с 0,6 до 0,8мм. из материала Д16А) имеет также продольные рифты для жесткости.
Верхняя и нижняя обшивки склепаны по задней кромке двумя рядами заклепок, расположенных в шахматном порядке.

По передней кромке предкрылка к обшивкам крепится винтами деревянная рейка треугольной формы изготовленная из липы. Сторожкой рейки достигаются постоянный зазор между предкрылком и кромкой крыла.

Узлы предкрылка. Кронштейны подвески предкрылка сварные из листовой стали 30ХГСА толщиной 1,2мм. кронштейны крепятся к предкрылка на нервюрах заклепками и болтами.

Все алюминиевые детали предкрылка капельные и анодированные. Верхняя обшивка предкрылка окрашена нитроэмалью АГТ-16, нижняя АГТ-4.  

Щелевой закрылок. На верхнем крыле устанавливается на уголке от нервюры №1 до №12. Щелевой закрылок служит для увеличения кривизны профиля. При отклонении его вниз откроется щель для прохода потока воздуха. На взлете, при отклонении закрылка на 25-30º происходит значительное увеличение «Cy» крыла при сравнительно небольшом возрастании «Сх». При дальнейшем отклонении закрылка до 40º увеличивается «Су» продолжается по одновременно значительно увеличивается «Сх», что используется при посадке на площадки ограниченных размеров.

Длина закрылка верхнего крыла 3215мм. Длина хорды 600мм. (25% хоры верхнего крыла).

Закрылок состоит из: каркаса, узлов и обшивки. Каркас закрылка состоит из: лонжерона, 13 нервюр, обшивки и обода.

Лонжерон штамповочный из листового дюралюминия толщиной 1,2мм. – швеллерного сечения с отбортованными отверстиями. Лонжерон по размаху состоит из: трех участков соединенных между собой накладками.

Нервюра состоит из носовой и хвостовой части. Носки, штамповочные из листового дюралюминия толщиной 0,6мм., с отверстиями для облегчения, приклепаны к лонжерону и обшивке. у кронштейнов подвески усиленные носки толщиной 1,5мм.

Хвостовой части нервюр подобны между собой, штамповочные из листового дюралюминия толщиной 0,6мм. с бортами. К которым приклепаны профили 2НФ для крепления полотна. В хвостовой части профиля подсечены, входят в обод закрылка и склеиваются с ними. Между концами профилей прокладываются конусные текстолитовые бобышки. В хвостовой части имеют отверстия для облегчения.
Металлическая обшивка носка с лонжероном образует замкнутый контур. Обшивка изготовлена из листового дюралюминия толщиной 0,6мм., имеет у нервюры №8 стык в нахлестку. Вместе стыка сделано углубление под тягу управления закрылком. 

Обод изготовлен из листового дюралюминия толщиной 0,8мм., согнут по форме контура хвостовика душки и имеет отборовку для крепления к нервюрам.

Узлы подвески закрылка крепится к нижней полке лонжерона у нервюры №4,8,12 болтами диаметром 5мм. и усилен кронштейнами из сплава АЛ9 с ребрами жесткости.

Узлы подвески – это кронштейны таврового сечения из дюралюминия Д16Т. С запрессованными двухрядными шариковыми подшипниками №1006.

На двух усиленных носках лобовой обшивки расположен кронштейн крепления тяг управления закрылком с запрессованным в нем двухрядным сферическим шарикоподшипником.
Полотняная обшивка закрылка выполнена аналогично крылу. В обшивке сделаны дренажные отверстия.

Щелевой элерон – закрылок устанавливается на верхнем крыле от закрылка (нервюра №12) до законцовки крыла. элерон имеет весовую балансировку 100% и аэродинамическую компенсацию 21,7%.

Весовая балансировка применяется для устранения возникающих вибраций рулей и элеронов. Весовая балансировка элеронов и рулей направления – 100%, руля высоты – 105%. Это значит, что у элеронов и руля направления Ц.Т. совмещен с осью вращения, в результате чего при отклонении крыла и киля в кронштейне положение при изгибных колебаниях исключаются скручивание элеронов и руля направления под действием инерционных сил, а руля высоты, отклоняясь в сторону противоположную давлению стабилизатора, создает силы, демпфирующие колебания. 

Осевая аэродинамическая компенсация служит для уменьшения шарнирного момента рулей и элеронов.

РН – 19%; закрылков – 23%; РВ – 24%.

Элерон – закрылок состоит из: каркаса, узлов, полотняной обшивке и триммера на левом элероне.

Каркас элерона состоит из: лонжерона, 16 нервюр, дюралюминиевой обшивке, носка элерона и обода. Конструкция элерона аналогична конструкции закрылка. Лонжерон – швеллерного сечения, из листового дюралюминия Д16АТ толщиной 1,5мм. и состоит из четырех частей, стыкованных накладками.
Узлы элерона. Элерон крепится к крылу на четырех кронштейнах. Места установки кронштейнов на нижней полке лонжерона усилены литыми кронштейнами в виде уголков. На верхней полке лонжерона между нервюрами №6 и 7 установлен кронштейн крепления тяги управления элероном с запрессованным в нем двухрядном шарикоподшипника.

Балансировочный груз элерона расположен у нервюры №15 и крепится в кронштейне, изготовленным из сплава АК6 с направляющей втулкой. Кронштейн приклепан к специальному носку, изготовленного из дюралюминия Д16АТ толщиной 1мм.

Во втулку кронштейна вставляется и контрится болтом рычаг для крепления груза. Этот груз при нейтральном положении элерона вписывается в контур профиля крыла. груз отлит из чугуна, колевидной формы, расположен над рычагом и крепится к нему двумя болтами.

В хвостовой обшивке крыла сделан вырез с окантовкой, а на верхней поверхности крыла к полотняной обшивке приклеен и пришит обтекатель из алюминиевого сплава под груз, выступающий за контур крыла при отклонении элерона вниз.
Триммер элерона расположен на левом элероне и подвешен на петли, приклепанной к профилю хвостиков нервюр №12,13,14. триммер состоит из: лонжерона, 7 нервюр и обшивки. Лонжерон –швеллерного сечения. К нему приклепаны петли для крепления триммера к элерону при помощи штамповки, который является и осью вращения триммера.

Обшивка из дюралюминия толщиной 0,5мм. нервюры изготовлены из дюралюминия Д16АТ толщиной 0,6мм., расположены на расстоянии 200мм. друг от друга, к лонжерону приклепывается заклепками. Для крепления тяги управления триммером у нервюры №1 установлен кронштейн из листовой стали 25. место установки усилено коробкой. 

Механизм управления триммером УТ-6Д укреплен в лобовой части элерона в двух точках: 1 – усиленный носок с вклепанным в него вкладышем, через который проходит болт крепления механизма; 2- кронштейн из сплава АЛ9, приклепанный к лонжерону с хомутом, стягивающим корпус механизма.

Полотняная обшивка элерона такая же как на крыле и закрылке. Имеет дренажное отверстие у хвостиков нервюр.

                                       УТ-6Д межу 14 и 15 нервюрой элерона.
Ленты-расчалки коробки крыльев. 

Для создания жесткости бипланной коробки в каждой полукоробке крыльев имеются 5 лент-расчалок: две поддерживающие и три несущие.

Передние несущие и поддерживающие ленты сдвоены несущие ленты-расчалки работают на растяжение под действием суммарного усилия: нагрузки от подъемной силы верхнего крыла и нагрузки от подъемной силы нижнего крыла, передающихся по бипланной стойке на узлы крепления лент.
Несущие ленты-расчалки №14 имеют длину 4320мм.; поддерживающие
ленты-расчалки №11 – длину 4030мм. поддерживающие ленты-расчалки нагружены при стоянке на земле, а также нагружены от инерционных сил при посадке самолета. Натяжение сдвоенных лент должно быть одинаковым во избежание их обрыва.

Ленты-расчалки соединены между собой лентодержателем представляет собой дюралюминиевую трубу с деревянными вкладышами. Для устранения вибрации лент-расчалок на сдвоенных лентах устраняются виброгасителями.

Проверить натяжение лент-расчалок после каждых 300 часов налета и после каждой грубой посадке.

Зализы. Стыки верхнего крыла с фюзеляжем закрыты легкосъемными зализами с резиновой подкладкой (губчатая резина Р29 толщиной 3мм.), штампованные из дюралюминия Д16АТ толщиной 0,6мм. и подклеенными профилями жесткости. С 38 серии увеличена толщина с 0,6 до 0,8мм. зализы крепятся винтами с самоконтрищимися анкерными гайками.
Щели между нижним крылом и центропланом и узел крепления амортстойки шасси закрыты лобовым обтекателем с лентами, затянутыми в задней кромке крыла замком с пластинчатой пружиной. Для удобного подхода к штуцеру амортстойки шасси откидной части зализа крепятся пружинным замком типа «Дзус» вместо анкерных гаек.

Характерными дефектами самолетов АН-2 и АН-2М являются коррозионные повреждения элементов конструкции фюзеляжа в зоне №5-20 шпангоутов сверху, 6-7 шпангоуты снизу боковой обшивки в хвостовой части фюзеляжа, грузовой двери, хвостового оперения и полов грузовой кабины.

Во многих случаях эти дефекты, в следствии недостаточного ухода в процессе эксплуатации, носят интенсивный характер, что требует замены значительных участков конструкции планера и его узлов.

Ослабление заклепок узла крепления рамы двигателя к фюзеляжу и образования трещин на верхнем узле шпангоута №5 (крепления наклонного подкоса фермы центроплана) от грубой посадки самолета.

С самолета с 67 серии введены ступенчатые болты крепления фермы центроплана к фюзеляжу для удобства стыковки фермы.

Управление самолетом и его ТО

Система управления рулями высоты и направления и их ТО.

1) общие сведения об управлении самолетом.

2) Система управления рулями высоты и направления:

- элементы систем, назначение, размещение их на самолете;

- конструкция штурвальной колонки;

- конструкция педальной установки;

- ограничения отклонения рулями высоты и направления.

3) ТО систем управления рулями высоты и направления:

- характерные неисправности и  их влияние на безопасность полетов;

-проверка правильности отклонения рулями и элеронами.

К управлению самолетом относится: система управления элеронами, РВ, РН, закрылками, триммерами рулей и элеронов, тормозами колес и лыж шасси.

Управление самолетом двойное (ручное и ножное). Штурвальная установка ручного управления и педали ножного управления смонтированы на двух силовых балках пола кабин пилотов. Балки воспринимают все нагрузки, возникающих при передачах усилия к рулям и элеронам.

Балки имеют П-образное сечение с отогнутыми внутрь нижними кромками. Нижняя часть балок обшита частично дюралюминием толщиной 0,6мм. в Обшивке имеются лючки для контроля за состоянием тросов, установки роликов и монтажа сектора крепления тросов к левому ножному управлению и кронштейна крепления соединительной тяги к правому ножному управлению. В верхней стенке балок есть отверстие ля прохода штурвальных колонок и кронштейнов педалей, а также отверстия для доступа к шарнирам соединительной тяги, связывающей правое и левое ножные управления; последние отверстия закрыты заглушками на резьбе.
На внутренних бортах балок вместе подвески штурвальной установки приклепаны усиливающие кронштейны. Кронштейн на левой балке подкреплен раскосом с кронштейном для роликов, установленном снизу на переднем конце балки.

Передача от штурвальной колонки и педали ножного управления к рулям и элеронам осуществляется по средствам тросов и жестких тяг. Правая колонка штурвальной установке и правое ножное управление может быть снято без нарушения передачи к рулям и элеронам, для чего необходимо удалить тросы управления элеронами от правого штурвала и соединительную тягу между кронштейнами ножного управления по полом кабины пилотов.

Управление верхними и нижними закрылками – электродистанционное и осуществляется от двух отдельных элекромеханизмов УЗ-1АМ. Передача от электромеханизмов УЗ-1АМ к закрылкам жесткая и осуществляется по средствам тяг.

Управление закрылками верхнего крыла кинематически связано с управлением элеронами так, что при выпуске закрылков элероны зависают и работают как закрылки.

Управление триммерами также электродистанционное и осуществляется от электромеханизма УТ-6Д.
Управление тормозами шасси пневматическое с рычажной передачей от гашетки на левом штурвале к редукционному клапану ПУ-7 и от педалей ножного управления к дифференциалу ПУ-8/1.

Система управления РВ.

Проводка управления РВ, также, как и элеронами, смешанная, но преимущественно тросовая. Тросы в проводке применяются марки 7×7 диаметром 3,5мм. или 7×19 диаметром 3,5мм. ГОСТ 2172-43. Тросы сдвоенные и проходят от рычагов штурвальной установки до качалки, устанавливаются на шпангоуте №25 фюзеляжа. От качалки до рычага РВ проходит тяга, изготовленная из стальной трубы. Размеры тросов: длинна тросов от заднего кронштейна штурвальной установки до тандера А – 6920мм. и от тандера до трехплечей качалки Б – 3200мм.

Тросы управления РВ проходит от рычагов штурвальной установки через 2А одноканавочных ролика с шарикоподшипником, установленном у шпангоута №1,4 одноканавочных ролика, установленных на нижнем узле шпангоута №5,2А двухканавочных ролика, установленных на верхнем узле шпангоута №5, четыре одноканавочных ролика с шарикоподшипником установленным на кронштейне шпангоута №8, через самоориентирующиеся ролики с шарикоподшипником и далее через ролики на шпангоуте №15 к рычагам трехплечей качалки, установленной на шпангоуте №25.

Роликовый узел у шпангоута №1 фюзеляжа состоит из: трех роликов, из которых 2А предназначены для прохода тросов РВ от переднего рычага и один для троса РН. Ролики установлены на кронштейне, отлитом из сплав АЛ9, который приклепан к левой силовой балки пола кабины пилотов с низу и к шпангоуту №1 фюзеляжа. Узел на шпангоуте №8 состоит из шести роликов, смонтированных вместе с предохранителем на одном общем болте на кронштейне из сплава АЛ9 . кронштейн крепится к шпангоуту четырьмя болтами.

Ролики у шпангоута №15 смонтированы в ориентирующихся обоймах: две обоймы по два ролика  - под тросы РВ и две обоймы по одному ролику под тросы РН. Все обоймы собраны в одном общем кронштейне, отштампованном из листового дюралюминия и приклепанном к стрингерам и к наружной обшивке фюзеляжа.
На шпангоуте №21 установлены две обоймы по два ролика в каждой обойме под тросы РВ. Обоймы подвешены на болтах в кронштейне, приклепанном к шпангоуту и к нижней нервюре килевой части фюзеляжа. Кронштейн изготовлен из листового дюралюминия и закален. 

Обоймы роликов установлены на шпангоутах №15 и 21 и фиксируются в кронштейнах болтами под определенными углами так, чтобы тросы проходили по канавкам роликов без переноса. Тандеры тросов РВ установлены в хвостовом отсеке фюзеляжа. Натяжение тросов РВ состоит 50-55кг.
Штурвальная установка. Управление РВ и элеронами относится к ручному управлению и осуществляется при помощи штурвальной установки.

Штурвальная установка состоит из: - поперечной дюралюминиевой трубы, изготовленной из материала Д16Т; - двух штурвальных колонок коробчатого сечения и двух штурвалов. – поперечная дюралюминиевая труба ручного управления с узлами подвешена к внутренним стенкам продольных силовых балок пола кабин пилотов на двух кронштейнах, приваренных к узлам, в которых монтируются обоймы двух шарикоподшипников. Узлы, выполненные из стали, надеты на обжатые концы дюралюминиевой поперечной трубы и приклепаны к ним заклепками. 

На узлах приварены вертикальные стаканы (гнезда) под штурвальной колонки и на левом кронштейне – рычаги для крепления тросов управления РВ.

Штурвальные колонки – коробчатого сечения склепаны из двух дюралюминиевых штамповочных профилей конической формы. На нижние концы колонок надеты и приклеены стальные стаканы с приваренными кронштейнами для крепления роликов управления элеронами.

В верхней части колонок приклепаны передний и задний кронштейны, в которых запрессованы обоймы двух шарикоподшипников под ось штурвала. На заднем кронштейне ниже оси штурвала имеется трехгранный прилив, в который упирается головками регулирующиеся болты, ограничивающие отклонения штурвала под углом 90º. На левой штурвальной колонке спереди на болтах укреплен кронштейн с редукционным клапаном ПУ-7.
Каждая колонка вставлена в гнездо узла и зафиксирована в нем двумя конусными болтами. Для ограничения отклонения штурвальных колонок на силовых балках пола установлены упоры: верхняя – в вырезе балки и нижний – под балкой.

Система управления РН.

Проводка управления РН тросовая, одинарная тросы применяются 7×7 ГОСТ 2172-43 или 7×19 диаметром 3,5мм. и проходят от сектора педалей через ролик у шпангоута №1, затем через четыре ролика установленные на нижнем и верхнем узлах шпангоута №5; два ролика, установленные на шпангоуте №8, и через четыре ролика, установленные у шпангоута № 15 и на шпангоуте №25, и крепится к рычагам РН.

На шпангоуте №25  ролики установлены на двух отдельных кронштейнах, отлитых из алюминиевого сплава АЛ9. каждый кронщтейн крепится к стенке шпангоута тремя болтами. 

Размеры тросов: левый трос от сектора педалей до тандера А – 8160мм. и от тандера до левого рычага РН Б – 2960мм; правый трос от сектора педалей до тандера А – 8360мм. и от тандера до правого рычага РН Б – 3000мм. 

Тандеры тросов управления РН размещены в хвостовом отсеке. Натяжение тросов РН – 40-45кг. Натяжение тросов управление самолетом замеряется на вертикальной части у шпангоута №5 при помощи тензометра ИН-11, действие которого основано на деформации плоской пружины, возникающей при прогибе натянутого троса. 

Педали ножного управления.

Ножное управление ножное и предназначено для управления РН. Каждая педаль ножного управления состоит из: кронштейна отлитого из алюминиевого сплава АЛ9; полой вертикальной стальной оси; двуплечего коромысла, приклепанного к оси; двух кронштейнов установленных по концам коромысел; двух регулирующихся по длине подножек; двух стальных тяг подножек и гайки крепления оси в кронштейне.

На нижнем конце оси левой педали монтируется штамповочный из сплава АК6 сектор ля крепления тросов РН. На нижнем конце оси правой педали монтируется одноплечий рычаг для соединения по средствам жесткой тяги с рычагом, который имеется на секторе левой педали.

Кронштейн (колонка) в нижней части имеет четыре ушка для крепления к силовой балке пола кабины пилотов четырьмя болтами и в верхней части спереди имеются приливы. Кронштейн в верхней и нижней частях имеет внутреннюю полость в которой расточены гнезда. В каждое гнездо запрессовано наружные обоймы радиально-упорных подшипников, набранных из отдельных шариков, в которых смонтирована ось коромысла.

Полая ось коромысла выточена из стали 30ХГСА. На верхнем участке оси имеется фланец которым ось опирается на шарики верхнего подшипника. От перемещения в верх ось удерживается гайкой навернутой на ось с низу и упирающейся своим верхним торцом в шарики нижнего подшипника. Смазка подшипников осуществляется через шариковый клапан, ввернутый в корпус кронштейна педалей. Через клапан смазка подается во внутреннюю полость кронштейна и откуда поступает в подшипники. Между фланцем оси и ступицей коромысла установлен штамповочный колпачок, защищающий верхний подшипник кронштейна от попадания грязи.
Коромысло – двутаврового сечения, отштамповано из сплава АК6. ось и коромысло которое своей ступицей насажено на ось, соединены шестью стальными заклепками. К левой стороне коромысла левой педали крепится пружинная тяга управления дифференциалом ПУ-8/1. на концах коромысла сверху и снизу расточены гнезда, в которые запрессованы по два радиальных сферических шарикоподшипника, на которых смонтированы кронштейны подножек. Верхние шарикоподшипники закрыты штамповочными колпачками. Подножки с прикрепленной к ним рефленкой укреплены на штоках шарнирно и могут откидываться вперед или назад в зависимости от роста пилота. Положение подножки регулирует, от роста пилота, перестановкой штока в направляющей трубке кронштейна подножки в три различных положения. Подножки на штоках и штоки в кронштейнах фиксируются пружинными стопорами.

На кронштейнах педалей спереди имеются приливы для крепления выравнивающих тяг подножек. Кронштейны подножек, штоки каркас подножек и выравнивающие тяги изготовлены из хромонсилевой стали 30ХГСА на нижнем конце оси левой педали двумя конусными болтами укреплен сектор с двумя канавками ля тросов управления РН. Сектор имеет рычаг, которым он связан по средствам тяги с ответным рычагом правой педали.

В рычагах установлены радиальные сферические шарикоподшипники. На секторе имеются два болта для крепления тросов РН, трехгранный выступ для ограничения отклонения РН и отверстия для облегчения.
На самолетах 85 серии изменена конструкция тросов управления самолетом и двигателем, в связи с чем изменено и крепления тросов РН на секторе левой педали.

При отклонении РН в лево трехгранный выступ сектора упирается в ребро кронштейна передних роликов, а при отклонении РН вправо трехгранный выступ упирается в ребро с угольником приклепанном изнутри к левой силовой балке. Угольник расположен позади педали.

Регулирование управления самолетом.

Перед регулированием управлением самолетом необходимо установить штурвальные колонки, штурвалы и педали ножного управления в нейтральное положение.

Для этого служит кабинный стопор, которым можно пользоваться на самолетах с №136-01.

На самолетах более раннего выпуска пользование кабинным стопором возможно при условии соответствующей доработки левой щтурвальной колонки и левых педалей.

Ограничение отклонение РВ и РН. 

Нейтральное и крайнее положение штурвальных колонок, а также углы отклонения РВ и соответствующие замеры (отклонений) по задней кромке РВ самолета приведены в таблице.

Регулирование производится в следующем порядке:

1) при натянутых тросах закрепить колонки и руль в нейтральном положении;
2) отрегулировать тягу на трехплечей качалке так, чтобы верхний и нижний шарниры качалки были на одинаковом расстоянии от шпангоута №25;

3) отрегулировать тросы натянув их усилием 50-55кг;

4) сняв упоры и отклоняя штурвальную колонку до упоров в обе стороны, проверить углы отклонения руля.

С самолета №132-01 нижние упоры ограничивающие отклонения штурвальных колонок назад, изменены и могут регулироваться (рис.4.3, поз.37).

Если регулировка нижних упоров нарушена необходимо их вновь отрегулировать для получения требуемого угла отклонения РВ вверх.

Регулирование управление рулем поворота.

Отклонение ножных педалей от нейтрального положения в обе стороны до упора равно 30º±1º.

Порядок регулирование рулем поворота:

1) при отпущенных тросах зафиксировать левую педаль и руль поворота в нейтральном положении и отрегулировать тросы, натянув их с усилием 40-45кг;

2) регулируя тягу между левой  и правой педалями, установить правую педаль в нейтральном положении;

3) снять фиксаторы и отклоняя левую педаль в обе стороны до упоров, проверить углы отклонения угла.

Отклонения руля в обе стороны должно быть 28º±1/2º или 393±13/28мм. по задней кромке руля по нервюре №6.
В3. 1) откройте хвостовые лючки в хвостовой части фюзеляжа.

       2)осмотрите ролики на шп. №25 и убедитесь, что нет трещин в роликах и кронштейнах подвески, выкрашивания текстолита роликов, не нарушено их крепление.

- Кронштейны, ролики, имеющие трещины и ролики с выкрашенным текстолитом заменить.

- Трещины на роликах и кронштейнах, выкрашивание текстолита и ослабление крепления не допускается. При ослаблении крепления подтянуть гайки болтов и законтрить, болты роликов с гайками контрятся шплинтами.
- При отсутствии контровки, проверить затяжку гаек и законтрить;

- Выработка отверстий в кронштейнах под болты крепления роликов не допускается;

- Проворачивая ролик рукой, проверить плавность вращения ролика на оси. Если ролик не вращается, или туго, снимите его, залейте масленкой масло МС-20 в зазор между внутренней и наружной обоймами и проверить плавность вращения ролика. Установите ролик на место и обкатайте его до легкого вращения. 

В3. 1) Откройте смотровые мочки в хвостовой части фюзеляжа.

2) Осмотрите ролики на шпангоут  № 25 и убедитесь, что нет трещин в кронштейнах подвески, выкрашивания текстолита роликов, не нарушено их крепление

- кронштейны, ролики,  имеющие трещины, и ролики с выкрашенным текстолитом заменить.

- Трещины на роликах и кронштейнах, выкрашивание текстолита и ослабление крепления роликов и кронштейнах  не допускается. При ослабления крепления подтянуть чайки болтов и законтрить. Болты роликов с чайками контрятся шплинтами.

- При отсутствии  контровки,  проверить затяжку гаек и законтрить;

- выработка отверстий в кронштейнах под  болты крепления роликов  не допускается;

- проворачивая ролик рукой, проверьте плавность вращения ролика на оси. Если ролик не вращается, или  туго, снимите его, залейте масленкой масло мс-20 в зазор между внутренний и наружной обоймами и проверьте плавность вращения ролика. Установите ролик на место и обкатайте его до  легкого вращения.

Заменить ролик при: 

1. изломе или выкашивании болтов;

2. выпрессовке  шарикоподшипников;

3. заедании ролика, если его не удается устранить.

3) Осмотрите тросы управления рулями:

- убедитесь, что нет  коррозии, обрыва нитей, потертостей, ослабления заделки троса в наконечниках.

Протрите технической ветошью, смоченной керосинам, участки троса, имеющие налет коррозии, после чего протрите трассовую проводку сухой ветошью. Если  коррозия не удаляется, трос заменить.

- не допускается вытягивания, обрыв и потертость отдельных нитей к прядей, резкие  перегибы, заломы, вмятины (засечки),  коррозия, большая вытяжка, приводящая к уменьшению диаметра  троса. 

- к эксплуатации допускаются тросы, имеющие на прямолинейных участках  отдельные выступающие концы, которые образуются в результате наращивания проволоки в производстве, но не более 2х концов на каждые 5 м троса. 

Выступление концы проволоки на прямолинейных   участках  откусите о обожмите плоскогубцами.

- убедитесь, что нет касания троса деталей конструкции самолета. Зазор между тросом и деталями  конструкции фюзеляжа должен быть не менее 5 мм, между тросом и ограничителем 1+- 0,5 мм.  Зазор определяется визуально, а при подозрении на отклонение от технических требований (ТТ) с помощью набора щупов при отклонении зазора от ТТ  отрегулировать зазор, подкладывая под бобышки кронштейнов шайбы  3402А-6-12-К толщиной до 2 мм.

4) Через смотровые лючки осмотрите тягу и  качалку с кронштейном  крепления органов управления РВ:

- Убедитесь в отсутствии трещин, ослабления крепления, обрыва металлизации.

- Не допускаются трещины, коррозия, ослабление крепления, обрыв и повреждение перемылен металлизации более 10% сечения. Тяги, качалки и кронштейны с трещинами заменить, местную коррозию удалить. Ослабленные крепления подтянуть, законтрить, поврежденную металлизацию заменить.

- На качалках допускаются видимые механические повреждения (без трещин) глубиной до 1мм

- на тягах допускаются плавные единичные вмятины глубиной до 10% от длинны вмятины, но не глубже 3 мм; прогиб труб тяг не более 3 мм на всю длину трубы, а также выведенные забоины до 0,2 мм, продольные потертости глубины до 0,3 мм и продольные царапины  до 0,3 мм. Заменить тягу, имеющего повреждения, не соответствующие технических требованиям (ТТ)

5) Закройте смотровые люков. Убедитесь в надежности их закрытия и плотном прилегании к обшивке.

Крышки люков должны плотно прилегать по контурам и  обшивке самолета и надежно удерживаться в закрытом положении.

При неплотном и не надежном закрытии крышки лючка выяснить причину и устранить неисправность: 

1. Деформирование крышку выправить;

2. Поврежденный профиль герметизации заменить;

3. В случае заедания замка крышки в открытом положении промыть замок бензином

4. При ненадежном закрытии крышки лючка подгнете пружинку замка для надежного закрытия

5. Сломанную пружинку замка заменить.

 Проверка правильности отклонения рулями и элеронами:

1) Снимите кабинный стопор штурвальной колонки и педальной установки. Убедитесь в отсутствии струбцин и стремянок и другого оборудования, мешающего полному отклонению рулей, элеронов и закрылков.

2) Проверьте легкость хода ручного и ножного управления и соответствие отклонения органов управления отклонению рулевых поверхностей. Отклоняя штурвал и педали с левого и правого сидений пилотов в крайние положения,   убедитесь, что рули и элероны перемещаются на полный ход без заеданий и посторонних шумов.

При отклонение штурвальной колонки от себя РВ должен отклоняться вниз, а при  отклонение ее на себя РВ должен отклонятся вверх.

При повороте штурвала в крайнее левее положение (против часовой стрелки)  левый элерон должен отклоняться вверх, а правый вниз, а при повороте штурвала вправо,  правый элерон должен отклоняться вверх, а левый вниз.

При перемещении левой педали в крайнее переднее положение РН должен отклоняться влево, а при перемещении правой педали в  крайнее передние положение РН должен отклоняться вправо.

Проверку действия рулей и элеронов  производят 2а  человека, совместно эту проверку с проверкой отклонения триммеров.

При проверке отклонения элеронов необходимо следить, чтобы оба штурвала отклонялись в одну сторону, и визуально контролировать отклонение элеронов с права и лева сидений пилотов.

Авиатехник, находящийся вне самолета, после отклонения руля, элерона, триммера докладывает лицу, осуществляющему проверку действия органов управления в кабине самолета, о направлении отклонения руля, элерона, триммера.

В случае появления заеданий или посторонних шумов выясните причину и устраните неисправность. 

В случае несоответствие отклонения рулевых поверхностей отклонению органов управления произведите перерегулировку неисправной системы управления самолетом.

Система управления элеронами и их ТО.

1) Система управления элеронами

2) Сущность и конструкция дифференциального отклонения элеронов

3)  Конструкция штурвала. Регулирование отклонения элеронами.

4) ТО системы управления элеронами.

 В1. .Особенностью работы элеронов является т, что при отклонении штурвала (вправо, влево) самолет беспрерывно может вращаться вокруг продольной оси.

 При малых углах атаки (α) незначительное увеличение коэффициента лобового сопротивления (сх).

По мере увеличения (α) поперечное управление самолета ухудшается, при медленном приросте коэффициент подъемной  силы (су) увеличивается сопротивление у опущенного элерона за счет увеличения индуктивного сопротивления по сравнению с поднятым элероном, что создает  разворотный момент.

Хорошая поперечная управляемость самолета АН-2 на больших углах атаки обеспечивает применение целевого элерона с дифференциальным отклонением.

Они увеличивают крепящий момент в сторону поднятого элерона и уменьшают индуктивные сопротивления крыла с опущенного элерона, а следовательно и разворотный момент.

 Способность самолета изменять свое положение относительно продольной оси при отклонении элеронов название поперечной управляемостью.

Проводка управления элеронами смешанного типа:

- о штурвалов до двуплечей качалки на шпангоут № 6 – тросовая; 

- от двуплечей качалки до элеронов - жесткая.

В системе управления элеронами применяются особо гибкие тросы 7х7 диаметром 4,5 мм или 5,1 мм ГОСТ 2172-43.

Для защиты то коррозии они пропитаны смесью 50% лака № 17А и 50% льняного масла. После 15-20 минут пропитки в ванне, тросы просушиваются при t = 40-45о С в течение 4-5 часов. Размеры тросов элеронов: 

Длина тросов от штурвала левого пилота до двуплечей качалки: А, Б – по 2850мм  и от штурвала второго пилота до двуплечей качалки А, Б – по 3560мм каждый.

Тросы управления элеронами проходят от цепи Галля до двуплечей качалки по 2м одноканавочным роликами с  шарикоподшипников, установками внизу на штурвальных колонках.

 Ролики на левой колонке установлены в продольной  плоскости самолета и на правой колонке под < 300 влево от продольной оси самолета. От роликов на правого штурвалом колонке тросы походят по роликам, установленным, а горизонтальном положении на правом борту в левой силовой балке на кронштейнах, приклепанных к стенке балки. Далее все 4е троса управления элеронами проходят под левый силовой балкой и через нижний роликовых узел на шпангоут № 5 , по 2м двухканавочным роликам в шарикоподшипниками вдоль левой стенки шпангоута № 5 проходят вверх на верхний роликовый узел шпангоута № 5 и  через 2а ролика – к тандерам. Расположенный у качалки на  шпангоут № 6.

      Нижний роликовый узел шпангоута № 5 состоит из шести одноканавочных роликов для прохода тросов РВ и РН и 2х  двухканавочных роликов для прохода тросов элеронов. Ролики смонтированы на общем болте в кронштейне, изготовлением из сплава  АК6. Кронштейн приклепан к левой силовой балке пола  кабины пилотов и к шпангоуту № 5 фюзеляжа.

       Верхний роликовый узел на шпангоуте № 5 состоит из: 

Кронштейна и 3х обойм с роликами. Кронштейн крепиться к шпангоутам 5 ю болтами. Шпангоут в этом месте подкреплен ребристой накладкой.

2е крайние ориентирующиеся обоймы, служащие для крепления роликов элеронов, расположены ближе и оси фюзеляжа. 3я обойма с 2я двухканальными роликами под тросы РН установлена жестко.

Тандеры для регулирования тросов управляются элеронами установлены у качалки шпангоута № 6 . Натяжение тросов управления элеронами состоит 60-65 кг.

Проводка от двуплечей качалки до элеронов производится жесткими тягами, подвешенными на качалках. Все шарниры этих передач  выполнены на радиальных  2х  рядных сферических подшипниках. Тяги управления элеронами  проходят от двуплечей качалки до Г- образных качалок, установках на коробке механизма УЗ-1А, и  дальше через отверстие в обшивке фюзеляжа – в отъемные части верхнего крыла.

В  отъемных частях верхнего крыла на кронштейнах, отлитых из сплава АЛ9, расположенных  на задних лонжеронах между хвостиками нервюр № 1-2, 6-7, 11-12, 14-15, 17-18, монтируются ходовые или передаточные качалки, отштампованные из сплава АК6.

Качалка отклонения элеронами монтируется на Г – образной качалке механизма зависания элеронов.

Тяга к рычагу управления элеронами изготовка из стальной трубы, из дюралюминия. Наконечники тяг – стальные. Концы дюралюминиевых тяг обжаты для уменьшения веса наконечников. Тяги собраны наконечниками на трубчатых заклепках.

В2 Зависание элеронов на 160 осуществляются поворотом Г-образных качалок зависания, связанных тягами с треугольными качалками  от отклонения закрылков (на угол 400). 

Дифференциальность отклонения элеронов на угол 300  вверх и  вниз на угол 140 (при  нейтральном положении закрылков) осуществляются треугольной  качалкой управления элеронами.

При этом отклоняя штурвал в кабине пилотов в левую сторону на угол 90о, качалка отклонения элерона, вращаясь вокруг своей оси, крепления к Г-образной качалке, перемещает точку присоединения тяги элерона к качалке вперед (в сторону заднего лонжерона верхнего крыла), в линейном отношении на расстояние в 2 раза большее (элерон отклонен при этом вверх на 300), чем при вращении качалки отклонения элерона в обратную сторону на один и тот же угол , то есть когда левый элерон опускается вниз на 140 при  отклонении штурвала в правою сторону на угол 900. 

В процессе эксплуатации имели место случаи изгиба шпилек крепления треугольной качалки управления элеронами к Г-образной качалке зависания элеронов. Шпилька ранее изготавливаюсь  из стали 45. На самолетах  с 50й  серии завод изготавливает  шпильки из стали 30xгсA.

 В3 Штурвал состоит из: - стальной оси; - полого барабана и 2х ручек.

Ручки изготовлены из хромансилевых труб, приваренных к полому барабану.

Барабан со стороны пилота закрыт крышкой из аминопласта, установленной на резьбе. На барабане левого штурвала имеет прорезь и 2а  ушка для  крепления тормозной гашетки.  Барабан при помощи фланца 3я болтами соединен с шайбой, приваренной наклонно к оси штурвала.

Ось штурвала - точеная, пустотелая, смонтирована на 2х  шарикоподшипниках в верхней части штурвальной колонок и закреплена чайкой. Внутри колонки на оси штурвала, на шпонке посажена шестерня (звездочка) с   девятью  зубцами, через которую перекинута роликовтулочная цепь (цепь Галля). К концам цепи присоединены тросы, проходящие внутри колонки к нижним роликами, смонтированным на колонке.

На ручках штурвалов установлены резиновые наконечники и расположены кнопки включения командной р/ст и СПУ.

Жгуты от колонок проведены внутри ручек штурвалов сквозь барабан и колонку. Для контроля состояния шестерни и цепи Галля  нам верхнем конце колонки не 2х винтах установлена съемная крышка. 

 В процессе эксплуатации самолетов наблюдались случаи появления трещин в шестерне-звездочке в месте выреза под шпонку и трещины в шайбе оси штурвальной колонки.

На самолетах 34й серии устанавливалась ось  с увеличенной толщиной шайбы и шестерни  повышенной точности изготовления. 

Шестерни изготовляются из поковок с увеличенным наружным диаметром ступицы и шестерни.

При ТО после каждых 300 часов налета необходимо осматривать шестерни при помощи лупы пятикратного увеличения, обращая особое внимания на месте выреза под шпонку, а также осматривать шайбы крепления оси к барабану штурвала при помощи лупы 10ти-кратной увеличения. При  обнаружении трещин в шестерне или шайбе необходимо их менять на усиленные, причем ось и шестерню целесообразно заменять в комплекте.

Регулирование  управления элеронами.

Регулирование управления в обтянутых полотном крыльях затруднено, поэтому не следует нарушать заводскую регулировку. При замене регулируемых тяг нужно, точно измерить их длины и по ним от регулировать новые тяги.

В случае необходимости управление элеронами и закрылками должно регулироваться заново в определенной последовательности. Как указано ниже:

Регулирование управления элеронами и закрылками в верхнем крыле выполняют одновременно, так как оба управления имеют кинематическую связь через механизмы зависания. Порядок регулирования следующий:

1) Снять тяги от  механизма УЗ-1АМ и  зафиксировать элерон и закрылок в нейтральном положении.

2) Отрегулировать последовательно длины тяг так, что бы каждая тяга приводила соответствующую качалку в соответствующее положение.

Регулирование управления элеронами в фюзеляже выполнить в следующем порядке:

1) При не натянутых тросах зафиксировать штурвал левого колонки в нейтральном  положении.

2) Отрегулировать тросы управления элеронами, идущими от левого  штурвала так, чтобы концевые шарниры качалки  были на одинаковом расстоянии от  шпангоута № 6. Тросы должны быть натянуты  с усилием 60-65кг.

3) Отрегулировать тросы управления элеронами, идущими от  правого штурвала так, чтобы штурвал принял нейтральное положение. Трасы должен быть  натянут с усилием 60-65 кг.

4) Регулируя тяги в фюзеляже, установить верхнею качалку на верхней коробке механизма управления закрылками так, чтобы тяги обеих качалок были параллельны  оси самолета.

5) Не снимая стопоров с элеронов, закрылков и штурвала, отрегулировать, но длине тяги и присоединить их к верхним качалкам на верхней коробке механизма УЗ-1АМ и к качалкам в верхнем крыле.

6)  Снять стопоры с элеронов и штурвала (с закрылков стопор не снимать) и повернуть левый штурвал так, чтобы левый элерон отклонился вверх  на 300+10-1,50 или на 263+8-13 мм по задней кромке элерона. 

При этом правый элерон должен опуститься на 140+10-1,50 или на 124+8-13 мм при замере по задней кромке.

Не меняя положения штурвалов.

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

В4  Механизмы зависания элеронов.

Механизмы зависания элеронов должны находиться под повседневным  наблюдением. При осмотре, особое внимание следует уделять консольной шпильке, на которой установлена качалка управления элеронов, и кронштейну крепления механизма  на лонжероне крыла.

Осмотр производится  через лючок,  расположенный между нервюрами № 17 и 18. При осмотре проверить, не погнута ли шпилька и не появились ли трещины на кронштейне.

Об изгибе шпильки можно судить по нарушению сносности посадки качалки управления элеронами на качалке управления закрылками. Погнутую шпильку заменить.

Изгиб шпилек ухудшает условия работы кронштейна механизма зависания, в результате чего возможно по явления трещин в место сопряжения ребер кронштейна с его баками. Поэтому при замене погнутых шпилек следует производить и замену  кронштейна.

При замене шпильки и кронштейна следует вскрыть полотно обшивки крыла над лючком. Замену производить  в следующем порядке:  

1) Не нарушая регулировки управления, отсоединить от обеих качалок все тяги.

2) Спилить раскерненные концы болтов крепления кронштейна к лонжерону крыла, отвернуть гайки и вынут из крыла кронштейн вместе с болтами и качалками.

3) Выбить из кронштейна болт крепления качалки закрылкам и снять обе качалки.

4) Снять с качалки управления закрылкам качалку управления элероном , удалив гайку шпильки.

5) Спилить раскерненный конец шпильки, отвернуть контргайку и впрессовать шпильку из качалки управления закрылком.

6) Запрессовать в качалку управления закрылком новую шпильку, повернуть контргайку и раскернить торец шпильки.

7) Установить кронштейн на лонжероне крыла на 4е болта, вставив их в отверстия под уголком подошвы кронштейна затянуть гайки, подложив под них шайбу, и раскернить торцы болтов.

Осмотр узлов и кронштейнов подвески элеронов, закрылков, рулей и крепления балансировочного груза элерона.

1) Осмотрите узлы и кронштейны подвесок элеронов и закрылков, убедитесь. Что нет трещин, деформации, люфтов, коррозии и ослабление креплений. По следам краски или отставанию от закрылка проверить, что нет сдвига кронштейнов навески закрылков. Убедись в  целости болтов и исправности контровки и металлизации. Не допускается:

- вмятины на боковинах кронштейнах и деформированию боковины;

- трещины на вилке кронштейна.

 Трещины на боковинах кронштейна засверлите сверлом диаметром 2-3 мм, кронштейн ремонтируйте постановкой накладки с двух сторон.

 - люфты в месте крепления кронштейна к крылу  в месте крепления вилки к кронштейну. Закрылок, элерон должны  свободно и легко вращаться в шарнирах навески.

Кронштейны с деформацией заменить. Вилку кронштейна с трещиной заменить.

-  Коррозия на узлах и кронштейнах не допускается. Коррозию зачистить шлифованной шкуркой № 5-6. Райки болтов крепления кронштейнов к закрылку (элерону) и вилки к кронштейну крыла должны быть закреплены,  а гайкам крепления вилки к кронштейну закрылка (элерона) зашплинтованы.

- обрывы перемычек металлизации более 10% по сечению не допускается. Повреждение перемычки заменить.

- сдвиг кронштейна навески закрылков не допускается.

При обнаружении  сдвига кронштейнов навески закрылков и повреждении болтов крепления кронштейнов вызовите представителя завода изготовителя или АРЗ.

Примечание. Элерон и верхний закрылок осматривайте с земли, а при подозрении на отклонения от технических требований с используемой стремянки.

2) Внешним осмотрам проверьте крепления балансировочного груза элеронов, убедитесь, что нет трещин в рычаге 

 –  трещины в рычаге подвески не допускается. Ослабление крепления рычага к направлению  в втулке или балансировку груза к рычагу не допускается.

- Болтовые соединения крепления груза к рычагу должны быть закернены, а болт крепления рычага к направляющему кронштейну законтрен шплинтом.

- Рычаг подвески груза с трещинами заменить. При ослаблении крепления рычага и законтрите повторной керновкой.  Если при очередных осмотрах будет обнаружено повторное ослабление крепления рычага или балансировочного груза, заменить болты и чайки крепления. Произведите контровку кернением.

В случаи замены балансир-го груза или ремонта элерона произведите весовую балансировку элерона. Массу балансир-х для элеронов уменьшите опиловкой плотности груза балансира и увеличьте приварной с нижней стороны балансира добавочных стальных пластин.

3) Проверьте состояния подшипников:

а) В управлении нижним закрылком путем проверки суммарных люфтов, для чего произведите рукой короткие резкие качания закрылка вверх и вниз (при установленном кабинном стопоре.)

Суммарный люфт в управлении закрылком, замеряемый по задней шпанке центроплана и закрылка, допускается до 7 мм. Люфт определяется визуально , а при подозрении на отклонение о технических требований с помощью измерительной линейки.

Если суммарный люфт в управлении закрылком превышает допустимый , 

 Необходимо найти подшипники с выработкой. Работу выполните вдвоем: один покачивает рукой закрылок вверх вниз, второй , накладывая пальцы на каждое шарнирное соединение в управлении, на ощупь определит, соедините с люфтом. Соединение, имеющее недопустимый люфт, разъедините и продефектируйте. Изношенные и разрушенные подшипники замените.

Допускается:

1) Радиальные люфт в шарнирных соединениях качалок с кронштейнами до 0,15 мм, в соединении качалок с тягами до 0,1 мм.

2) Радиальный люфт в каждой соединении тяг и в соединениях с качалкой (в крышке и кронштейне на закрылке) до 0,1 мм.

б)  В узлах подвески нижнего закрылка, для чего необходимо взяться одной рукой за заднюю кромку закрылка, а другой за переднюю и произвести резкие качания закрылка верхи вниз.

Разрушения и ослабление посадки подшипников не допускается. Разрушенный подшипник и детали с выработкой заменить.

Система управления закрылками и триммерами их технические обслуживание. 

1) Система управления закрылками: элементы системы, назначение, размещения на самолете, конструкция.

- Проверка синхронности отклонения закрылков.

2) Управление триммерами: элементы системы, назначение и размещение на самолете.

-Проверка правильности отклонения триммеров.

В1 Управление верхними и нижними закрылками

- дистанционное и осуществляется из кабины пилотов при помощи электромеханизмов УЗ-1АМ, расположенное между шпангоутами № 8 и 9, один в верхней части фюзеляжа, другой над полом грузовой кабины.

Механизм управления верхний закрылками состоит из:

- Коробки с заключенными в ней шарнирными механизмами;

- Реверсивного электродвигателя постоянного тока, червячного редуктора  и винтовой шариковой пары.

Коробка механизма изготовлена из двух штампованных дюралюминовых половин, связанных между собой на заклепках стальными профилями и кронштейнами. По профилям перемещается ползушка, снабженная для уменьшения сил трения двумя парами шарикоподшипников. Движение ползушки  через поводки передается качалкам, от которых идут к закрылкам тяги.

Кронштейны, ползушки и поводки изготовлены из хромансилевой стали 3ОXГCA. Профили изготовлены из поковок стадии 45 и нормализованы. Для уменьшения износа профилей поверхность, но который катятся шарикоподшипники, хромирована.

Электромеханизм КЗ-1АМ состоит из: реверсивного электродвигателя постоянного тока Д-100 ТФ, червячного редуктора, и винтовой шариковой пары. Винтовая пара заключена в цилиндрический кожух, приклепанный болтами к корпусу электродвигателя. Гайка винтовой пары заканчивается рабочим штокам, который при работе электродвигателя движется поступательно в том или ином направлении, в зависимости от направления реверсирования. Ушко штока соединено с вилкой ползушки болтом

Для крепления электромеханизма к кожуху шток снабжен ободком, который входит в шейку кожуха, и затянут, а ней хомутом.

Верхний электромеханизм крепится к каркасу фюзеляжа 2я хомутами. На коробке верхнего электромеханизма УЗ-1АМ на одном болте с Г-образными качалками закрылков монтируются Г-образные качалки управления элеронами. 

Электромеханизм  УЗ-1АМ управления нижними закрылками по  своей конструкции одинаков с электромеханизмом управления закрылками верхнего крыла, за исключением качалок управления элеронами.

Цепи питания УЗ-1АМ снабжены отдельными АЗС, кнопки которых расположены на центральном электрощитке приборной доски.

Включение электромеханизма УЗ-1АМ производится кнопками: выпуск закрылков – кнопкой не секторе газа; уборка – кнопкой на центральном пульте.

Электромеханизмы работают до тех пор, пока включены кнопки и поэтому закрылки можно остановить в любом положении в пределах рабочего диапазона. В крайних положениях закрылки останавливаются автоматически при помощи двух концевых выключений.

Положение закрылков регистрируется электрическим указателем, расположенным на центральном пульте. Датчик указателя расположен на шпангоуте № 8 и связан с Г-образной качалкой управления закрылком. Указатель включения АЗС на электрощитке центрального пульта.

Проводка управления закрылками осуществляется жесткими тягами через передаточные  качалки, смонтированные на тех же кронштейнах, где смонтированы и качалки элеронов. (рис. 4.15 стр.154).

Тяги, идущие от качалки к рычагам управления закрылков,  изготовлены из стальных труб. 

Качалка управления закрылкам связана жесткими тягам с механизмам зависания элеронов, который расположен на заднем лонжероне верхней крыла между хвостиками нервюр № 17 и18. Механизм зависания элерона верх лев крыла показан на рис. 4.9. Г-образная качалка зависания элерона смонтирована на кронштейне, установленном на заднем лонжероне крыла;

- одно плечо ее связано тягой с управлением закрылками;

- а на другом плече при помощи шпильки подвешена трехплечая качалка элеронов, что вызывает перемещение качалок и зависание элеронов (элероны движутся вмести с закрылками)

Регулирование управления закрылками

Регулирование управления закрылками и элеронами в верхнем крыле вып-т одновременно, так как оба управления имеют кинематическую связь через механизмы зависания.

Порядок регулирования:

 - снять тяги от механизма УЗ-1АМ и зафиксировать закрылок и элерон в нейтральном положении.

-отрегулировать последовательно длины тяг так, чтобы каждая тяга приводила соответствующую качалку в соответствующее положение, Указанная последователь дает возможность каждую тягу регулировать по одному разу.

Регулирование управления закрылками в нижнем крыле:

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

Регулировку в крыльях проводить в след порядке:

1) снять тяги и зафиксировать корневой закрылок в нейтральном положении;

2) отрегулировать последовательно длины тяг так, чтобы каждая тяга приводила соответствующую ей качалку в соответствующее положение (рис. 4.16 , б).

3) не снимая фиксатора с корневого закрылка, отрегулировать тягу, крепящуюся к концевому закрылку, так, чтобы концевой закрылок принял нейтральное положение.

Регулирование коробки механизмов управления закрылками.

Механизм верхней и нижней коробок регулир-ся одинаково и в следующем порядке:

1) тяги от механизмов  УЗ-1АМ снять. Отрегулировать штифт заднего концевого выключателя так, чтобы механизм управления закрылками останавливался концевым выключателем в заднем положении. Заднее положение проверяется по расстоянию от оси шарикоподшипников штока коробки до шпангоута №8. Это расстояние равно 170 мм и соответствует нейтральному положению закрылков;

2) зафиксировать сторонами закрылки в нейтральном положении, отрегулировать тяги по месту и присоединить их к качалкам и  коробок и качалкам в крыльях;

3) снять стопоры с закрылков;

4) отрегулировать штифт переднего концевого выключателя так, чтобы механизм управления закрылками останавливался при отклонении закрылков на 39,5о-1о, что соответствует замеру по задней кромке верхних закрылков 316-9 мм, нижних – 264-7 мм.

Проверка синхронности отклонения верхних и нижних закрылков: 

1) Включить источник электропитания;

2) Включить АЗС управления верхними и нижними закрылками;

3) Произведите выпуск закрылков, нажав кнопку, расположенную в рукоятке рычага нормального газа.

Если электромеханизмы не включаются или закрылки не выпускаются синхронно, выясните причину и устраните неисправность.

4) Произведите уборку закрылков, нажав кнопку, расположенную на центральном пульте;

5) Выключите АЗС управления верхнего и нижними закрылками.

Закрылки должны впускаться синхронно, так время выпуска закрылков на полный угол не должно превышать 9 секунд не синхронность выпуска закрылков верхнего и нижнего крыльев на полный угол по времени не должна быть более 2,5 сек. Выпуск верхних закрылков контролироваться по прибору УЗП-47, а нижних – визуально. При выпуске и уборке  закрылков недолжно быть посторонних шумов в системе их управления.

При отпускании кнопки выпуска или уборки закрылки должны остановиться, механизм выкл-ся. В крайних положениях закрылки должны остановиться автоматически с помощью концевых выключателей.

 После проверки действия рулей, элеронов, триммеров и синхронности отклонения закрылков зафиксируйте штурвал и ножное управление кабиной стопором.

ТО коробки механизма управления закрылками.

Уход за коробками механизмов управления закрылками состоит в регулярной смазке шарнирного механизма и поверхности направляющих профилей коробки.

Для подхода к нижней коробке следует открыть люк в нижней обшивке  центроплана и снять панель пола грузовой кабины. Для подхода к верхней коробке откинуть створки щитка, накрывающего коробку снизу.

 Произвести осмотр механизмов управления закрылками в следующей последовательности:

1) Проверить отсутствие трещин и деформаций тяг и коробки. Коробки деформированные и с трещинами, а также тяги с прогибом более 3 мм по ее длине заменить. Тяги с прогибами не более 3 мм на длине 2 м разрешается выправить, соблюдая осторожность во избежание появления вмятин на их поверхности.

2) Покачивая закрылки вверх и вниз за заднюю кромку, проверить, не появится ли люфт в передачах управления к закрылкам, и если есть люфт, найти его причину.

При люфте штока электромеханизма УЗ-1АМв его кожухе более чем 0,5 мм – заменить механизм.

Заменить коробку вместе с внутренним механизмом, если люфт появился в его шарнирах. Особое внимание обратить на сочленение поводков с ушками штока коробки.

3) Проверить, не отошли ли стяжные болты хомутов крепления  УЗ-1АМ к коробке и к фюзеляжу, а также контргайки наконечников тяг.

В2 Управление триммерами элерона, РВ и РН – электродистанционное и осуществляется из кабины пилотов при помощи реверсивных электромеханизмов УТ-6Д.

Электромеханизмы смонтированы в носовой пасти на лонжеронах левого элерона и левой половины РВ и сзади на лонжероне РН. Для доступа к механизмам в местах их установки имеются лючки.

Ходовые винты механизмов соединены с кронштейнами триммера жесткими регулирующими тягами, проходящими внутри элерона и рулей. Вильчатые болты тяг управления триммерами  РВ и РН на самолетах с 62й серии усилены. В кронштейнах триммеров для соединения с тягой управления введен шарикоподшипник.

Управляют триммерами нажимными переключателями, установленными на центральном пульте кабины пилотов; механизмы работают при нажатии переключателей. Предельное отключение триммеров фиксируется концевыми выключателями, имеющиеся в самих механизмах. Цепи питания УТ-6Д снабжены отдельными АЗС,  расположенными на центральном электрощитке  рядом с АЗС управления механизмами УЗ-1АМ.

Нейтральное положение триммеров сигнализируется синими сигнальными лампами, расположенными на центральном пульте кабины пилотов между нажимными переключателями управления  триммерами.

В нейтральном положении хорды триммеров РВ и РН и элеронов должны лежать в плоскости хорд элеронов и рулей. Нейтральное положение триммеров достигается регулировкой тяг.

Углы отклонения триммеров в обе стороны должны быть равны: триммер РВ-140; триммер РН-140; триммер элерона -240.

Пров6ерка правильности отклонения триммеров.

1. Включите АЗС триммеров нажав переключатели, расположенные на центральном пульте, переведите триммеры из одного крайнего положения в другое. При нажатии переключателя триммера РВ от себя триммер должен отклониться вверх, а при нажатии на себя он и должен отклониться вниз.

- в случае несоответствия отключения триммеров выяснить, и устраните неисправность. Работу вып-т техник по электрооборудованию

2. При нажатии переключателя триммера РН вправо триммер должен отклониться влево, а при нажатии влево он должен отклониться вправо.

3. При нажатии переключателя триммера элерона вправо триммер должен отклониться вверх, а при нажатии влево он должен отклониться вниз.

Триммеры должны отклоняться без заеданий. Загорание светосигнализаторов указывает, что триммеры находится в нейтральном положении.

При заедании, деформации триммера:

- установить его в нейтральное положение отсоединить тягу;

- смогите шомпольное соединение керосином и выдержите не менее 1 ч, убедитесь в легкости отклонения;

- смажьте шомпольное соединение маслам АМР-10 и присоедините тягу управления.

При проверке отклонения триммеров а\техник обязан лично убедиться в правильности их отклонения. Проверку отклонения триммеров производят 2а человека: один находится в кабине, а другой стоит у самолета и наблюдает за правильностью их отклонения. После проверки установите триммеры в нейтральное положение. Выключите АЗС триммеров и АЗС «аккумулятор».

Примечание. Проверку правильности направления отклонения элеронов, рулей и триммеров производите только при замене деталей управления, рулевых поверхностей, электромеханизмов УТ-6Д управления триммерами.

Осмотр  триммеров, деталей их крепления и управления 

1. осмотрите триммеры и убедитесь в отсутствии:

- деформации триммера. Деформированный триммер отремонтируйте или замените.

Зазор между торцами триммера и руля (элерона) должен быть в пределах 5+-2мм. Триммер должен вписываться в контур руля (элерона); допускается « ножницы» триммера с рулем (элероном) до 2 мм

Примечание. Осмотр триммера элерона производите с земли, при подозрении на отклонение от технических требований используйте стремянки.

- трещин, пробоин;

- повереждений шомпольного соединения;

Трещины петель шомпольного соединения, коррозия петель и шомпола не допускается. Триммеры с трещинками или  пробоинами отремонтируйте. При  наличии трещин или сработки замков петли или шомпола поврежденные детали заменить.

Местную коррозию на шомполе и петле удалите протиркой пораженного участка ветошью, смоченной керосина, или зачистите шлифовочной шкуркой № 5-6.При других видах коррозии на шомполе и петлях детали замените.

2. Осмотрите видимую часть тяг управления триммерами рулей, проверьте, не наряжено ли соединение тяги с кронштейном триммера, его контровка и металлизация. Осмотр тяг визуально. Тяги с повреждениями более допустимых  замените. 

На тяге управления триммерам допускаются одиночные вмятины глубиной до2 мм, выведенные забоины  и потертости глубиной до 0,15 мм, прогиб трубы тяги не более 1 мм по всей  длине.

- регулирующие вилки с погнутой резьбой хвостовиков замените.

При подозрении на отклонения от ТТ произведите демонтаж тяги и замер параметров с помощью  приспособления для измерения глубины рисок, забоин, штангенциркуля и измерительной линейки.

Резьбовой наконечник тяги не должен выходить за контрольное отверстие.

Болты с чайками в каждом соединении должны быть законтрены шплинтами.

- нарушенную конторку восстановите. В ослабленных соединениях подтяните гайки болтов ключи S=10х12 последующей их контровкой.

3. Проверьте люфты в подвеске триммеров рулей и в соединении триммера с тягой управления, покачивая триммер рукой за заднюю кромку.

Допускается люфт до 2,5 мм по задней кромке приложении усилия 9,8 Н (1кчс).

Проверку люфта выполняйте визуально, при подозрении на отклонение от Т.Т повторите с использованием измерительной линейки.

- при наличии в соединениях люфтов, выходящих за пределы допусков, детали, имеющие выработку, замените.

Раздел № 3 Шасси самолета и его Т.О.

Конструкция и Т.О пирамидального шасси.

1) Назначение, общая характеристика и основные технические данные шасси.

2) Конструкция пирамидального шасси:

- составные части, соединения между собой и крепления на самолета;

- конструкция подкосов и узлов, их крепление;

- конструкция и работа амортизатора;

- конструкция колес и их тормозных устройств;

3) Снятие, обслуживание и установка колес.

К взлетно-посадочным  устройствам самолета относится:

- неубирающиеся в полете шасси установка хвостового колеса с возшно-жидкостными амортизаторами перевернутого типа с торможением на обратном ходе;

- воздушная система управления тормозами колес (лыж) шасси блокировкой нейтрального положения хвостового колеса;

- автоматическое предкрылки, щелевые закрылки и щелевые элероны- закрылки.

В1 Шасси  служит для передвижения самолета по земле при разбеге перед взлетом, пробеге после посадки и при передвижении по аэр-му. Шасси воспринимает нагрузки, действующие на самолет во время посадки и при движении его по земле и передает усилия на силовые элементы планера. На стоянке самолет обычно имеет три точки опоры.

При расположении основных ног шасси впереди Ц.Т самолет и 3й  опоры под хвостовой его частью система носит название шасси с хвостовыми колесом.

Преимущества шасси с хвостовым колесом:

- Хорошая устойчивость и маневренность самолета на земле при разбеге, пробеге и рулении;

- значительно сокращается длина пробега при посадке самолета;

- незначит-я нагрузка на хвостовое колесо при  посадке самолета, так как расстояние между хвостовым колесом и основными колесами шасси большое, и хвостовое колесо устанав-ся меньшего диаметра, чем на шасси с передним колесом.

Недостатки шасси с хвостовым колесом:

- более сложная посадка самолета в условиях плохой видимости или ночью, при взлете увеличение длина пробега;

- при разбеге и пробеге самолета, если по какой – либо причина самолет развернуло, инерционная сила вместе с результирующей силой трения основных колес создадут пару, которая будет стремиться увеличить разворот;

- самолету при посадке присуще явление вторичного взлета (взмывание) после приземления;

 - придвижении самолета по земле ухудшается обзор для пилота и создаются неудобства  для пассажиров. На самолете  АН-2 шасси пирамидального типа, состоит из 2х самостоятельных половин, выполненных каждая виде пирамиды, образованной 3я стержнями с вершиной колеса.

Достоинства пирамидального шасси является: 

- возможность расширения колен шасси улучшения устойчивости самолета на земле;

- возможности размещения грузов или аппаратуры в под фюзеляжной части;

- разгрузка крыла при посадке.

Недостаткам шасси пирамидального типа является  большое лобовое сопротивление.

В2 Каждая половина шасси пирамидального типа состоит из: - переднего и заднего подкосов;

- амортизационной стойки с напрессованной на ней полуосью, на которую посажено колесо полубалонного типа двусторонним пневматическим камерным тормозом, зимой – лыжа.

Амортстойки закрыты двустворчатым обтекателем, собранным на шомполе и на 4х пружинных замках. Для определения степени осадки самолета на последних сериях обтекатели амортстоек имеют откидные крышки.

Особенность конструкции шасси состоит, а том, что при обжатии амортизаторов все стержни меняют свое положение в пространстве, при этом передние подкосы вращаются вокруг своих осей, цилиндры амортизаторов проворачиваются на штоках, и колеса изменяют наклон, как к вертикали, так и к продольной оси самолета.

ТОД: 

- ширина колен шасси при свободных амортизаторах, м ……………3,36

- расстояние между основными колесами шасси и хвостовым 

колесом ........................................................................................................8,23 
- Размер колес шасси, мм …………………………………………...800х260

- Размер хвостового колеса, мм ………………………………….…470х210

- длина лыжи шасси, м ………………………………………..……….2,662

- Ширина полоза, м ……….…………………………………………….0,825

- длина хвостового лыжи, м ……………………………………………1,211

- ширина полоза, м ………………………………………………………..0,5

Шарнирные узлы шасси.

Передние и задние подкосы верхними узлами крепятся к башмакам, установленным по оси самолета снизу фюзеляжа на шпангоут № 4 и 6.  Передний поднос соединен с башмаком посредством шарового шарнира, задний посредством кардана. Амортстойки верхними узлами стыкуются с узлами ферм центроплана. Передний подкос в нижней своей части соединен с задним подкосом шарниром и с полуосью – гребенкой.

Узел соединения переднего подкоса с полуосью выполнен в виде гребенки, воспринимает все  нагрузки, возникающие при переднем и боковом ударе в колесо. Боты крепления передних и задних подкосов к башмакам фюзеляжа и амортстоек к пирамиде центроплана, а также болт крепления заднего подкоса к переднему подкосу имеют клапанные штуцеры для набивки смазки соединения. 

Подкосы.

Передние подкосы изготовлены их 2х штампованных половин из хромансилевой стали толщиной 2,5 мм, сваренных между собой по передней и задней кромке.

Подкосы имеют переменный профиль, с увеличением сечения по направлению и к гребенке. В конце подкоса врезаны и вварены штампованные узлы.

Верхний узел крепления передних подкосов заканчивается ушком, в которое запрессована стандартная шаровая опора. Она состоит из: обоймы с шаровым гнездом, в которою вложен цементированный шаровой вкладыш.

Выступающая из ушка подкоса кромка обоймы после запрессовки развальцована.

Нижний узел заканчивается гребенкой с 2я ушками. В заднем ушке имеется шаровой шарнир крепления заднего подноса шасси с шаровой опорой. Конструкция опор нижних и верхних узлов аналогичны. Переднее ушко служит для буксиров-я самолета. По концам подноса имеются отверстия для штанга, подводящего сжатый воздух к тормозам колес и лыж или к рулям поплавков.

Задний поднос изготовлен из такого же материала, как и передний, имеет постоянное сечение каплевидной  формы по длине и сварен по задней кромке.

Подкос заканчивается вверху ушком, входящим в вильчатый конец кардана, а внизу – вилкой, охватывающей нижний шаровой шарнир ушка

Переднего подкоса. Подкосы после сварки закаливаются и грунтуются грунтом АЛГ-5

Полуось.

Полуось – пустотелая, изготовлена из стали ЗОхгca,  термически обработана и имеет форму колена, изогнутого под тупым углом. Полуось коротким концом, на котором имеется  усиливающий буртик, напрессована на глухой посадке не цилиндр амортизатора для упора в наружный его буртик. От проворачивания полуось фиксируется конусным болтом, проходящим через отверстие полуоси и ушки цилиндра.

Для стыковки с гребенкой переднего подноса полуоси имеет ушки. Под ушками в полуоси имеется отверстие для прохода шланга, подводящего через внутреннюю полость полуоси сжатый воздух к наружному тормозу колеса. На удлиненной (горизонтальной) части полуоси имеются: 

- шлицы для посадки 2х тормозных фланцев;

- 2а пояска под внутреннии обоймы конических роликовых подшипников;

- наружная резьба под гайку крепления колеса и внутренняя резьба для крепления обтекателя втулки колоса; на торцевой поверхности – вырезы для выхода  тормозного шланга.

На самолетах с 64й серии установился  усиленные полуоси Ш4101-93 взамен полуосей Ш4101-90. Полуоси усиленны за счет увеличения диаметра в переходной части полуоси к горловине на 6 мм (диаметр 76мм до диаметром 82 мм) и длины – на 5 мм (длина = 337м до длины = 342 мм)

На самолетах 101й серии для улучшения условий работы и смазки в ушки полуоси запрессованы бронзовые втулки и с 115й серии болты крепления  подкоса заменены на усиленные.

На самолетах АН-2 производства ПНР с самолета 1Г88426 узел соединения полуоси с передним подкосам усилен в связи с увеличением диаметра болта с диаметром = 18 до диаметра = 22мм.

Амортизатор.

Воздушно-жидкостный амортизатор шасси с торможением на обратном ходе, состоит из:

- цилиндра;

- перемещающегося в нем штока;

- головки штока с заливной трубкой;

-манжетного уплотнения;

- гайки клапана;

- диффузора с клапаном;

- резинового уплотнения заливной трубки в перегородке штока;

- зарядного клапана для зарядки амортстойки азотом или  воздухом;

- 2х бронзовых направляющих штока в цилиндре.

Цилиндр изготовлен из  хромансилевой стали ЗОхгca.

В нижней части цилиндра имеется 2а ушка для крепления цилиндра амортстойки к полуоси при помощи конического болта.

Внутри цилиндра, в его верхней части, имеется резьба под бронзовую гайку (верхнюю буксу) и 2а отверстия  под контрящие винты бронзовой гайки.

Шток изготовлен из стали ЗОхгca, пустотелый 

В верхней части шток имеет внутреннюю резьбу для соединения с головкой штока (донышкам). В нижней части шток заканчивается переходным сечение под уплотнительный пакет с внутренней резьбой под уплотнительный пакет с внутренней резьбой под гайку - клапана и вырезами на конце для контровки винтами гайки клапана.

На наружной поверхности штока имеется ограниченной буртик для ограничения хода штока в цилиндре. Ограничительный буртик упирается в бронзовую гайку и  тем самым предохраняет разъединение штока с цилиндром во время полета при освобождением амортизатора от нагрузки.

 Внутри штока, в средней его части, расположена перегородка с отверстием , через которое проходит зарядная трубка головки штока.

Перегородка делит внутреннее полость штока на 2е камеры: верхнюю – нерабочую и нижнюю -  рабочую, где находится сжатый азот или воздух.

На зеркале штока электрическим карандашом нанесены риски с цифрами 42, 90, 117, 135, 148, 160 и 170, показывающими осадку амортизатора в мм при стоянке самолета, и верхней цифрой 245, показывающей полный ход штока в цилиндре в мм.

Риска с цифрой 42 является конструкцией предназначиной для проверки количества жидкости AМГ-10 (авиационное масло гидравлическое) необходимой для зарядки амортизатора.

В амортизатор шасси заливается – 1680см3 AМГ-10  начальное давление азота – 30-1 кг/см2 .

Головка штока изготовлена из хромансилевой стали она имеет 2а ушка для крепления амортизатора к узлу фермы центроплана, наружную резьбу для соединения головки с верхней частью штока, отверстия с резьбой под зарядный клапан, трубку, к который приваривается заливная трубка, и контрольное отверстие для проверки герметичности резинового уплотнения заливной трубки в перегородке штока.

На нижнем конце штока набран уплотнительный пакет, состоящий из: дюралюм распорного кольца; нижней бронзовой буксы с внешними и внутренними канавками под уплотнительные резиновые кольца; 3х внешних резиновых колец;  3х кожаных распорных колец, предохраняющих резиновый кольца от их заволакивания между цилиндром и бронзовой буксой при работе амортизатора, и 3х внутренних резиновых колец, уплотняющих шток с буксой. Нижняя бронзовая направляющая штока в цилиндре и весь уплотнительный пакет затянут гайкой клапана, ввернутой на резьбе в торец штока.

Зарядный клапан служит для зарядки амортизатора азотом ( и жидкостью АМГ-10 при снятом зарядном клапане.)

Осадка при стоянке самолета на земле.

	Вес самолета, кг
	3600
	4200
	4800
	5000
	5250
	5500

	Осадка, мм
	90+-9
	117+-12
	135+-14
	144+-14
	148+-15
	160+-15


Амортизаторы шасси закрыты обтекателями, изготовлениями из дюралюминия. Обтекатель состоит из 2х створок (внешней и внутренней), собранных по передней кромке на шомполе и по задней кромке на 4х винтовых замках типа «Дзус». При освобождении замков внутр створка может быть открыта.

Работа  амортизатора.

При ударе о землю цилиндр амортизатора перемещается вверх по штоку. Жидкость приподняв шайбу диффузора, перетекает из цилиндра в воздушную камеру штока через 4е отверстия в гайке диаметром 5,5 мм, отверстия а полом болте диаметре 2,8 мм и сжимает воздух в рабочей камеры штока.

При снятии нагрузки с амортизатора жидкость под давлением воздуха нажимает на шайбу – клапана диффузора, он перекрывает 4е отверстия в гайке диаметром 5,5 мм  и жидкость перетекает  обратно в цилиндр только через одно отверстие в полом болте диаметром 2,8 мм, чем обеспечивается плавное разжатые амортизатора, то есть происходит обратная амортизация.

Работа амортизатора относится к работе жидкостно-воздушным амортизатором второго типа с основным торможением на обратном ходе.

В амортизаторе второго типа клапан поставлен в обратном направлении и при прямом ходе открывает такое количество отверстий, что демпфирования почти нет и амортизатор работает как воздушный буфер. При обратном же ходе  клапан перекрывает отверстия большего диаметра оставляя небольшое отверстие, через которое жидкость протекает с большим торможением, превращая наклоненную за прямой ход потенциальную энергию воздуха (азота) в кинетическую энергию жидкости, протекающей через узкое отверстия, и тепловую энергию.

Колеса шасси.

Колесо шасси К-150 – полубалонного типа, размером 800х260мм, с двусторонними камерными пневматическими тормозами Т-150 и протектированными многослойными покрышками.

Барабан колеса и съемная реборда отлиты из электрона. Барабан имеет одну несъемную реборду и  втулку, в выточке которой запрессованы внешние обоймы роликовых подшипников.

Съемная реборда крепиться на барабане колоса 2я полукольцами для предотвращения от осевого смещения реборды и шестью штифтами - от радиального перемещения.

С обеих сторон к барабану колеса крепиться стальные тормозные рубашки, каждая на 9ти болтах. На корпусе рубашки имеются ребра для отвода тепла, возникающего при торможении колес, в окружающий воздух. Внутрь тормозных рубашек входят пневматические камерные многоколодочные тормоза. Корпус тормоза имеет форму барабана с 2я ботами. Один из бортов съемный и крепиться к корпусу болтами. Между бортов по окружности корпуса тормоза уложена кольцевая плоская р6езиновая протестированная камера. Поверх камеры по окружности расположено 15 фрикционных тормозных колодок, прижатых к корпусу 2я спиральными пружинами.

Каждая колодка представляет собой каркас, к которому приклепана 4е заклепками фрикционная пластина из пластмассы КФ-3. От проворачивания колодки удерживался шлицевыми выступами на обоих бортах корпуса тормоза, которое входят в шлицевые пазы колодок.

Под действием сжатого воздуха, который подводится от системы управления тормозами, камера расширяется и прижимает тормозные колонки тормозной рубашке. При падении давления в тормозах колодки от тормозной рубашки отходят под действием 2х возвратных спиральных пружин.

К корпусу тормоза на 8и болтах крепиться стальной фланец, который при помощи шлицевого соединения насажен на полуось.

Колесо смонтировано на полуоси на 2х радиально-упорных конических роликовых подшипниках № 9-7513,которые запрессованы во втулки барабана колеса. Осевой и радиальный люфты колеса устраняются затяжкой гайки.

Внутренний тормоз имеет приклепанный к борту корпуса предохранительный щиток. Внешний тормоз закрыт обтекателем, которой крепится на конце полуоси гайкой.

В процессе эксплуатации необходимо заменить колесо, если обнаружены следующие дефекты:

- трещины любой длины в кольцевой канавке барабана под контрящие полукольца съемной реборды и продольные риски на поверхности канавки глубиной более 0,5 мм;

- разработаны канавки под контрящие полукольца, размер  от края канавки до торца корпуса барабана становится меньше 9 мм;

- забоины в корпусе колеса глубиной более 5 мм;

- ослабление пос-ки нарушения обойм роликовых подшипников;

- трещины в корпусе колеса и тормозных рубашках;

- наличие корпусного или неравномерного износа рабочих поверхностей;

- надиры глубиной более 0,5 мм и наличие цветов побежалости на рабочих поверхностях тормозных рубашек;

Усталостные трещины на поверхности канавки под контрящие полукольца необходимо проверить методом красок. 

Для выявления вышеуказанных дефектов и других повреждений тормозных механизмов при выполнении авиац-химимческих работ и при учебно-тренировочных полетах на самолетах с колесными шасси необходимо снимать колеса с полуосей через каждые 100 часов полета самолета.

  Перед монтажом колес необходимо смазать роликовые  подшипники смазкой УТВ (1-13) или СТ(НК-50) так, чтобы заполнилось пространство между роликами между роликами и внутренними обоймами роликовых подшипников отрегулировать установочной гайкой затяжку роликовых подшипников колеса. Затяжка роликовых подшипников колеса при постановке на полуось шасси должна обеспечить свободное вращение колеса от руки и отсутствие осевого и радиального люфтов.

    Установочную гайку колеса необходимо контрить контровочной проволокой ПВК или КОК.

    После монтажа колеса нужно нанести нитролаком красного цвета метки шириной 25-30 мм на реборду и над бортовую часть покрышки колеса.

    Т.О колес основных опор самолета:
1.Проверьте состояние шин колес, убедитесь, что нет порезов, проколов, износа протектора, местных вздутий и сдвига (по меткам) шин относительно барабанов колес.

   К эксплуатации допускаются покрышки со следующими дефектами:

- сетка старения на поверхности покрышки

- царапины или не глубокие порезы без повреждения корда

- несквозные проколы шины с повреждением не более 2-х слоев корда

- порезы, не доходящие до корда, длиной не более 75 мм на “беговой дорожке” и 25 мм на боковой поверхности. Кол-во порезов продольного размера не должно превышать 3-х на одном колесе

- износ протектора до оголения первого (верхнего) слоя корда без его повреждения по всей длине окружности шины шириной не более 50 мм.

При одностороннем износе покрышки до местного оголения корда перемонтируйте колесо на полуось обратной стороной (разверните на 180 градусов).

- повреждения (порезы) первого слоя корда длиной до 40 мм в количестве, не превышающем 5-ти  на каждом колесе

- повреждения (порезы) глубиной до 3-х слоев корда (включительно), длиной до 25 мм и в количестве , не превышающим 5-ти на каждом колесе.

 Давление колес должно быть 2,5-3кгс/см2.

    Съемка колес основных опор самолета:
1.Освободите самолет от швартовки.

2.Растормозите колеса шасси.

3.Закройте кран КН-50 сети воздушной системы, стравите воздух из тормозной системы.

4.Вывесите на штурвале табличку “Тормоза не включать”
5.Поднимите самолет или одну из главных опор

6.Снимите колесо в такой последовательности:
- отверните гайку и снимите обтекатель колеса

- расконтрите и отверните накидные гайки шлангов подвода воздуха в тормозные камеры; отсоедините шланги от штуцеров на тормозных барабанах и заглушите отверстия заглушками;
- расконтрите и отверните установочную гайку колеса;
- снимите с помощью съемника 64310/033 внешний тормоз вместе с внешним фланцем;

- снимите с полуоси колесо;
- выньте из корпуса колеса крышку обтюратора, роликов, подшипник и войлочные уплотнительные кольца обтюратора

- снимите с полуоси второй подшипник, крышку обтюратора и войлочные уплотнительные кольца. Наружные обоймы подшипников остаются в выточках корпуса колеса.

      Промойте бензином или Уайт-спиритом детали колеса. Тормозной механизм и полуось шасси. Протрите все детали сухой ветошью. Продуйте детали  тормоза сжатым воздухом под давлением 1-2 кгс/см2 , при промывке тормозных механизмов следите, чтобы на фрикционные накладки не попало масло или грязь.
Установка колеса основ опор самолета:

1) Заполните роликоподшипники колес и смажьте полуось смазкой НК-50 (при t= -200 С и ниже – смесью НК -50-75%, циатим -201-25%). Заполняйте смазкой только лабиринты между роликами, излишки смази удалите ветошью.

Внимание! При замене колеса или подшипников колес проверьте тип подшипников по клеймению на обоймах. Запрещается установить внутренних обоймы от подшипников  наружные кольца подшипников ввиду разного угла наклона беговой дорожки роликов (соотвественно 13030’ и 14050’). 

2) Уложите в канавки корпуса колеса войлочного кольца обтюратора. Новые войлочные кольца пропитайте чистым авиационным маслом МС-20 или МС-22,и отожмите.

3) Наденьте на шлицы полуоси внутреннего тормозного фланец с тормозом. Проверьте плотность посадки фланца на полуоси, прикладывая усилие руки на проворачивание корпуса тормоза. Тормоз должен надежно фиксироваться шлицами от проворачивание и установился так, чтобы при подсоединении тормозного шланга к штуцеру тормоза шланг не перекручивался  инее пережимался.

Внимание! При замене внутреннего тормозного колодки обратите внимание на соответствие радиуса (фаски) тормозного фланца радиусу галтейного перехода полуоси по месту установки  колодки. После установки внутреннего тормозного колодки убедитесь, что нет зазора между торцом тормозной фланца и галтейным переходом. 

4) Наденьте на полуоси стайки шасси обтюратор (буртиком к концу полуоси) и роликоподшипнике (конусом к концу полуоси) роликоподшипник должен установиться на место с небольшого натягом.

5) Наденьте колесо на полуось так, чтобы зарядный вентиль находиться с наружной стороны шасси.

6) Наденьте на полуось второй роликоподшипник и крышку обтюратора. Буртик обтюратора и конус роликоподшипника должны быть поправлены в  сторону колеса. Установите с  натягов.

7) Наденьте не полуось наружный тормозной фланец с тормозом таким образом, чтобы штуцер корпуса тормоза находится сзади, против большей прорези полуоси.  Проверьте плотность пос-ки тормозного фланца на шлицах полуоси усилием руки с 2м ушковыми болтам (болтам под съемник тормоза) пробуя проворачивать корпус внешнего тормоза.

8) Удерживая руками колесо, заверните установочную гайку колеса. Резьбу полуоси перед этим сможете смазкой НК-50

9) Затяните установочную гайку ключом, поворачивая при этом колесо до начала сопротивления его вращению, указывающему, что зазоры в подшипниках выбраны. После этого отверните чайку на 1/3 оборота и законтрите ее контров. проволокой КО 1,0. К ушковому болту тормозного фланца.

10) Снимите заглушки, наверните рукой и подтяните ключом 14х17 накладны гайки шлангов на штуцера томозных механизмов и закорпите их контр. провол. кодв.

Не допускаются перекругив-е и пережатие тормоз. шлангов.  Чтобы  внутренн. тормоз. Шланг не прикасался к заднему подкосу опоры с-та.

Во избежание пережатия гайкой обтекателя колеса, шланг внешнего тормоза должен проходить через больший выреза торца полуоси шасси и утопать в нем  не менее 12 мм от торца полуоси.

11)  Снимите предупред. табличку со штурвала, откройте кран наполнения Кнн-9750/Д (КН-50) и проверьте герметичность соедин-й в  местах разъема шлангов подвода воздуха в тормозные барабаны. Закройте кран наполнения.

Травление воздуха через соединения в местах разъема шлангов не док-ся.

Конструкция и ТО хвостовой опоры.

1) Хвостовая опора шасси:

- назнач-е , конструкция, составные части;

- конструкция и работа амортизатора;

- конструкция колеса;

2) Снятие, обслуживание и установка колеса.

3) ТО шасси с-та: - поверка и зарядка амортизатора азотам и заправка АМГ-10.

В1 Установка хвостового колеса на с-тах отечественного производства состоит из: - качающей фермы;

- цилиндра вилки с центрирующим механизмом;

- вилки;

- нетормозного колеса;

- амортизатора.

Сварочная качающаяся ферма состоит из:

- цилиндра; - вилки с ушками для кре-я к узлам  фюз-жа ; - 2х трубок  ушками, в кото-е запрессована обойма с шаровым вкладышем.

В верхний и нижний концы цилиндра фермы запрессованы бронзовые втулки.  Во втулках смонтирован цилиндр вилки колеса. К  верхнему конец цилиндра вилки приварена шайба с отверстием для прохода болта центрирующего механизма, а на нижний конец надеты и приварены пятка и кулачок.

Кулачок цилиндра вилки прилегает к нижнему торцу цилиндра фермы,  обработанному по профилю кулачка. К пятке  цилиндра вилки 4я болтами крепится вилка колеса, отштампованная из сплава АК6.

Центрирующего механизм или  пружинно-кулачковое устройство состоит из: - кулачков; - пружины; - стяжного болта с шайбами, смонтированных внутри цилиндра вилки. Пружинно-кулачковое устройство позволяет колесу вместе с вилкой и цилиндром вилки проворачиваться на 3600 и при отклонении колеса на угол меньше 900 принудительно возвращает его в нейтральное положение. 

При нейтральном положении колеса ( колесо находится в линии продольн. оси с-та) цилиндр вилки подтянут вверх пружиной  и его кулачки и кулачки  цилиндра фермы по всей поверхности плотно прилегает один к другому. При боковых нагрузках на колесо цилиндр вилки поворачивается, кулачком заставляют его опускаться и снимают пружину. Для уменьшения трения кулачковая поверхность  цилиндра фермы омеднена. Для обеспечения смазки цилиндра вилки и бронзовых скользящих подшипников не ферме имеются клапанные штауферы; верхний штауфер имеет штуцер.

Для предотвращения показания пыли и грязи на трущиеся поверхности кулачков на ферме имеется кожух с фетровым кольцом. Ферма и цилиндр вилки изготовлены из хромансилевой стали.

Хвостовое колесо – баллонного типа, нетормозное. Барабан колеса отлит из  электрона, имеет съемную реборду, кот-я на барабане креп-ся 2я полукольцами и  штифтами.

Для увеличения суепления покрышки с ободом борта барабана на ребордах имеются шлицевые позы, в кот-е входят шлицевые выступы борта покрышки. Во втулке барабана колеса обеих стон запрессованы  конические роликовые подшипники. Сальника подшипников состоят  из: - войлочного кольца, заключенного между 2я дюралюм. Шайбами. Сальник подшипника контрится разрезным стопорным кольцом.

Колесо монтируется в вилке на стальной пустотелой оси, между 2я распорными втулками, и зажимается корончатой гайкой, которое  заворачивается внутрь оси. Осей и радиальный люфты колеса устраняются подтяжкой гайки. Контрится гайка шплинтом  через распорную втулку.

Амортизатор установки хвостового колеса. По своей конструкции аналогичен амортизатору шасси. На с-тах с  124й серии  изменено уплотнение амортизатора хвостового колеса.  В связи с изменением уплотнения в конструкцию  амортизатора также внесены соответствующие изменения: -  увеличение диаметра резьбы с 64х1,5 на  66х1,5 на цилиндре амортизатора и на его верхней буксе;

- на зеркале  штока напесена риска с числом 33, для зарядки амортизатора;

- укорочена заливная трубка

Полный ход штока в цилиндре амортизатора 125+-2мм .  Стояночная осадка амортизатора при нормальном G пол. с-та 65+-10мм. Зарядка АМГ-10 -0440см3 Разотва без нагрузки – 27 кг/см2. Качающаяся ферма своими ушками крепиться к нижними узлам шл. № 23. Амортстойка крепления к узлу на шп № 23 и к трубчатому подносу цилиндра фермы. 

Для осмотра фермы и аморт-ра хвотс. устан-ки  на пра. борту ф-жа между шп. № 23 и 24 имеется люк. При осмотре амор-ра особое внимание следует обращать на отсутствие выбивания   жидкости из контрольно отверстия  цилиндра аморт-ра и на осадку аморт-ра, а также а отсутствие трещин в узлах и ушках и среза болтов креп-я узлов к шпангоуту.

 На с-тах АН-2 пр-ва ПНР  устан-ка колеса конструктивно отличается от устан-ки хвост.  колеса, описанной выше. Она состоит  из: - травярсы; – аморт-ра; - колеса с вилкой; – центрирующего устройства; - механизме стопорения.

Траверса вып-па штамповкой из алюмин. сплава АК6 и представляет собой цилиндр с 2я вилками: передней с запрессров-ми  в нее бронзовыми втулками для  креп-я ушка цилиндра аморт-ра. Сверху и снизу в траверсу запрессованы бронзовые втулки, в кот-е входит цилиндрич. Часть вилки колеса, выштам-я из АК6.  Сверху на траверсе 3я болтами закреплен кулачок центрирующего устр-ва. От выпдания из траверсы вилка удержив-ся крышкой, закрепленной 4я штифтами. 

Они фиксируются обоймой, кот-е креп-ся к крышке винтами. На крышке имеются в ушки для креп-я коромысла с роликом.

 Внутри цилиндрич. Части вилки усиан-е шток опорной шайбой и пружиной. На головку штока опирается коромысло.

В процессе эксплуатации новой установки хвост. колеса обнаружены сведущие дефекты:

- Трещины в траверсе между цилиндром и кронш-ми передней вилки;

- отрыв задней вилки от цилиндра траверсы;

- при  повреждении вилки колеса или ее коррозии необх-мо вилку менять вмести с цилиндрич. частью.

Работа центрирующего устройства.

При нейтральн. полож-и  вилки, когда колесо нах-ся в линии полета, конц коромысла с роликом  под действием пружины и штока устианов-ся во вкадине кулачка. 

При боков. нагрузках на колесо вилки вместе с крышкой и коромыслом поворачивается, заставляя ролик подниматься по профилю кулачка. Второй конец коромысле перемещает шток вниз и снимает  пружину. При исчезновении боковой нагрузки ролик  коромысла под действием пружины скатывается во впадину кулачка, тем самым возвращая вилку в нейтрал. полож-е.

При отклон-ии колеса на угол 30-350 пружинно-кулачковое  устройство возвращает его в нейтрал. поло-е, т.е. центрирует колесо по линии полета. Пружинно-кулачковое устройство дает возможность вилке вместе  с колесом поворачиваться на 3600. 

Механизм стопорения представляет собой цилиндр со штоком и пружиной возврата, устан-ной на резьбе справа в гнездо кулачка.

Под действием сжатого воздуха, подаваемого в цилиндр, шток выдвигается, сжимая пружину, входит в отверстие крышки и вилки и стопорит вилку в нейтраль. полож-и. При  падении давл-е воздуха в цилиндре возращает шток в исход-е полож-е, расстопоривая вилку колеса.

Переключатель управ-е расположен на средней панели электропульта в каб. петчиков.

Амортизатор устан-ки хвост. колеса состоит из:

- цилиндра; - штока; - диафрагмы; - клапана- гайки; - верхней буксы; - нижней буксы; - заливной трубки; - зарядного клапана для зарядки аморт-ра азотам. 

	Полный ход штока
	125 мм

	Примени-я жидкость для зарядки
	АМR-10

	Кол-во масла
	400+-10см3

	Нагальное давл-е азота
	27 кгс/см2

	Гарантийные уловия:
	

	Безотказная работа в течение
	На протяжении

	2000 взлетов и пос-к 
	2х лет


В2 Съемка  хвостового колеса. Осмотр. Обслуживание и монтаж колеса на хвост. опору с-та.

1) Поднимите хвост. часть с-та подъемникам

2) Расшплинтуйте и выньте пальцы-фиксаторы оси  хвост. колеса.

3) Отверните ключом гайку оси.

4) Наверните вместо гайки специальную  выполотку и легкими ударами по ней молотка выбейте ось колеса. Что бы хвост. опора не пружинила при выбивании оси  колеса, приставьте с противол-й стороны вилки массивную поддержку.

5) Выньте  колесо из в инки и снимите распорн. Втулки. 

6) Выньте роликоподшип-ки из корпуса  колеса, для  чего: - сожмите круглогубцами разрезное стопорное  кольцо обтюратора и подеть отверткой,  выньте его из канавки корпуса. – выньте из  корпуса обтюратор (войлочное кольцо крышки) и роликоподшип-к; - снимите с др. стороны корпуса стопорное кольцо обтюратора и выньте обтюратор и роликоподшипник. Наружные обоймы роликоподшипников остаются в выточках корпуса

7) Промойте  нефрасом или уайт-спиритом и протрите чистой сухой ветошью корпус колеса, подшипники, войлочные кольца, ось, гайку оси.

8) Промойте горячей мыльной водой и  протрите сухой ветошью вилку хвос. колеса и распорные втулки. 

9) Осмот-те покрышку авиашины. Убелитесь, что нет порезов, проколов, износа протектора выше нормы, местного вздутия, что  на вентиле камеры есть колпачок.

а) Доп-ся на покрышке:

-  мелкая сетка трещин на повех-ти покрышки;

- небольшие проколы с повреждением не более 2х споев корда

- царапины или неглубок. Порезы без повреждения корда;

-  порезы, не доходящие до  корда, длинной не более 75 мм по беговой дорожке и 25 мм по боковой поверхности.

Б)  не доп-ся к эксплуатации покрышки, имеющие: 

- износ протектора до оголения корда;

- порезы и  проколы протектора размером более 30-40 мм с повреждением корда;

- местные вздутия в любой части покрышки;

- поломанные болтовые  проволочные кольца;

- разрывы слоев корда болтовой части покрышки с оголением болтового проволочного кольца;

- с  камерами без колпачка на вентиле. Колпачок должен навинчиваться до отказа на вентиль камеры и не иметь повреждений

В) проверьте величину давления азота.

10) Осмотрите корпус колеса. Убедитесь, трещин, забоин, надиров, коррозии корпуса, ослабления посадки наружных обоим подшипников в корпусе колеса, нарушения контровки съемной реборды. 

Не доп-ся трещины, забоины глубиной более 5 мм, разработке канавки по контрящие полукольца, при которой расстояние от  края канавки до торца корпуса становится  меньше 6 мм, разрушение и засорение войлочных конец и следы коррозии на корпусе колеса.

Местную коррозию удалить. Надиры и забоины запилите личным напильникам и заколируйте шлиф. шкуркой. Нарушение ЛКГ восстановите.

Допу-ся продольн. риски глубиной до 0,5 мм на поверх-ти канавки под контрящие полукольца, предельно допустимые размеры канавки под контрящие полукольца глубиной 3,6 мм и шириной 7,2 мм. 

11) Осмотрите роликоподшипник колес и убедитесь, что нет трещин, выкашивания и цветов побежалости на обоймах и роликах. Не доп-ся трещины, выкашивание  поверхности, коррозия, следы перегрева  по обоймах и роликах подшипников. Местную коррозию удалить шлиф. шкуркой. Дефективный подшипник заменить.

12) Осмотрите обтюраторы и убедитесь, что на них нет засорения песком и механ-х повреждения.

13)  Осмотрите ось колеса (установ-ю гайку),  распорные втулки и убедитесь, что нет трещин, забоин и рисок на оси и втулках, не повреждена резьба оси установочной гайки.

Не доп-ся трещины на деталях, риски в местах посадки роликоподшипников на оси, забоины на резьбе.

Забоины и риски на оси и распорн. втулках зачистить личным напильником и заполируйте   шлиф. шкуркой пос-ка р/подшип-в должен быть плотной, с натягом.

Установка колеса хвостовой установки: 

1) Смажьте р/подшип-к смазкой НК-50 так, чтобы заполникось пространство между роликами  и внутрен-ми кольцами подши-в. При tн.в = -20 0С и ниже р/подш-ки заполните смесь : НК-50-75%, циатим – 201-25%.

2) Установите в корпус  колеса р/подшип. до упора роликов в наружное кольцо корпуса.

3) Установите обтюратор. Новые войлочки кольца обтюратора перед устан-кой пропитайте маслом МС-29 и отожмите.

4) Обожмите обтюратор деревянной  выполоткой и установите разрезное стокорн. кольцо в канавку корпуса колеса.

5) Устан-те в корпус 2ой  р/подшип-к и обтюратор. Р/подш устан-те до  упора роликов в наружное кольцо.

6) Обожмите обтюратор деревян. выколот-й и устан-те 2е разрезное стопорн. кольцо в канавку корпуса.

7) Устан-те внутрь обтюторов рапорные втулки с обеих  сторон колеса.

8) Устан-те собранное колесо внутрь вилки колеса. Перед устан-кой колеса осмотрите проушины вилки и убедитесь, что нет коррозии и механис-х повреждений.
Колесо установ-те так, чтобы зарядный вентиль наход-ся с левой стороны фюз-жа.
9) Вставьте ось колеса в отверстие прав. ушка вилки и нажимая ось, введите ее в распорные втулки, корпуса колеса о тоотверстие левого ушка вилка. Прорези на  распорных втулках должны наход-ся напротив отверстий в оси колеса.

10) Смажьте резьбу установочной чайки  тонким слоем смазки НК-50

11) Заверните устанолв-ю гайку хвост. колеса рукой и затем дотяните  ключом 64400/044

12) Отрегулируйте установкой гайкой  затяжку р/подшип-в. Затяжка р/подшип-в  должна обеспечивать свободное вращение  колеса рукой без осевого и радиального люфтов.

13) Законтрите установочную гайку и ось колеса от проворачивания с помощью пальцев-фиксаторов. Пальцы  зафиксируйте не месте с помощью шайб и шплинтов 1х2.

14) Опустите хвост. часть ф-жа подъемнив и уберите оборудование от с-та.

В3 Проверка Величины давления азота в стойках основной и амортизаторе хвостовой опор с-та.

1) Снимите нагрузку со стойки шасси, поняв с-т подъемникам.

2) Расконтрите и отверните предохнит-й колпачок зарядного воздушн. клапана стойки шасси.

3) Наверните на зарядн. клапан приспособление 63740/28.

Перед этим в барабан приспособления установите вместо пробки манометр на давление 40 кгс/см2 и  проверьте, закрыт ил краник стравливания воздуха и завинчена ли заглушка.

4) Поворотом маховика до упора походу часовой стрелки отожмите у уплотнительный корпус зарядного клапана стойки и по манометру проверьте в ней давление азота.

При отсутствии заедания штока давление в стойке основной опоры с-та должно быть 29-30кгс/см2 ,  хвостовой – 25-27 кгс/см2.

Если давление превышает нормальное , стравить азот из стойки, открывая на барабане приспособления краник отравливания азота, а если давление меньше – дозарядить стойку шасси азотом в след-щем порядке:

- закрыть заряд. клапан стойки, провернуть маховик приспособ-я против часов. стрелки до упора;

- подвезите к стойке баллон с азотом и подсоед-те к баллону зарядный шланг;

- наклоните баллон на 10-150 от  вертик. пол-я и откройте на короткое время вентиль для удаления из него влаги продувки шланга;

- устан-те баллно в рабочее положение;

- выверните заглушку (6) из барабана приспоб-я  и присоедините вместо нее сводный конец заряд. шланга;

- поворотом маховичка приспособ-е по часов. стрелки откройте доступ азота в стайку;

- постеленным открыванием крана аэрод-го баллона впустите азот в стойку. Наблюдая по манометру за его давлением.

- при достиж-и «Р» азота в стойке основ. опоры 30 кгс/см2 и в хвостовой 27 кгс/см2  закройте зарядный клапан  стойки маховичком и закройте вентиль баллона.

- отверните от приспоб-я заряд. шланг и поверните заглушку

- проверьте по манометру «Р» азота в стойке;

-поворотом маховичка приспособления до упора против часовой стрелки  закройте выход азота из стойки;

- отсоедините заряд. шланг от аэр-го баллона и уберите от с-та.
5) Снимите приспособление 63743/028 с заряд. клапана стойки.

6) Проверьте гермет-ть заряд. клапана, покрыв место возможной утечки мыльным раствором ( при низк. t нВ масло)

7) Наверните и законтрите контровоч. проволокой ко 0,8 колпачок заряд. клапана стойки.

8) Опустите с-т и уберите инструмент и оборудование.

Проверка кол-ва масло АМГ-10 в  стойках основных опор с-та.

1. поднимите с-т подъемниками.

2. наверните на заряд. клапан накидную гайку приспособление.

3. Поворотом маховика приспособления 63740/028  до упора по часов. стрелке отожмите уплот-ный конус зарядн. клапана стойки.

4. Откройте у приспособления краник стравлив-я «Р» и удалите из  стойки шасси   весь азот, постепенно, чтобы жидкость  не выбив-сь.

5. Снимите приспособление  с зарядного  клапана  стойки

6. Расконтрите и вывинтите  ключом зарядного клапана стойки.

7. Выдержите  амортизатор  втечен-е 1го часа в свободном состоянии, что необходимо для  исчезновения пены.

8. Постепенно опускайте с0т до соприкосновения с землей и далее, пока амортизатор не будет обжат до контр-й риски «42»  на штоке амор-ра.

При нормальн. зарядке масло должно подняться до уровня  гнезда зарядн. клапана. Если кол-во масло больше  нормы, излишек сольется.

9.  В случае недостат-й зарядки залейте с стойки АМГ-10, пока видимый уровень  его в заливной трубке перестанет  понижаться. Заливать масло следует с перерывами и тонкой струей, чтобы не образовались  воздушные пробки в заряд. трубке.

10. Поднимите с-т до отделения колес то земли, наденьте на зарядный клепан медную прокладку Ш 4101-11. сможете резьбу смазкой, заверните клапан в гнездо стойки и законтрите конро. проволокой.

11. Зарядите амор-р азотом до Р= 30 кгс/см2 

12. Опустите с-т.

13. Проверьте гемет-ть стойки и зарядн.  водушн. клапана.

14.  Заверните и закотрите конров. проволокой предохран-й колпачок зарядн. клапана.

15. Уберите от   с-та оборудование.

16.  Окончательно проверьте зарядку стойки шасси азотом и маслом АМГ-10 по  стояночной усадке после руления (букс-ки).

Проверка усадки амортизатора хвотс. опоры с-та.

1 Откройте отверткой лючок в хвост. части ф-жа (справа между шп № 23 и 24)

2 Проверьте усадку амортизатора хвост. опоры. Стояночную  усадку амортизатора определите по  видимой высоте (зеркале)  рабочей части его штока. В зависимости от загрузки с-та видимая высота штока  амортизатора должна составлять:

Для хвост. опоры Ш4200-0 – 132-143 мм; (русская)

Для хвост. опоры М4200-0 – 130-150 мм; (польская)

Величину усадки проверяйте с помощью измерительной линейки с помощью подсвета.

В случае усадки амортизатора хвостовой установки больше или меньше допустимой проверьте в стойке давление азота и уровень масла и доведите их до нормального.

Конструкция и то лыжного шасси.

1) Лыжное шасси:

- назначения, конструкция, крепления лыжи пирамидального шасси.

- конструкция и крепления хвостовой лыжи

2)  Техническое обслуживания шасси:

- осмотр, характерные неисправности и их влияние не безопасность полетов.

- снятие, обслуживание и установка лыж на самолет пр-ва Росси

В1 Лыжи шасси  самолета АН-2 – цельнометаллические, клепанной конструкции и  изготовлены из дюралюминия марки Д16. Основная лыжа состоит из: - силового  каркаса; - Верхней обшивки; - полоза.

Силовой каркас состоит из: кабана.2х лонжеронов , 10ти шпангоутов, передних литых башмаков, Задних и боковых ободов.

Лонжероны склепаны из прессованных дюралюминных уголков и стенок из  листового дюралю-я толщиной 2мм 

Шпангоуты отштампованы из дюралюм. листов. Средние части шпангоутов между лонжеронами вып-ны толщиной 1,5 мм. И крайние, залонжеронные части – толщиной 2 мм.

Литые башмаки выполнимы из сплава АЛ4, задние и боковые обода – из листового дюралюм-я толщ. 2мм.

Кабан сварен из хромансилевых труб, сверху закрыт легкосъемным дюралюм. обтекателем.

Полоз лыжи изготовлен из дюралюм. Листа толщиной 3,5 мм, обшитого с наружной стороны листовой не ржавеющей сталью ЭЦ-100 толщине 0,6 мм посредством стальных заклепок с потайной головкой.

На самолетах производства ПНР полоз лыжи с наружной  стороны обшивается полиэтиленовым армированным листом  толщ 10 мм посредством приклеивания спе-м клеем. Вместо балнси-х цепей используются пружин аморирзатора.

Верхняя обшивка изготовлена ил дюралюм. Листа толщенной 2 мм и крепиться к каркасу заклепками  винтами.

Для сокращения длины пробега при посадке и улучшения маневренности самолета по снежному покрову лыжи снабжены тормозами.

Тормозной механизм размещен в хвостовой отсеке лыжи и состоит : силового воздушного цилиндра, 2х возвратных пружин и гребенки с 7ю шипами, выступающий  из : выступающего из полоза при торможении на глубину 45 мм. Управление тормозами лыж аналогично управлению тормозами колес шасси. Давление в редуктором клапане ПУ-7 для тормозов лыж отрегулировано на 8-10 кгс/см2 .

Лыжа устан-ся на полуось шасси. В связи и изменением размеров полуоси на самолетах с 64й серии в комплект лыж добавлено упорное кольцо Ш 4300-7 . К каждому комплекту лыж завод прикладывает 2а кольца Ш4300-5, которое следует установлять при монтаже лыж на самолетах с 19й машины 63й серии.

Хвостовая лыжа – цельно металлической конструкции. Она состоит из:     Силового каркаса, полоза и съемной верхней обшивки.

Силовой каркас состоит из: - 2х лонжеронов и 6ти поперечных шпангоутов. Лонжероны изготовлены из дюралюм-х прессованных уголков и дюралюм. Стенки толщиной 1,5 мм. Шпангоуты  штампуются из листового дюралюм-я толщиной 1,5 мм. Верхняя обшивка изготовлена из дюролюминиго листа толщиной 1 мм и крепиться к каркасу болтами.

Полоз лыжи изготовлена из дюралюминого листа толщиной 3 мм, обшитого с наружной стороны листовой нержавеющей   сталью толщенной 0,6 мм. Для улучшения продольной устойчивости лыжи полоз снабжен в хвостовой части направляющим гребнем, способствующим развороту лыжи за самолетом при рулении, а для установки лыжи на вилку колеса к лонжеронам приклепаны 2а фрезерных кабана из дюралюминия.

На самолетах 26й серии вилка колеса не имеет ушков подводило  для разворота колеса при буксировки самолета. При установке хвостовой лыжи на самолеты до 26й серии вилка требует доработки путем удаления ушка под водило.

Установка лыж на самолет. При переходе к эксплуатации самолета на лыжном шасси необходимо, чтобы толщина снежного покрова аэр-ма была не менее 35см при свежевыпавшем снеге и 25 при укатанном или слежавшемся снеге. Для перевода самолета с колес на лыжи сначала  установит лыжи шасси, а затем хвостовую лыжу.

Установочный угол лыж шасси относительно продольной оси самолета при ее вывешивании равен 00 .

В полете, каждая лыжа удерживается в заданном положении 2я балансировочными цепями. Каждая  балансировочная цепь состоит из: - пружинного амортизатора; троса толщиной 8 мм и тандера для  регулирования длины цепи.

Пружинный амортизатор состоит из: цилиндра, штока и набора тарельчатых пружин. Ход переднего пружинного амортизатора 95-100 мм; заднего – 18-23 мм.

Верхние концы балансировочных цепей крепится к дюралюминию хомуту, установочному на  штоке амортстойки шасси, нижние концы крепления к лыже. Свободная длина передней балансировочной цепи равна 1520мм, задней – 1190мм.

Предохранительные тросы крепится верхним концом к стальному хомуту, установленному в верхнему части цилиндра амортстойки шасси, а нижние концы – к лыже.

Предохранительные тросы при вывешивании самолета в линию полета обеспечивают отклонение переднего после лыжи от нейтрального положения вниз на 150-+30’ и вверх на  7030’ -+30’. Подвеска лыжи весит  - 6 кг.

Вес лыжи с подвеской -89 кг.

При установке хвостовой лыжи на самолет необходимо убедиться, что установлены колодки под лыжи по оси и включен стояночный тормоз, носке чего следует поднять хвостовую часть самолета на подъемник  и установить лыжу, предварительно смазав бронзовые втулки смазкой УТЗ(1-13). Установочный угол лыжи ОТН-НО продольной оси самолета = 10-+30’. Д-н угол лыжи отклонения лыжи при вертикали находится в пределах от +210 до -300 .

В полете, лыжа удерживается в заданном положении пружинным амортизатором, который крепится к ушковому болту вилки хвостовой установки и лыже.  Лыжа может ориентироваться, как и колесо на 3600
В2 Осмотр лыж Ш 4665-10 основной опоры самолета (лыжи производство ПНР)

1. Осмотрите и простукивая выколоткой, убедитесь, что нет ослабления или среза заклепок крепления усиливающих  скуловых накладок носка лыжи. Не допускается ослабление (подтянуть), слезы (заменить) заклепок.

2.  Осмотрите невооруженным глазом полки лонжеронов, нет ли трещин. Осмотрите и, простукивая выколоткой, убедитесь, что нет ослабления или среза заклепок на кроплении полок к полозу. Особое внимание обратите на участки за тормозным устройством в хвостовой части  лыжи. Не допускаются трещины на полках лонжеронов. При наличии трещин поставить накладку из уголкового профиля и закрепить заклепками.

Ослабление, срез заклепок не допускается.

3. Осмотрите невооруженным глазом 2а усиливающих уголка (слева и справа в средней части лыжи в районе крепления к полозу подкосов лыжи) и убедитесь, что нет трещин, ослабления и выпадения заклепок.

Не допускается трещины на уголках (заменить), ослабление и выпадение заклепок.

4. Осмотрите невооруженным глазом ушки крепления ограничительных тросов, к лыже, и убедитесь, что нет трещин.

Не допускается трещины на ушки (усики заменить)

5. Осмотрите ограничительные тросы и убедитесь, что нет обрывов нитей, нарушения заплетки, коррозии.                   Осмотрите полухомуты крепления тросов к сойкам основных опор и серьги крепления тросов к усикам лыж, нет ли трещин. Убедитесь в исправности контровки болтовых соединений.  Обрывы нитей, нарушение заплетки, коррозия тросов; трещины на хомутах и серьгах (заменить) не допускается. Тросы с дефектами заменить. Коррозию удалить.        

Болтовые соединения должны быть законтрены шплинтами поврежденную контровку восстановите.

6.     Отверните отверткой винты крепления и снимите обтекатель лыжи. Осмотрите обтекатель и убедитесь, что нет вмятин.  Осмотрите невооруженным глазом втулку и стойку кабана,   внутренний силовой набор каркаса лыжи в районе кабана,  нет трещин, обратив особое внимание на сварной шов в местах соединения втулки кабана со стойками. Порыв винты крепления смазной ЦИАТИМ-201.

Не допускайся вмятины, трещины, коррозия на деталях силовой наб.

·  Вмятины на обтекателе выправьте, трещины по сварному шву заварите электродуговой сваркой (ЭФМС). При наличии трещины до 15мм конец трещины  засверлите сверлом диаметрам 2,5-3 мм, трещину обработайте под V- образную канавку и заварите ЭДС. При наличии трещин у отверстие под болтовым соединения или трещин в другом местах длиной более 15 мм установите накладку из ст. 20 (л. 3,5) и заварите по периметру с перекрытием трещины на менее чем на 20 мм.

·  Вмятины на стойке кабана выправьте. Коррозию не глубже 0,7 мм зачистите. Кабан с более глубокой коррозией замените.

· Трещины у отверстий диафрагмы длиной до 10 мм запилите напильником с плавным переходом. Трещины в других местах диафрагмы ремонтируйте следующими образом: засверлите концы трещин сверлом диаметром 2-3 мм, установите накладку из Д16АТ (Л.1,5) с перекрытием трещины 15-20 мм в каждую  сторону. Диафрагмы с трещинами более 40мм заменить.

· Вмятины на диафрагме выправьте с установкой усиливающей накладки. Уголки крепления диафрагмы с трещинами замените.

· Допускается погиб без правки до 2 мм на всей длине труб подкосов лыжи. Если прогиб не больше 5 мм, поднос выправьте, а если больше – замените.

Допускается подварка ЭДС трещин пол сварным швам подкосов лыжи. При наличии трещин в других местах – покос заменить

7.    Поднимите переднюю часть самолета подъемниками.

8.  Покачивая вверх и вниз лыжи за носок, убедитесь в исправности пружинного амортизатора.

Свободный ход штока пружинного амортизатора не допускается (заменить амортизатор или тарельчатые пружины). После отклонения руками носка лыжи вниз носок лыжи должен возвращаться обратно (вверх) за счет усилия пружин амортизатора.

Не допускается заедание, отказ в работе пружинного  амортизатора из–за попадания влага и грязи (устранить).

9.  Убедитесь в целости полиэтиленовой накладки полоза лыжи. Не допускается  вырывы, истирания или повреждение накладки до металла полоза.

- В случае небольшого повреждения (200-300 см2) полиэтиленовой накладки снимите лыжу и отремонтируйте:

1) вырежьте ножом и пневмолотком с  зубилом поврежденную часть полиэтилена накладка в форме круга, эллипса и так как и оторвите ее от полоза, место удаления накладки зачистите шлифовочной шкуркой № 100;

2) Вырежьте ножом и плотно подгорите заплату из полиэтиленового листа из запасного комплекта лыж. Перед  использованием листы должны быть выдержаны не мене суток в производственном помещении;

3) Приготовьте клей из смол из запасного комплекта лыж.

Состав клея: смола «Эпидиан5» - 100 весовых частей

                        Смола «Б» - 80 весовых частей.

Примечание: 1. Количество клея, приготовленного из смол «Эпидиан5» и «Б», достат-но  для приклейки заплаты поверхностью около 5000 см2.

2. Клей при 200С можно использовать в течение 2 часов (не более) с момента соединения смол.

4) Обезжирьте ацетоном склеиваемые поверхности заплаты  и полоза, стыковые поверхность заплаты и  накладки.

5) Нанесите кистью тонкий слой клея на приготовленные поверхности (на заплатку со стороны ткани), вложите заплатку в вырезанное место накладки прижмите к полозу по всей поверхности склейки грузом (прессом) или струбцинами,  обеспечив давления 2-3 кгс/см2 в течение 48 часов.

6) После отвердения клея зашлифуйте место стыка заплаты шлифовочной шкуркой № 3-5. Если обнаружите значительное повреждения полиэтиленового покрытия, замените его нержавеющий сталью толщиной 1,2 мм: соедините лист нержавеющей стали с полозом заклепками по имеющимся отверстия по контуру полоза (в местах соединения смятого полиэтиленового покрытия) и,  но отверстиям заклепочных швов крепления полоза к лонжерону.

Для устранения юза вдоль полоза приклепайте 2е стальные полосы аналогично лыжам Ш 4310-0.

В дальнейшем ремонтируйте стальное покрытие полоза так же, как полоз лыж Ш 4310-0.

10) Опустите переднюю, часть самолета, уберите подъемники от самолета.

Осмотр лыжонка Ш 4701-0 хвостового опоры самолета.

1. Поднимите хвостовую часть самолета подъемником до отрыва лыжонка от земли примерно на 100 мм.

2. Убедитесь, что на полозе лыжонка нет задирав, пробоин, отставания стального листа полоза от силового дюралюминого. Не допускается задиры, отставание стального листа полоза, пробоины полоза. Лыжонок с дефектами отремонтируйте.

3. Убедитесь, что на верхней обшивке лыжонк нет пробоин и трещин, видимых невооруженным глазом.  Не  допускается пробоины, тещины на верхней обшивке. 

Конец трещин засверлить. На пробоину трещину наложить накладку  диаметром из Д16АТ-Л1 и закрепить чайками - пистонами. Перекрытие края отверстия не менее  чем на 15 мм.

4. Осмотрите с применением лупы 8-10ти – кратного увеличения ушки кабанов крепления лыжонка к вилке хвостового опоры и кронштейна крепиться пружинного амортизатора лыжонка. Кабан или кронштейн с трещинами заменить.

5. Убедитесь, покачивая вверх и вниз носок лыжонка, что нет ослабление  резьбы, в вилке хвостовой опоры под вильчатый  амортизатор исправен. Не допускается ослабление резьбы в вилке хвостового опоры под вильчатый болт, деформация болта (заменить).

Свободный ход штока в пружинном амортизаторе не допускается (заменить амортизатор или пружину.) После отклонения руками носка лыжонка вниз под воздействием усилия носок лыжонка должен возвращаться обратно (вверх) за счет усилия пружин амортизатора.

6. смотрите детали фиксации лыжи в линию полета убедитесь в их  исправности, исправности контровки болтовых соединений.

Покачивая рукой,  кронштейны и холсты крепления, убедитесь, что нет ослабления крепления.

Не допускается потертость, порыв резиновых амортизаторов (заменить), ослабление креплений (подтянуть).

Болтовые соединения должны быть законтрены шплинтами поврежденную контровку восстановить.

Съемка лыж Ш 4665-10

1. Убедитесь, что кран сети воздушной системы КН-50 закрыт  и ставите клапаном ПУ-7 давление в тормозной системе лыж.

2. Поднимите переднюю часть самолета подъемниками.

3. Расконтрите, отверните накидные гайки крепления тормозной силонга от штуцеров на стойках кабана левой лыжи. Заглушите заглушками штуцера и шланги.

4. Расшплинтуйте и отверните с помощью 2х ключей гайки болтов крепления серьг ограничиных тросов от ушек на лонжеронах лыжи. Снимите шайбы, болты и отсоедините тросы от лыжи.

5. Расшплинтуйте и отверните с помощью 2х ключей S=17 гайку болта крепления пружиной амортизатора и регулирований вилке (20).

6. Расскоптрите и отверните ключом 64400/010 и снимите установочную гайку.

7.  Снимите качалку наружную  втулку  лыжу.

8. Снимите с полуоси внутреннюю втулку и упорное кольцо

9.  Промойте с помощью кисти нефрасан (кероином) полуось, втулки, упорное кольцо и ушки на лонжеронах лыжи, серьги, качалку, ушки пружинного амортизатора и регулировочной вилки, детали крепежа (болты, гайки, шайбы) 

10. Осмотрите с помощью  лупы 8-10-кратного увеличения полуоси. Убедитесь, что на ней нет рисок, забоин, трещин, обращая особое внимание на места галтейным переходов полуоси, а также забоин и  рисок на установочного гайке. Не допускается трещины, забоины, риски на полуоси, забоины ириски на наружной поверхности и торцах установочного гайки.

11. Снимите обтекатель кабана, осмотрите, кабан и детали силового набора у кабана, после чего установите обтекатель на место. Осмотрите, полз лыжи.

12. Осмотрите невооруженным глазом наружной и внутренней втулки лыжи ( 18,7). Упорное кольцо (6) и убедитесь, что нет трещин, надиров. Не допускается трещины и надиры на деталях. Детали с трещинами  заменить, надиры зачистить напильником и заполировать шкуркой.

13.  Осмотрите невооруженным глазом ушки на лонжеронах лыжи (для крепления тросов), серьги  тросов, ушки пружинного амортизатора и регулированной вилки, нет ли трещин. Детали с трещинами заменить.

Установка лыж

1) Перед установкой лыжи осмотрите полуоси и убедитесь, что не сдвинуты внешние шлицы полуоси. Ось шлица должна быть параллельной оси стойке шасси. У лыж допустимых к эксплуатации, max сдвиг оси шлиц может быть до 4030’.

2) Снимите обтекатель амортизатора основной опоры, если лыжи установится после снятия колес.

3) Смажьте с помощью кисте полуось, а втулку кабана и крепежные детали.

4) Установите на полуоси упорное кольцо. При установке убедитесь в соответствии кольца гантейному переходу полуоси амортстойки. Установите упорное кольцо, подвиньте его на полуось соответственно переходу с фаской 0,5х450(2,5х450) или R=4,5 мм. После установки кольца вплотную на посадочное место убедитесь, что нет зазора между торца упорного кольца и галтейным переходом полуоси. 

Не допускаются зазор – свидет-т о неправильности подборе упорного кольца.

5) Установите на полуось внутреннюю втулку, а затем лыжу.

6) Установите на полуось наружною втулку.

7) Установите на полуоси качалку, с подсоединым к ней пружинной амортизатором. Качалка должна быть установлена ( плотности полоза лыжи, установленной параллельной оси  изделия.

Работу выполнить в такой последовательности:

· Установите лыжу параллельно продольной оси самолета, для  чего:

1) Первый исполнитель поднимает носок лыжи, прижимая руками хвостовую часть лыжи к земле; 

2) Второй, отойдя вдоль крыла на 10-15м от самолета, определит параллельность лыжи горизонтальной линии раскраски самолета, нанесенной посредине вдоль борта фюзеляжа;

· Третий определит правильность установки качалки, для чего пробует установить качалку на ось ( ползу (рычагам вниз) сначала одой стороной, затем, развернув качалку вокруг продольной оси, на 1800.

· Установите качалку на полуось ( полозу лыжи

8) Заверните установочную гайку до сопротивления вращению, затем отверните гайку на 1/3 оборота. Законтрите устан-ю гайку КО 1,0 за качалки.

9) Отрегулируйте установку регулируемой вилки, вворачивая или выворачивая ее из кронштейна (19) так, чтобы при присоединении, а ней штока пружинного амортизатора качалка была ( плотности полоза. Законтрите вилку контргайкой и шплинтом 4х45, пропустив шплинт через одно из отверстий кронштейна,  и пролезь резьбовой части вилки.

10) Установить на цилиндр амортизатора хомуты обоймы с ограничительными тросами. Гайки болтов законтрите шплинтами 1,5х20.

11) Соедините серьги ограничительных тросов  сушками на лонжероне лыжи. Установите в соединение болты, шайбы, заверните и законтрите шплинтами 1,5х20 гайки.

Примечание: 1. При правильной установке качалки и регулируемой вилки лыжа, относительно полуоси стойки, должна вращаться, полностью выбирая длину предохранительных тросов.

2. после отклонения носка лыжи вниз под воздействием усилия рук обратно (вверх) он должен возвращаться за счет усилия пружин амортизатора.

3. Передний трос огранич-т отклонение носового части лыжи вниз 160+-10 относительно установки лыжи параллельно оси изделия, задний – вверх на 70+-30’.

12) Снимите заглушки, наверните накидные гайки крепления тормозные шлангов к штуцерам на стойках кабана лыжи. Законтрите накидные гайки контровочной проволокой КО 0,8.

13) Откройте кран КН-50(КН-9750/Д), нажмите гашетку и проверьте герметичность соединений тормозной системы. 

Закройте кран КН-50(КН-9750/Д), растормозите лыжи.

Не допускается травление воздуха.

14) Опустите переднюю, часть самолета и уберите подъемники от самолета

15)  Установите самолет на стояночный тормоз.

Снятие лыжонка Ш 4701-0 хвостовой опоры.

1. Поднимите хвостовую часть самолета подъемником.

2. Перед снятием лыжонка убедитесь, что резиновые амортизаторы 14 и 16, фиксирующие лыжу в линию полет, не ослаблены (не провисают). Ослабление амортизаторы заменить.

3. Расшплинтуйте и отверните с помощью 2х ключей 8Х10 гайку болта крепления вертикального резинового амортизатора. Снимите болт и отсоедините амортизатора. Снимите болт и отсоедините амортизатор от  кронштейна шпангоут № 22  фюзеляжа.

4. Отверните самоконтрящиеся гайки на 2х передних болтах крепления  вилки хвостовой опоры к шкворню, выбейте болты и отсоедините  кронштейн горизонтального резинового амортизатора от хвостовой опоры. Установите болты на место.

- Если на самолете устан-на хвостовой опора М4200-0(кольская), отсоедините от нее хомут крепление горизонтального троса, расшплинтовав и отвернув ключом S=8 гайки и сняв 2а болта крепления хомута.

5. Расшплинтуйте и отверните с помощью 2х ключей S=10 гайку болта крепления пружинного амортизатора к вильчатому болту на вилке хвостовой опоры. Снимите шайбу, болт и отсоедините амортизатор.

6. Расшплинтуйте и отверните с помощью ключей S=41 и S=36 гайки  болтов крепления кабанов лыжонка  к вилке хвостового опоры. Снимите шайбы, выбейте болты и снимите лыжонок.

7. Расшплинтуйте и отвертите с помощью 2х ключей  S=10 гайку болта крепления пружинного амортизатора к кронштейну на лыжонке. Снимите шайбу, болт и амортизатор.

8. Промойте с помощью кисти нефрасом (керасином) ушки вилок хвостового опоры, пружинного амортизатора, кабана, кронштейн на лыжонке для подсоединения пружинного амортизатора, вильчатый болт на хвостовой опоре, кронштейны крепления резиновых амортизаторов к фюзеляжу и лыжонку все болты, гайки, шайбы.

9. С помощью лупы 3-5-кратного увеличе6ия осмотрите ушки вилок хвостовой опоры, кабаны и кронштейн лыжонка, кронштейны крепления резинового амортизаторов и убедитесь, что нет трещин. Детали с трещинами заменить.

10. Осмотрите резиновые амортизаторы. Не допускаются порывы, потертости на амортизаторах (амортизатор заменить)

11. Осмотрите предохранительный трос А70-307-17. Не допускается обрыв прядей троса, коррозия, нарушение заделки троса(трое с дефектами заменить, коррозию удалить)

12.  Проверьте, вытягивая шток из пружинного амортизатора, нет ли сводного хода. Не допускается свободный ход штока.

13. Осмотрите с подсветом пружинног7о амортизатор через отверстие в донышке и убедитесь, что контргайка штока нее отвернулась. Контргайка должна быть завернута и законтрена  пластинчатой контровкой (шайбу с ушком). (при обоих дефектах амортизатор заменить.)

14. Осмотрите полоз лыжонка

15. Пошатывая рукой кронштейны, убедитесь в отсутствии ослаблений  кронштейнов крепления резиновой амортизаторов на фюзеляже и лыжонке.

Установка лыжонка.

1. Покройте с помощью кисти смазкой резьбу крепежных деталей и ушки кронштейнов, кабанов и вилки хвостовой опоры.

2. При поднимите лыжонок до соединения кабанов лыж с вилкой хвостовой опоры, вставьте болты, установите шайбы, заверните и затяните с помощью клячей S=41 и 36 гайки. Законтрите гайки шплинтами 4х50

3. Соедините пружинный амортизатор (донышком в вилке) с кронштейном на лыжонке, для чего: установите болт, шайбу и гайку. Затяните гайку с помощью 2х ключей S= 10 и законтрите шплинтам 1,5х20.

4. Аналогично соедините крепежными деталями амортизатор с вильчатым болтом на вилке хвостовой опоры, предварительно убедившись, пошатывая вильчатый болт рукой, что резьба в соединении не ослаблена.

Примечание: 1) Если лыжонок установится после снятия колесного шасси, выверните в вилке хвостового опоры болт и заверните вильчатый болт Ш4700-7, подложив него шайбу.

2) Пружинного амортизатор должен удерживать лыжонок в нейтральные положении – отклонении носка лыжонка вверх на 1030’

5. Поверьте исправность пружинного амортизатора, покачивая вверх и вниз носок лыжонка.  Не допускается свободный ход шторка в пружинный амортизаторе.

После отклонения носка лыжонка вниз руками и снова вверх он должен возвратиться в прежнее положение за счет усилия  пружин амортизатора.

6. Отверните самоконтрящиеся гайки на 2х передних болтах крепления вилки хвостового опоры к шквориго, снимите болты, установите кронштейн на место, установите на место болты, шайбы, наверните и затяните самоконтрящиеся гайки.

Если на самолете установлена хвостовая установка М4200-0 (польская), закрепите хомут крепления горизонтального резиновый амортизатора болтом и гайками М5. Затяните гайки ключом S=10 и законтрите шплинтами 1,5х15.

7. Соедините вертикальный резной амортизатор с кронштейном на шл. № 22 фюзеляжа, для чего вставьте болт М5х20, затяните гайку М5 ключами S=10 и законтрите шплинтом 1,5х15

8. Опустите хвостовую часть самолета подъемником и уберите подъемник от самолета.

Воздушная система самолета и ее ТО.

Конструкция и то сети источников давления.

1). Сеть источников давления:

- назначение, общее сведения и основные данные;

- принципиальная схема, конструкция, работа и расположение на самолете агрегатов.

2) ТО сети источников давления:

- характерные неисправность, которые могут привести к авиапроисшествиями;

- слив отстоя из баллона и фильтра – отстойника;

- промывка воздушного фильтра 57-685;

- зарядка бортового баллона сжатым воздухом;

- проверка герметичности воздушной системы.

В1 Воздушная система на самолете АН-2 переназначена для управления тормозами колес, лыж и сельскохозяйственной аппаратурой.

В воздушную систему самолета АН-2 входят:

Компрессор К-50м, фильтр - отстойник ФТ-1300, автомат давления АД-50, прямоточный фильтр, кран наполнения Н-9750/Д (КН-50) с редукционным клапаном, манометр воздуха на 80кгс/см2, бортовой  баллон, редукционный  клапан ПУ-7, дифферекциан ПУ-8/1, двух стрелочный манометр воздуха тормозной магистрали на 12 кг/см2, бортовой зарядный штуцер и штуцеры подзарядки амортизаторов и колес в полевых условиях.

Зарядка бортового баллона воздухам на земле производится от аэрод-го баллона через бортовой зарядный штуцер. Во время работы двигателя зарядка баллона происходит от компрессора, установленного на двигателе. Воздушная система позволяет производить подзарядку амортизаторов и камер колес в полевых условиях, для чего служит добавочные под зарядные штуцера, раположе7ие один снизу фюзеляжа между шпангоутом № 3 и 4 и второй – на стенке шпангоута № 23. 

К под зарядным штуцером присоединяется шланг с приспособлением для проверки давления шланг имеет сменные штуцера, позволяющее производить под зарядку как от бортового, так и от аэрод-го баллона.

Агрегаты воздушной системы.

Компрессор Ак-50м - авиационный двух ступенчатой, невыключающийся, воздушного охлаждения на 50кг/см2 .

 Компрессор смонтирован на задней крышке картера двигателя с правой стороны. Производить компрессора 8 л воздуха давлением 50кг-см2 в течение 20 минут. Необходимая скорость обдува цилиндра компрессора воздухом составляет не мене 72 км/г

Фильтр – отстойник ФТ-1300 – раположе6н в самой нижней точке воздушной системы и крепления и шпангоута №3 фюзеляжа под полом кабана пилотов возле нижнего люка. Слив отстоя   из фильтра – отстойника производится через кран сливной трубкой. Для слива отстоя необходимо повернуть маховик крана. В закрытом положении маховик контрится проволокой.  В процессе эксплуатации отстой из фильтра – отстойника сливают при каждом после полетном ТО и при кратковременной стоянке. Перед вылетом необходимо убедиться, что кран  фильтра отстойника закрыт и законтрен.

Автомат давления АД-50 – служит для подержания постоянного давления в воздушной системе в пределах 40-50кг/см2. АД-50 установлен слева под полам кабанины пилотов на шпангоуте № 3.

Автомат давления состоит из: - литого алюминиевого корпуса; - поршня; - редукционной пружины; - обратного клапана; - сетчатого фильтра конической формы; - иглы; - рычага иглы; - гайки иглы; - фиксатора; - ролика фиксатора; - сального штуцера для присоединения трубопровода от фильтра 0 отстойника; - штуцера с обратным клапаном для присоединения трубопровода,  идущего к прямоточному фильтру; - крышки со штуцерам для присоединения трубопровода сообщения с атмосферой; и деталей крепления.

При понижении давления в баллоне воздух, нагнетаемый компрессором, пройдя через сетчатый фильтр автомата давления, отжимает обратный клапан и нагнетается в баллон. Когда давление в баллон достигает 50кг/см2, воздух давит на поршень, который сжимает редукционную пружину, отрегулированную на 50 кг/см2 и поворачивает рычаг иглы. Игла, входящая плоскими гранями в соответствующее гнездо рычага, поднимается, открывает отверстие для выхода воздуха через боковой канал в атмосферу. Давлением воздуха закрываются обратные клапаны, которые препятствуют выходу воздуха из полости автомата и баллона.

В процессе эксплуатации наблюдается понижение давления воздуха в системе по причине износа резинового уплотнительного поршня или заедания регулированной пружины.  В этом случае АД-50 необходимо заменить новым.

Прямоточный фильтр предназначен для очистки воздуха, подаваемого в баллон. В корпусе фильтра имеется ряд металлических сеток и войлочных прокладок, служащих для очистки воздуха. Направление потока воздуха со стороны крышки (пружины) Прямоточный фильтр смонтирован на шпангоуте № 3 рядом с АД-50.

Кран наполнения КН-9720/Д (кран сети) установлен на левом пульте кабана пилотов. Кран состоит из: - корпуса, в который вмонтирована  запорная игла с пружиной и маховичком; - редукционного клапана; - штуцеров; - направляющей гайки иглы.

При вращении маховика по часовой стрелке игла крана опускается по резьбе в корпусе и запирает канал в нижнем штуцере, подводящем воздух в борт баллон. Редукционный клапан постоянно сообщается с линией нагнетания не зависимо от того, отрыт или закрыт крановая пружина клапана отрегулирована на давление 50+5 кг/см2.

Если давление воздуха в линии нагнетания по какой–либо причине повышается, излишек воздуха стравливается через отверстия в корпусе в атмосферу. На стоянке самолета кран наполнения должен быть всегда закрыт, перед вылетом – открыт.

Манометры воздушной системы расположены на левом пульте кабина пилотов рядом с краном наполнения. Манометр на 80кг/см2, включенный между  краном наполнения и баллоном, постоянно показывает давление в баллоне.

Двух стрелочный манометр для тормозов на 12 кг/см2 служит для контроля давления отдельно в тормозах правого и левого колеса.

Баллон сжатого воздуха емкостью 8 л сферической формы, сварен из 2х полусферических обечаек, отштампованных из стали 30ХГСА толщенной – 2 мм. В каждую полусферу  вварено по одному штуцеру. Верхний штуцер служит для заполнения баллона сжатым воздухом и для расхода воздуха, нижний – для слива конденсата.

Баллон рассчитан на рабочее давление 50кг/см2 с трех кратным запасом прочности. После сварки баллон нормализуется и красится снаружи черно эмалью. Он расположен под полом кабине пилотов справой стороны на кронштейне с углублением по форме баллона. Кронштейн приклепан с к странгеру № 4 фюзеляжа, к нижнему лонжерону и обшивке фюзеляжа между шпангоута № 2 и 3.

Крепление баллона к кронштейну осуществляется  к ней лент, которое стягиваются болтами. Под чашку, кронштейн и ленты проложены резиновые прокладки.

Трубопроводы воздушной системы в основном выполнены из трубок Т6х4, за исключением трубопровода от фильтра-отстойника до АД-50, который из готовален из трубок Т8х6. Трубопроводы изготовлены из материала Амум.

Соединение трубопроводов со штуцерами осуществляется на конической развальцовке без промежуточного вкладыша и с промежуточными вкладышами (тип « паркер»). Трубопроводы крепятся к каркасу самолет посредством колодочек и хомутиков. Хомутик на шпангоуте № 6 металлизирован. Все трубопроводы перед монтажом испытываются под давлением воздуха  75кг/см2  в течение 5 минут. Трубопроводы воздушной системы окрашены в четной цвет.

Гибкие бронированные шланги, состоящее из резинового шланга в металлической оплетке размером 4х14 мм, Служат для подвода воздуха к тормозам, колесного шланги проведены внутри передних подкосов шасси и полуосей. Испытание бронированных шлангов производится под давлением воздуха 15кг/см2.

Часть проводки к редукционному клапану ПУ-7 под полом кабины пилотов выполнена из резинового шланга среднего давление РСД. Шланги перед монтажом подвергаются испытанию под давлением воздуха 75кг/см2 – 5 минут.

Для зарядки болтового баллона от аэр-го баллона на самолете, на щитке против лючка с правой стороны фюзеляжа между шпангоутом № 2и 3и смонтирован зарядный клапан. Штуцер для подзарядки амортстоек и камер авиашин  смонтирован снизу на обшивке фюзеляжа между шпангоутом № 3 и 4 .Штуцер для подзарядки амортизатора и камеры хвостового колеса выведен на шпангоут  №  23 против лючка на правом борту шпангоута фюзеляжа.

В2  Осмотр трубопроводов воздушной системы.

1) снимите легкосъемные панели левого пульта и пола кабины пилотов. Откройте лючки в передний части фюзеляжа для обеспечения доступа к трубопроводам воздушной системы при осмотре.

2) Осмотрите невооруженным глазом с примерным подсвета трубопроводы воздушной системы и убедитесь, что нет коррозии, механических повреждений, нарушения ЛКП, утечки воздуха в соединениях , касание трубопроводов с деталями конструкции, нарушение контровки. Убедитесь в целости колодок, хомутов крепление трубопроводов и что крепление не ослаблено.

а) Не допускайте коррозию трубопроводов, трещины, забоины более 2 мм, вмятины более 0,3мм, потертости более 0,2 мм, эллипсность более 0,5 мм, сплющивание, деформация и помятость, нарушение ЛКП. НЕ допускается утечка воздуха в соединениях трубопроводов.

- Участки трубопроводов, поврежденные коррозией не глубже 0,2 мм, зачистите шлифовочной шкуркой, до полного удаления закрасьте черной эмалью ПФ-223. Трубопроводы при коррозии глубже 0,2 мм, с трещинами, забоинами, потертостью более 0,2мм, эллипсностью более 0,5 мм, а так же деформированные замените. Повреждения ЛКП восстановить.

- утечку воздуха в соединениях трубопроводов обнаружите с помощью мыльной пены. Если обнаружена утечка, подтяните соединение, если утечка не устраняется соединение отремонтировать или заменить.

 б) соприкасание трубопроводов между собой и деталями конструкции не допускается. Зазоры между трубопроводами должны быть не менее 2мм; между трубопроводами и подвижными частями самолета – не менее 10 мм.

в) Не опускается нарушение контровки, повреждение колодок и хомутов крепления трубопроводов. Нарушенную контровку заменить. Поврежденные колодки и хомуты крепления заменить.

г) Ослабление крепления трубопроводов не допускается. Трубопровод, закрепленный в хомутах и колодках не должен перемещаться от большого усилия руки.

- при перемещении трубопроводов в хомутах или колодках подтяните стяжные винты или замените хомут и колодку.

д) Потертости и порывы оболочки на бронированных шлангах не допускается. Бронирование шланги с потертостями, порывами оболочки замените.

 Слив отстоя из бортового баллона.

1.  Закройте кран КН-9750/Д (КН-50).

2. Удалите воздух из воздушной системы на участке от комрт. АК-50 до крана КН-9750/Д через редукционного клапан ПУ-7, многократно нажимая и освобождая гашетку.

3. Убедитесь по манометру тормозов, что кран КН-9750 не пропускает воздух из бортового баллона в воздушной сеть.

Принажатой гашетке тормозов колеса не должны затормаживаться

4. Отверните ключом S=10х17 заглушку штуцера под зарядки стойки шасси, расположенного на нижней обшивке центроплана за шп. № 3

Предупреждение. При отвинчивании заглушки соблюдайте осторожность, так как в случае неисправности системы и наличии давления воздух может сорвать заглушку с последних  ниток резьбы штуцера и нанести травмы  обслуживающему персоналу.

5. Медленно открывая кран КН-9750/Д (КН -50), стравите давление воздуха из бортового баллона.

6. Убедитесь по манометру МВ-80, что в бортовом баллоне нет сжатого воздуха.

7. Расконтрите и отверните ключом S=27х30 сливную пробку бортового баллона и слейте из него отстой.

8. Заверните и законтрите сливную пробу болтового баллона, предварительно заменив фибровую прокладку на новою.

Слив отстоя из фильтра – отстойника воздушной системы.

1. Откройте 2х створчатый люк на нижней части фюзеляжа, между шп № 2 и 3.

2.  Расконтрите и откройте кран фильтра – отстойника ФТ-1300 для удаления скопившегося конденсата.

Конденсат должен быть удален полностью.

- если конденсат не сливается прочистите почистите проходное отверстие шомполам, изгот-н из копров-й или стальной проволоки общего назначения, В зимнее время при замерзании конденсата подогрейте фильтр теплым воздухом от наземной подогревателя МП-85 или другие подогревателей приоткрытом кране. T0 теплого воздуха должна быть не более 600С.

- при сильном загрязнении фильтра – отстойника снимите его, про мойте бензином и продуйте сжатым воздухом 1-2 кг/см2 фильтр – отстойник и воздушные трубопроводы.

3. Закройте кран фильтр – отстойник и законтрите контровочной проволокой, закройте двустворчатый люк. 

Помывка прямоточного  фильтра 57-685

1. Расконтрите и отверните ключам S=14х17 накидные гайки трубопроводов подвода и отвода воздуха на прямоточного фильтре.

2.  Отверните ключом S=8х10 гайку, разъедините хомут крепления фильтра и снимите фильтр с самолета.

3. Опустите фильтр в емкость с чистым бензином и выдержите в нем около 1 часа.

4. Подуйте фильтр сжатым воздухом по давлением 2 кг/см2.

5. Установите фильтр на место, затеплите его хомутом к шп.№ 3, подсоедините трубопроводы воздушной системы, затянув гайки ключом S=14х17 и законтрив их проволокой.

Зарядка болтового баллона воздухом  от наземного источника.

1. Повезите аэрод баллон со сжатым воздухом космолету и установите возле передней части  фюзеляжа. Аэрод баллон должен быть черного цвета и с надписью белой краской « сжатый воздух»

2. Поверьте, нет ли впали в аэрод-м баллоне, для чего наклоните баллон на 10-150 в сторону вентиля и на короткое время откройте вентильный кран.  В струе воздуха не должно быть влаги. Закройте вентильный кран. Установите баллон вентилем вверх.

3. Присоедините к баллону зарядный шланг, продуйте его сжатым воздухом и закройте вентильный кран.

4. Откройте двустворчатый люк и присоедините зарядный шланг к бортовой зарядной штуцеру, предварительно сняв с него заглушку и убедившись, что на штуцере есть уплотнительная резина.

5. Откройте кран КН-9750/Д (КН-50) воздушной сети.

6. Открывая постепенно вентиль аэрод-го баллона, зарядите с-тную воздушную систему до давления 50 кг/см2. Контролируйте давление зарядки по манометру пневмосистемы самолета. 

7. Закройте вентиль аэрод-го баллона.

8. стравите давление в зарядном шланге, ослабив гайку соединение его с вентилем баллона.

9. Отсоедините шланг от бортового зарядного штуцера.

10. Установите заглушку на бортовой зарядный штуцер, предварительно проверив герметичность обратного клапана мыльной водой (в зимнее время - маслом) обратный клапан должен быть герметичным.

11. закройте двустворчатый люк.   

12. Уберите от самолета средства заправки воздухом.

Проверка герметичности воздушной системы.

1.  Затормозите колеса стояночным тормозом.

2. откройте кран наполнения КН - 9750/Д (КН-50) воздушной системы и убедитесь в наличии давления в системе по манометру, расположенному на левом пульте рядом с краном.

Проверка герметичности общей и тормозной систем должна производится при давлении в воздушной сети 30-50 кгс/см2. На самолетах, оборудованных системой стопорения хвостового колеса, дополнительно включите на приборной доске АЗС « стопор хвостового колеса».

- если давление меньше 30кгс/см2, дозарядите бортового баллон то аэрод-го баллона.

3. через 2-3 минут убедитесь, что давление в системе не падает. При открытом кране КН-9750/Д (КН-50) давление общей сети не должно падать в течение -2-3 минут.

Допускается падение давле6ния в воздушной системе не более 25 кгс/ см2 за 24 часов. При включенном  стояночном тормозе и закрытом пневмокране управления с/х аппаратурой при начальной зарядке баллона 40-50 кгс/см2
- Если давление понижается, осмотрите разъемные соединения трубопроводов и агрегатов воздушной системы и определить место утечки, смачивая каждый разъем мыльной пеной (в зимнее время – масло). Устраните не герметичность осторожным подтягиванием гаек соединений или заменой неисправных деталей.

4. Выключите АЗС « стопор хвостового колеса».

Проверка герметичности воздушной системы тормозов.

1.  Убедитесь, что кран воздушной системы открыт, в системе есть давление и колеса заторможены  стояночным тормозом.

Давление  в тормозной системы колес, установленных на стояночный тормоз, должно находиться в пределах 4-6 кг/см2 , для лыж 6-8 кгс/см2.

2. Закройте кран наполнения КН-9750/Д(КН-50)

3. Через 3-5 минут убедитесь, что давление воздуха в тормозной системе не падает.

Герметичность тормозной воздушной системы контролируйте по 2х- стрелочному манометру, установ-му рядом с манометром общей воздушной системы.

Давление  воздушной системе падать не должно.

- Если давление воздуха понижается, определите место утечки, смачивая каждый разъем трубопроводов мыльной пеной. Не герметичность устраните осторожным подтягиванием гаек осоединений или заменой неисправных деталей.

АК-50Т : ОТД:

- тип – 2х ступенчатый одноцилиндровой 

- частота вращения эксцентрикового валика

Min   1450 об/мин

Max 2009 об/мин

Состоит из:

- картера

- эксцентрикового валика

- поршня с колвуами ( ход поршня 20 мм)

- цилиндра Iй ступени ( диаметром 46 мм)

- цилиндра IIй ступени ( диаметром 40 мм)

- впускной, нагнетающий и перепускной клапаны.

- фильтр войлочный

Занятие № 2

Конструкция и ТО системы торможения колес шасси

1) Управление тормозами колес шасси:

- назначение и расположение на самолете агрегатов;

- конструкция и работа редукционного клапана ПУ-7;

- конструкция и работа дифференциала ПУ-8/1

2) ТО системы торможения колес и лыж шасси

- характерные неисправности;

- проверка работ тормозов;

- регулировка давления воздуха в тормозах колес и лыж

В1 Управление тормозами колес и лыж шасси осуществления гашеткой, расположенной на левом штурвале, и левыми недалями полного управления

Гашетка подрядством тяги, проходящей через полую ось штурвала, связана с нажимным Г-образным рычагом редукционного клапана ПУ-7, который установлен впереди левой штурвальной колонки. При нажатии на гашетку рычаг давит на толкач клапана ПУ-7 , толкач через редукционную пружину закрывает клапаны выпуска и открывает клапаны впуска воздуха, редуцируя его  до давления, необходимого для торможения колес или лыж. 

Степень редуцирования воздуха зависти от степени нажатия на гашетку и  хода рычага редукционного клапана, который имеет ограничительный винт.

Максимальное давление на которые рассчитана редукционная пружина ПУ-7 – 10 кг/см2.

Для тормозов колес давление регул-ся 6-8 кг/ см2,  для лыж 8-10 кг/см2.

При опробывании работы двигателя на земле рычаг в нажатом положении может быть зафиксирован стояночным стопором. Смонтированным на кроштейне  ПУ-7.

Из клапана ПУ-7  сжатого воздух поступает в дифференциал ПУ8/! И при нейтральном положении коромысла педалей – в тормоза, что вызывает одновременное торможение обоих колес шасси самолета.

Раздельное торможение колес осуществляется отклонением педалей управления рулем направления.

А) Редукционный клапан ПУ-7 служит для пропуска сжатого воздуха с редуцированием  (понижением) давление, поступающего из бортового баллона под давлением 40-50 кг/см2 под давления 6-10 кг/см2 , необходимого для торможения  колес  или лыж шасси.

Редукции-й клапан ПУ- 7 установлен в кабине пилотов на левой штурвальной колоне в верхней ее части спереди.

Клапан ПУ-7 состоит из: -  корпуса; отлитого из сплава алюминия; - толкателя; - редукционной пружины; - поршня; - гулочной резиновой мембраны; - распорного кольца; - затяжной гайки; - большого клапана выпуска; - малого клапана выпуска; - стальной направляющей втулки большой кл. вып; с радиальными отверстиями  для прохода воздуха в среднюю полость; - пружина большого клапана выпуска; - большого клапана впуска; - малого клапана впуска;  - пружины большого клапана впуска; - пружины малого клапана впуска; - стальной шайбы с кольцевым бортиком; - штуцера подвода воздуха от баллона; - штуцер овода редуцированного воздуха к тормозам.

Клапан ПУ-7 имеет 3и полости: верхнюю, среднюю и нижнюю полоть. Верхняя полость собщ-ся через отверстия в толкателе с атмосферой, средняя полость сообщ-ся косым каналом в корпусе с магистралью, идущей  к дифференциалу ПУ ПУ8/1 и дальше к тормозам, и нижняя полость сообщается с магистралью, идущей к бортовому баллону.

Клапан ПУ-7 имеет 2а положения: «Расторможено» и « Заторможено»  

При наличии воздуха в  бортовом баллоне под давлением 40-50 кг/см2 и открытом кране наполнения КН – 9750/Д он поступает в клапан ПУ-7 через входной штуцер и дальше попадает под клапаны впуска. Большой клапан впуска и маленький клапан впуска под действием результирующей силы давления воздуха из бортового баллона и действия возрастных пружин клапанов впуска удерживает клапаны впуск в закрытом положении. При этом  воздух в среднюю полость клапана ПУ – 7 пройти  не может. Воздуха, одновременно пройдя по бокового слезам штуцера подвода воздуха, постоянно дежурит сверху над большим клапаном впуска, однако большой клапан впуска под давлением над ним открыться не может из-за разности площадей под клапана впуска и над клапаном  впуска и усилия, возвратных пружин и малых клапанов впуска и выпуска.

Работа клапана ПУ-7

Положение «Расторможено». При снятии нагрузки с толкателя, а следовательно, и с редукционной пружины поршень под давлением воздуха, имеющегося в полости низкого давления и в тормозной магистрали передвинется вверх, клапаны выпуска при этом откр-ся, что  приведет к уходу воздуха из тормозной системы в атмосферу через отверстия в толкателе.

Наличие  в клапане  ПУ-7 малых клапанов выпуска и впуска делают клапан более чувствительным, а больше клапаны выпуска и впуска обеспечивают быстроту торможения и расторможения колес. Плавную регулировку редуцированного давления воздуха при постоянным нажиме по толкатель обеспеч-е редукционная пружина.

В процессе эксплуат-ии клапана Пу-7 имели место выходы из стоя резиновой чулочной мембраны, уклоняющей поршень с корпусом и гайкой толкателя.

Положение «Заторможено». При нажатии на толкатель, редукционная пружина передвинет вниз поршень, а  он в свою очередь, упиралась кольцевым буртикам ( седном) в резиновое уплотнение большого клапаном выпуска, его закроет и при дальнейшем нажатии на толкатель  перге5местит этот клан тоже вниз, до соприкосновения с малым клапаном выпуска, при этом клапаны выпуска закрыты, а следователь но, и перекрыто сообщ-е средней полости низкого давления с атмосферой.

При дальнейшем нажатии  не толкатель открыв-ся малый  клапан впуска, так как он устан-н на одном общем штоке с малым клапан выпуска. Тогда сжатый воздух из баллона поступает через нижнюю и среднюю  полости в тормозную магистраль.  Когда откроется малый клапан впуска, давление воздуха под большим клапаном впуска  быстро снизиться и следствии разности давлений над и под большим клапаном впуска, клапан откроется, что значительно ускорит процессе торможения. С нарастанием давления в средней полости, в свою очередь, давление воздуха будет передаваться снизу и на поршень, который, поднимаясь вверх, заставит редукционную пружину сжаться, даст возможность клапанам выпуска также подняться в своем закрытом положении вверх и клапаны впуска малый и большой будут закрыв-ся своими возвратными пружинами. При этом клапаны выпуска и впуска будут закрыты и наступит редуцированное давление воздуха 6-10 кг/см2 то есть положение «Заторможено»

Б) Дифференциал ПУ-8/1 предназначен для одновременного и разделенного торможения колес или лыж шасси. Он установлен на кронштейне  Ш5210-112 впереди левого ножного управления, и своим рычагом связан пружинной тягой с коромыслом педалей ножного управления.

Дифференциал ПУ- 8/1 состоит из: - корпуса (9); - рычага (1); - коромысла (3) ; - 2х поршней (5); - 2х пулочных мембран(6); - 2х предохранительных (впускных) клапанов(8); - 2х прижимных колец (4); - 2х регулировочных винтов (2) ; - 3х штуцеров(7). Два боковых штуцера связаны с магистралями, идущими к тормозам колес, и один – с магистралью, идущей к редукционного клапана ПУ-7.

Предохранительный клапаны при помощи пружины постоянно прижаты своими резиновыми уплотнителями (подушками) к торцам  штоков поршней, в которых имеются осевые отверстия для выхода воздуха из тормозов в атмосферу при раздельном расторможении колес.

Работа дифференциала ПУ8/1

При нейтральном положении педалей ножного управления РН и нажатия на гашетку редукционного клапана ПУ-7 происходит  одновременное торможение обоих колес Илии лыж. При этом сжатый воздух, поступающий от редукционного клапана ПУ-7 , перемещает поршни вперед до упора в коромысло и идет  через  цепи между  предохранителями клапанами и корпусам дифференциала к тормозам колес, где происходит одновременное торможение обоих колес шасси или лыж.

Если отпустить тормозную  гашетку клапана ПУ-7 (снять давление с толкателя), то воздух по тем же каналами клапан ПУ-7 .

Раздельное торможение колес осуществляется следующим образом. При нажатии на гашетку клапана ПУ-7 и отклонении педалей ножного управления усилие передается через пружинную тягу на рычаг дифферен-ла.

При этом , если нажать  на правую пе6даль ножного управления, затормаживается правое колесо т , наоборот, при нажатии на левую панель затормаживается левое колесо, а правое растормаживается.

Проследим движение воздуха в этом случае. При нажатии на правой педаль коромысло педали, поворачиваясь  в колонке ножного управления, тянет за собой пружинную тягу рычага дифференциала.

Рычаг  дифференциала на правой часть  коромысла, которые в свою очередь,  пошлет вперед поршень дифференциала  (на рис. вниз) .

Левою поршень дифферен-ла при сныти с него на грузки и под давлением воздуха на него будет перемещаться  в направлении, противоположным правой поршню, то есть    назад.

До тех пор пока предохранительный  клапан своей резиновой подушкой не упирается в седло (кольцевой буртик) корпуса, левого колесо будет заторможено. Как только клапан дойдет до седна корпуса и упрется, а него, при дальнейшем движении   не далей и поршней передний шток левого поршня отойдет о резиновой подушки клапана и откроет выход  воздуха из тормоза левого колеса в атмосферу через отверстие в поршне. Правое колесо при этом будет оставаться заторможенным. 

При  нажатии на левую подножку педалей ножного управления ДН произойдет обратное действие в работе диффер-ла.

Max угол отклонения рычага диффер-ла 300. Угол отклонения рычага дифферн-ла, при котором начинается расторможение колеса, 150. При отсутствии  давления в тормозах между коромысло диффер-ла  и  штоками поршней имеется зазор, необходимый для сводного хода педалей ножного управления при отклонении руля поворота в полете, чтобы коромысло дифферен-ла не нажимало на поршни и не вызывало их перемещение и износ. Для регулированы синхронности торможения колес и лыж шасси на рычаге диффр-ла имеются регулировочные винты (2) (рис 3.24).

Пружинная тяга управления диффр-лом ПУ-8/1  крепится к левой половине коромысла педали ножного управления ком-ра самолета рычагу 1 дииффер-ка ПУ 8/1.

Пружинная тяга служит для: 

1. обеспечения нормального отклонения РН  в случае заклинивания поршней в корпусе диффер-ла

2. смягчения усилий  на рычаг(1), а следовательно, на поршне и предохранительные клапаны (резинового цилотнение) при энергичном отклонении РН во время разворотов самолета  при рулении;

Пружинная тяга состоит из: штока, наружной втулки, крышка с ухом крепления  к рычагу диффер-ла внутренней втулки и набора пружин.

В2  Характерные неисправности системы  торможения колес и лыж шасси:

Осмотрите и убедитесь, что нет:

Трещин, надиров и рисок на рабочих поверхностях тормозных рубашек. Не допускается трещины на тормозной рубашках. Допускается риски, надира глубиной до 0,5 мм с последующим устранением.  

-  риски, надиры глубиной до 0,5 мм зачистите, и заполируйте шлифовочной шкуркой № 6 .  Тормозные рубашку с трещинами и поддирами на рабочей поверхности глубиной более 0,5 мм замените.

 Не  допускается ослабление крепления тормозной рубашек к  корпусу колеса. При ослаблении крепится равномерно подтяните гайки болтов крепления.

Не допускается коррозия на корпусе колеса и тормозных рубашках, местную коррозию удалить, ЛКП восстановить

Не допускать трещины, выкашивания, заусенцев на рабочих поверхностях, чрезмерного износа, выкашивание и замасливание фрикционных пластин.

Допускается зачищенные задиры на трущейся поверхности глубиной до 1,5 мм.

- заусенцы на фрикционных пластинах глубиной до 1,5 мм зачистите шлифочной шкуркой № 6-8 . Если заусенцы глубже (более 1,5 мм) замените пластины.

Допускается износ  фрикцион. Пластин, если расстояние от рабочей поверхности до утопленных  головок не менее 0,5 мм; 

- пластины с тещиными, выкашиванием или с недопустимым износам  фрикцирнн. пластин. Замените. Если фрикционные пластины  замасливаются, выясните причину и устраните ее.

- замасленные фрикционные пластины промойте бензинам, протрите чистой сухой ветошью, зачистите  шлифовочной шкуркой № 65  и обдуйте сжатым воздухом.

- при замене фрикционных пластин или установке тормозного барабана с новыми фрикцион. пластинами проверьте полноту прилегания фрикционных пластин при торможении к рабочей поверхности тормозной рубашки.

Корпус тормозного барабана с трещинами или разрушениями шлицевых выступов  отремонтируйте или замените.

Не допускается остаточные деформации и коррозия на пружине (заменить)

Не допускается ослабления крепления тормозного механизма к тормозному фланцу. Подтянуть гайки крепления.

Не допускается коррозия на корпусе тормозного барабана. Местную коррозию удалить шлифовочной шкуркой № 6.

Осмотр тормозных механизмов лыж.

I. Откройте люки для осмотра тормозного устройства лыж и задние крышки лыж.

II. Очистить тормозного механизм и отсек вр-не пневмоцилиндра управления от снега и льда. Снег удалите продувкой лыжи от наземного подогревателя

III. Осмотрите невооруженным глазом тормозного механизм лыжи и убедитесь, что нет  трещин на гребенках, основании тормоза  лыжи, разрушения возвратных пружин тормозных клыков. Убедитесь,  что нет нарушения контровки и проверьте  ключом S=9  подтяжку гаек болтов крепления тормозного устройства в полозу.

- не допускается трещины пружин (трещины заварить, пружины заменить); 

- не допускается ослабление затяжки гаек и срез болтов крепления  тормозного механизма к полозу (гайке подтянуть, срезанные болты заменить, восстановить контровку кернением  или законтрить шплинтами)  

IV.  Не допускается разрушение трубопроводов, не герметичность воздушной системы.  В местах прохода воздушного трубопроводов  через нервюры лыж на  трубопровод  должна быть установлена резиновая втулка (разрушенный трубопровод заменить). ( не герметичность устранить) 

   Гайки трубопроводов должны быть законтрены проволокой. Боковые соединения пневмоцилиндра с кроне-ми должны быть законтрены шплинтами 2,5х25 

V. Закройте люки, задние крышки.

Проверка работы тормозной системы колес.

Производится при давлении  воздуха в общей воздушной сети 40-50 кг/см2. 

Перед проверкой работы тормозной системы необходимо убедиться в ее герметичности, для чего следует  установить педали в нейтральное положение, нажать на гашетку управления тормозами, закрыть кран КН-9750/Д и , удерживая гашетку в указанном положении в течение 2-3 минуты, проверить по 2х стрелочному манометру должно быть.

1). Откройте кран пополнения, расположений  на левом пульте  в кабине экипажа.

2) Установите педали в нейтральное положение

3) При полностью нажатой гашетке давление воздуха в тормозной системы колес должно быть 6-8 кг/см2 ; лыж 8-10 кг/см2.

Если давление ниже указанного, необходимо увеличить ход толкателя редукц. клапанам ПУ-7. Для этого следует расконтрить винт – ограничитель на нажимном рычаге клапана, отвинтить его контргайку, отвернув винт против часовой стрелки, вновь законтрить гайку и при полностью нажатой гашетке  проверить давление.   

4) Опустить гашетку управления тормозами и проверить но 2х стрелочному манометру давление воздуха в тормозной сети. Давление воздуха должно быть = 0 , время расторможения колес – 1 - 1,5 секунд

5) Затем нажать на гашетку и, отклоняя поочередно педали ножного управления, убедиться в нормальном срабатывании дифферн-ла ПУ8/1 

6) При запаздывании  торможения одного из  колес относительно другого необходимо отрегулировать дифферен-л ПУ8/1 или выяснить причину несвоевременного растормаживания колеса. Запаздывание торможения одного из колес может привести к резкому развороту самолета, особенно на пробеге после его посадки.

Перед регулировкой дифферен-ла ПУ-8/1 следует:

· Отрегулировать и установить давление воздуха в тормозах колес 3-4 кг/см2 ;

· Отклоняя педаль управления РН вправо, заметить величину ее отклонения, при  которой  нагнется растормаживание левого колеса;

·  Отклоняя педаль влево, заметить величину отклоняя, при которой начинается растормаживание правого колеса;

· Если иглы отклонения вправо и влево, при  которых начинается растормаживание колес, не одинаковы, то регулировочные винты на тягах  параллелограмма следует ввернуть или вывернуть на такую величину, чтобы растормаживание  или обоих колес начиналось при одинаковых отклонениях педали.

Проверка работы тормозных механизмов лыж .

Работу производите при поднятой подъемником передней части самолета, после проверки давления в воздушной системе самолета и герметичность воздушной системы торможения лыж.

1) Откройте кран КН- 9750/Д , нажмите гашетку управления тормозами, убедитесь по 2х стрелочному манометру на левом пульте, что воздух одновременно поступает к правой и левой лыже и опустите гашетку.  Стрелки манометра должны одновременно (без за – на здывания) показывать одинаковую величину давления в тормозных линиях.                                         – при запаздывании торможения в одной из лыж отрегулируйте диффер-л ПУ- 8/1

2) Шины при торможение должны выступать из полоза примерно на 45 мм, а при растормаживании полностью убирать  возвратными пружинами (ослабленные пружины  заменить). Время с момента нажатие гашетки до полного затормаживания лыж должно быть не более 1,5 секунд, то есть как при расторможении.                                                                                      Заторможение лыж должно при Р = 1-2  кг/см2 .

3) Осмотрите клыки лыж. На клыках не должно быть деформации, коломок  трещин. В случае повреждения клыка или полного износа острого выступа шина замените его клыком первой категории.

4)  Пошатывая клыки тормозного механизма, убедитесь, что нет разрушения втулок на валу тормозного механизма. Разрушенные и изношенные втулки заменить.

Раздел № 5  Силовая установка

Занятие № 1

Капоты и рама двигателя, системы всасывания воздуха и выпуска отработанных газов и их  ТО

1)  Силовая установка: общее сведения, составные части и их назначение.

2)  Рама двигателя: назначение, конструкция и крепления

3) Капоты двигателя: составные части, их назначение, крепление 

4) Система всасывания воздуха в двигатель

5) Система выпуска отработанных газов

6) ТО вышеперечисленных систем.

В1 К силовой установке относятся: 

1)   Двигатель АШ -62 ИР;

2)  Воздушный винт АВ-2;

3)  Рама крепления двигателя;

4)  Капот силовой установки;

5)  Система всасывания воздуху, поступающего в карбюратор;

6) Система выпуска отработанных газов;

7) Система обдува агрегатов двигателя;

8) Топливная система и система заливки двигателя перед  запуском;

9) Масляная система и система разжижения масло бензином;

10) Система запуска двигателя

11) Управления двигателем, юбками капота и створками маслорадиатора;

12) Противопожарное оборудование

В2 Рама крепления двигателя к фюзеляжу представляет собой пространственную ферму, состоящую из 4х V-образных подкосов, сваренных из стальных туб и кольца с узлами для крепления двигателя.

На самолетах последних выпусков (пр-ва ПНР) изготавливаются улучшенные модернизированные полужесткие рамы М6400-0 с мощным отъемным кольцом, выштампованным из сплава АК-6. V-образных  подкосы изготовлены из стали ЗОХГСА и термически обработаны и скреплены с кольцом 8ю ушковыми болтами из стали ЗОХГСА.

Для погашения вибраций, возникающих при работе двигателя,  в каждом узле крепления двигателя к раме устан-но но два амортизатора типа ЦАГУ с допол-ным резиновым кольцом между ними.

Крепление моторами к шп № 1 фюзеляжа остущест-но с помощью 4х амортизационных узлов М640-10 (демпферов). Каждый узел имеет 4е амортизатора, состоящие из 2х стальных колец, между которыми  установлено  амортизационное резиновое кольцо, так называемый кольцевой амортизатор.

В кольцевом амортизаторе при его  нагрузке резина работает на сжатие, чем значительно увеличивает его долговечность и дает меньшую осадку. Зазор между торцом зажимной гайки крепления амортизационного пакета ( демпфера) в стальном стакане V-образного  подкоса и контргайкой вильчатого болта в штоке ( шпильке) должен быть для мотора с амортизаторами М6400-100 в верхних и нижних узлах 4+1 мм.

В3 Установ-ный на самолете  двигатель  АШ- 62иР заключен  в капот, состоящий из внешнего и внутреннего капота.  

Внешний капот, закрывая двигатель и масляный радиатор, служит для уменьшения лобового сопротивления СУ. Он имеет коническую поверхность и выписывается в обводы фюзеляжа, образуя в место с ними общую аэр-ю форму самолета.

Внешний капот  состоит из: - переднего кольца;

- верхней, 2х боковых и нижней крышек; 

- тукнеля маслораддиатора

Переднее кольцо капота - профилированный замкнутый контур, состоящий из первюр,  внутренней и внешней обшивки из дюралюминия толщиной 0,8 мм и кольцевых профилей. Переднее кольцо при помощи  кронштейнов  и резиновыми аммортизац-ми втулками крепится болтами к ушкам крышек клапанных коробок двигателя. Кронштейны крепится к кольцевому профилю болтами.

Крышки капота – легкосъемные, обеспеченного типа, 

 Не несущие нагрузки, имеют незначительный продольный и перечный набор жесткости. Крышки склепаны из дюралюмин.  листов толщенной 0,8 мм ( верхняя – 1 мм ), поперечных П – образных, гнутых профилей и продольных прессован. уголковых профилей, раполо-х по краям крыше.  

На  верхних крышке имеется вырез под всасывающей патрубок с обтекателем, служит  заборником воздуха  карбюратора. В верхней обшивке обтекателя устано-н на замках « Дзус» сетчатый  пылефильтр.

Входное сечение воздухозаборника карбюратора закрывается поворотной заслонкой, управ-мой из кабины пилотов.  В задней части  обтекателя  всасывающего патрубка с монтирован клапан обратного выхлопа.

Верхняя крышка крепится  к дефлектору внутреннего капота 2я болтами с барашковыми гайками и к шп № 1 2я  штырями посредством резиновых  амортизаторов.

На верхней крышке: слева – лючок для подхода к заливной горловине  маслобака; по краям по 5ть стальных петли с каждой стороны для подвески боковых  крышек

На верхних профилях боковых крышек установлено по 4е  Г–образных штыря для подвески боковых крышек. На обоих боковых крышкавх сделаны вырезы для верхних юбок капота.

На правой крышке – обтекатель выпускной трубы с заборникан холодного воздуха  системы обогрева кайин.

На левой крышке – лючок  для пользования сливным  масляным краном.

Нижняя крышка несколько короче боковых крышек. Стальные коробочки усиливают концы профилей нижней крышки. В коробочки вварены резьбовые втулки для установки 3х рычажных замков капота. По оси нижней крышки установлены 2а лючка: передний – для слива масла из маслоотстойника двигателя; задний - для подвода шланга подогрева масла в баке.

К  продольным профилям  верхней крышки и к нижним продольным профилям боковых крышек проклепаны прокладки из фибры « Флак», уплотняющие стык  крышек и  предохраняющего профили от истирания.

Нижняя  крышка подвес-ся 2я пруж-ми замками « Дзус» на кронштейнах  профиля нижних юбок. Замкнутость контура 4х  крышек обеспечивается стяжными замками рычажного конструкции, заделанных на концах поперечных профилей. После закрытия замков, ручки замков контрятся стопорами. Прорезь стопоров под отвертку в закрытом положении замка находящихся параллельно оси, по краям которого на обшивке крышки  нанесены горизонтальное красные метки.

Туннель маслорадиатора – клепано - сваркой конструкции,  состоит из: обшивки из  сплава АМуМА и Д16Т  и профилей из листового дюралюминия

Передняя часть туннеля предст-ет собой раструб, который с одной стороны приварен к обшивке туннеля, а с другой приклепан заодно с поперечным профилем

В нижней части  туннеля – лючок для слива  масла из маслорадиатора. В верхней с  части установлены  клинообразные шпонки для подвески туннеля на шп№ 1.

В задней  части – установлены 2а ушка с болтами и барашковыми гайками для совместного закрепление туннеля и кожуха маслорадиатора.

Кожух маслорадиатора  с регулирующимися створками служит для изменения величины и скорости воздушного потока, проходящего через радиатор. В верхней части кожуха на болтах установлен кронштейн, направляющий ось шарнира. На оси посажен сектор и крепится тяга датчика,  указателя положения заслонка маслорадиатора. На этом же кронштейне у креплен болтами механизм УР-10, который с помощью  шестерни и рычажной передачи приводит в движения створки  кожуха. Включение механизма УР-10 находится на центральном пульте кабины пилотов.

Внутренний катют двигателя отделяет переднюю,  часть двигателя, и выпускной коллектор от задней части с агрегамитами двигателя.  Он имеет форму усеченного конуса и состоит из: - дефлектора; - 4х туннелей; - рамки крепления маслорадиатора.

Дефлектор прест-ет собой фасонную перегородку клепаной конструкции, состоящую  из 4х частей обшивки, переднего  отражателя и профилей, обшивка,  отражатель и гнутые профили изготовлены из листового дюралюминия толщенной 1,5 мм. Профиль установлен возле выпускной трубы изготовлен  из стали.

 В дефлекторе сделан вырез под выпускную трубу и окантованные вырезы под трубы обдува агрегатов двигателя и маслоотстойника.

Крепится дефлектор к кольцу рамы на 9и болтах и  до-но поддерживается 2- тягами, крепящимися к ушками цилиндров двигателя.

В нижней части дефлектора приклепан заборник теплого воздуха, подогревав двигателя на земле. Заборник из готовлен из сплава АМуМА толщенной 1 мм, имеет крышку.

Дефлектор имеет вырезы под установку 4х туннелей со створками для охлаждения двигателя и связан рамкой со шп№ 1 фюзеляжа. Рамка состоит из: - 2х прессованных профилей  и седла подвес Ки маслорадиатора. К седлу приклепаны стальные ушки для   крепления лент радиатора. Седло приклепано,  а профилями при помощи стальных коробочек. В профилях  сделаны вырезы для присоединения туннеля маслорадиатора при помощи клинообразных шпонок, крепящихся  к профилям на болотах.

Рамка подвеска подвески маслорадиатора отделена от дефлектора и шп № 1 фюзеляжа посредством резиновых амортизаторов таким  же амортизаторами отелена нижняя крышка туннеля от шт № 1.

Продольный  профиль внутренней капота  крепится к дефлектору при помощи винтов и к шп № 1 – при помощи штырей в резинового амортизаторах для уменьшения вибрации СУ.

Створки  капота служит для регулирования величины и скорости воздушного потока, охлаждающего цилиндры двигателя Створки капота имеются а нижней и верхней части обтекателя двигателя.

Нижние и верхние створки  капота состоят из: - 2х туннелей и 6ти створок. В нижних туннелях сделаны вырезы для прохода тяг управления створками, герметизированы пехпами, приклепанными к туннелям.

Створки в закрытом положении герметизированы резиновой лептой, приклепанной к туннелям.

Туннели и створки изготовлены из листового дюралюминия Д26АТ. Створки соединяются друг с другом при помощи карданного соед-я при помощи 8и подшипников.

Верхние туннели меньше, чем нижние.

Для уплотнения туннеля с крышками капота служат резиновые трубки, приклепанные к верхнему ободу туннель.

В4 . К системе всасывания воздуха, посыпающего карбюратор относятся: - заборник холодного воздуха; - воздухоприемник   карбюратора; - жаровые трубы; - воздухоприемник жаровых труб.

Заборник холодного воздуха расположен на верхней крышке внешнего капота и представляет собой обтекатель всасывающего на трубка воздузаборника карбюратора, приклепанный к крышке капота.

Воздухоприемник карбюратора -  сварной конструкции, состоит из: основания и верха (всасывающего патрубка). К основанию патрубка, отлитого из  сплава АЛ9, приваривается верх патрубка, изготовленного из материала  АМуМА  утолщений 2 мм. Воздухоприемник  установлен на верхнем фланце карбюратора, к которому крепится 8ю болтами, и служит для подачи подогретого воздуха  в карбюратор двигателя.

Воздухоприемник карбюратора постои из:

· Всасывающего патрубка; - кожуха обогрева воздухоприемника; - заслонки; - патрубка отвода выпускных газов в атмосферу при обратном выхлопе; - 2х соединениях фланцев крепления гибких металлических шлангов; - 2х тру для отвода горячего воздух в атмосфере;

К передней стенке  всасывающего патрубка крепления кожух обогрева с приваренным патрубком для выхода горячего воздуха из воздухоприемника.  

Внутри воздухоприемника устано-на заслонка, регулирующая подачу горячего воздуха в карбюратор.

На задней стенке всасывающего патрубка сделано окно, предназ-ное для уменьшения  давления газов,  возникающих при обратном выхлопе через карбюратор. Окно закрыто заслонкой,   удерживаемой спиральной пружиной. Для отвода газов за капотное пространство на окне установлен патрубок обратного выхлопа с клапаном на верхней крышке капота.

С левой стороны в патрубке имеется вырез с бортикам для крепления дюралюминия кожуха обогрева высотного корректора. Кожух крепится к патрубку 5ю винтами с анкер. гайк. В месте вывода поводка   управления высотными корректорам к кожуху приклепана для герметизации фетровая прокладка.

С правой стороны СУ устано-н поводок управления заслонкой воздухоприемника их кабины пилотов. 

Ось заслонки имеет резиновые втулки – подшипники.

Подогрев воздуха, поступающего в карбюратор,  в зимнее время осуществляется при помощи жаровых труб, расположенных внутри выпускного коллектора. Соединения жаровых труб с воздухоприемника осущест-ся гибкими металлическими шлангами. Такое соединение необходимо ввиду резких колебаний выпускного коллектора и всасывающего патрубка карбюратора при работе двигателя.

Подогрев воздуха, поступающего в карбюратор, в зимнее время необходим для предотвращения образования льда в диффузорах карбюратора. Температура смеси, поступающей в нагнетатель двигателя, должна быть +3-+50С.

На рис 5,13 три возможных положения заслонки:

– подгорев выключен, в карбюратор поступает только холодный воздух;

- Подогрев включен, в карбюратор поступает только горячий воздух;

– промежуточное положение заслонки, при которой в карбюратор поступает холодный и горячий воздух.

В5 К системе выступа отработавших газов относятся:

- кольцо выпускного коллектора; - переходный патрубок с шаровым  соединением; - выпускная труба;

Все элементы выпускной системы изготовлены из жароупорной листовой стали марки 1х18Н97.

Кольцо выпускного коллектора состоит из: восьми секций с патрубками  для крепления к выпускным окнам цилиндров. Все секции соединяются между собой хомутами так, чтобы между торцами так, чтобы между торцами секций. После их устан-ки на двигатель, был зазор =2-4 мм.

На каждой секции и хомуте на одной стороне имеется кольцевая рихтовка. После стягивания хомутов необходимо обеспечить между хомутом и поверхности секции зазор по диаметру 0,4 - 0,7 мм на расширение секций при их нагреве. При отсутест-ии зазоров могут разрушаться кронштейны стяжных хомутов.

Патрубки секций коллектора соеди-ся с патрубками  выпускных окон цилиндров стяжными полухомутами. В  нижней части коллектора приварен штуцер с пробкой для слива конденсата.

Внутри коллектора установлены симметрично вертикальной оси двигателя 2е жаровые трубы, в которых нагревается воздух, поступающий в карбюратор. Воздухоприемники жаровых труб монтируются на 2х нижних  секциях и направлены против потока воздуха между нижними цилиндрами № 1 и 5 и № 6-7 двигателя.

Колена воздухоприемников вварены в секции коллектора и соединения с жаровыми трубами телескопическим соединением.  Жаровая труба поддерживается внутри секции кронштейнами с хомутами. Соединение жаровых труб с верхними секциями кольца  коллектора осуществляется при помощи болтов. Жаровые трубы внутри имеют, приварены трубки для более быстрого нагрева воздуха, проходящего внутри жаровых труб. На самолетах с 106й серия снижения T0С  жаровых труб подогрева воздуха  карбюратора введен 2ой отводящий патрубок горячего воздуха.

Кольцо выпускного коллектора соед-но с выпускной  трубой шаровым   соединением, состоящим из 2х патрубков, входящих  один в другой, ми шести болтов с пружинами (по 3и пружины на каждом  патрубке). Это соединение позволяет кольцу коллектора перемещаться в различных направлениях без  нарушения плотности соединения. Выпускная  труба крепится к борту фюзеляжа 3я  болтами посредством кронштейнов, устан-ных на кожухе теплообменника выпускной трубы и фюзеляжа.

Наружная часть  рубашки имеет заборник холодного воздуха, внутренняя часть  кожуха – кронштейн крепления теплообменника к фюзеляжу и патрубок отвода воз духа от теплообменника в теплообменнике поступает через распределитель в грузовых кабину, кабина пилотов и на передние  стекла фонаря.

Для своевременного обнаружения трещин на секциях необходимо:

 Через  каждые 300 часов налета снимать выпускной коллектор и осматривать жаровые трубы. Если на двигателе установлен коллектор первой категории, указанные работы вын-ть после 600 +15 часов налета.

2)     Не допускать  переработки амортизационного срока службы жаровых труб и секций коллектора выпуска. Строго контролировать наработку часов коллектора выпуска и своевременную замену жаровых труб и секций коллектора.

В6 Осмотр рамы  двигателя

1.  Установить стремянку у СУ и открыть  боковые крышки  капота.

2.  Осмотрите кольцо о подкосы рамы двигателя и убедитесь, что нет обрыва, трещин, забоин, вмятин, прогиба труб, ослабления швов, свищей, кратеров и включений в швах.

А) Допускается, следовательно, повреждения подкосов и кольца  рамы двигателя, не требующие ремонта: 

· Плавные вмятины труб и кольца без трещин глубиной не более 0,5 мм (если более 0,5 мм наложить накладки), длиной до 10 мм, не более 2х на одной трубе с минимальным расстоянием между ними 200 мм;

·  Потертости труб и кольца глубиной не более 0,2 мм, длины не более 10 мм;

· Прогиб труб в стержнях не более 1 мм (более 1 мм заменить V-образный подкос);

· Свинцы диаметром не более 2 мм (более 2 мм подварить электродуговой сваркой)

· Поры и включения диаметром не более 1,5 мм, не более 3х на 1 см2 (если более подварить электродуговой сваркой)

Б) Не допускается обрыв и разрушение подкосов узлов и кольца рамы двигателя (поврежденных детали заменить) .

В) Не допускается трещины любой длины на кольце рамы, подносах и узлах крепления (трещины до 5 мм подварить электродуговой сваркой, 5-20 мм наложить накладку из стали ЗОхГСА толщенной 2 мм и заварить) 

Г) Допускается забоины и продольные риски глубиной не более 0,1 и длиной не более 10 мм (зачистить надфилем и шлиф. шкуркой № 5-12, затем порыть место грунтом ФЛ-86 и окрасить эмалью ХВ-16 под цвет рамы двигателя)

Д) Не допускается коррозия кольца и подкосов рамы (коррозию зачистить, загрунтовать, покрыть эмалью)   

3.   не допускается повреждение контровки  и ослабление гаек крепления подкосов к кольцу рамы, крепиться двигателя к кольцу рамы, рамы двигателя к фюзеляжу.

4. Не допускается повреждение перемычек металлизации (заменить)

5.  закрыть крышки капота, убрать стремянку от самолета.

Осмотр капота силовой установки.

1. Установить стремянку у СУ, открыть крышки капота (боковые и снять нижние)

2. Осмотрите наружную и внутреннюю обшивки, коробочки, профили, затенитель. Убедитесь в отсутствии трещин, ослабления винтов крепления, среза и ослабления посадки заклепок.

·  На внутренней и внешней обшивках допускается засверленные трещины длиной до 15 мм (трещины длиной до 15 мм засверлить по концам сверлом диаметром 2 мм). По месту крепления коробочек по  обшивке допускается не более 2х за сверленных трещин длиной до 15 мм на расстоянии не менее 150 мм одна от другой.

· Трещины на коробочках и профилях не допускается

· Засверленные трещины на затенителе допускается длиной до 30 мм и не более 4х на L не менее 150 м одна от другой;

· Вмятины на обшивке в местах крепления профилей жесткости не допускается;

· В других местах обшивки допускается отдельные вмятины к глубиной до 3 мм, площадью 4 см2 и на расстоянии не менее 50 мм одна от другой;

· Не допускается  ослабление винтов  крепления коробочки, затенителя и профилей (винты подтянуть)

· Допускается срез и ослабление посадки не более одной заклепки (на  внутр капоте не более 2х) на обшивке в одном ряду заклепочного шва;  

· Не допускается тещины на ботах, разрушение резиновых амортизаторов и амортизационных втулок, ослабление крепления и нарушения контровки на деталях узлов;

· Не допускается нарушения ЛКП (восстановить)

· Не допускается вмятины на обшивке внутрен капота. В других местах обшивки внутр. капота допускается отдельные вмятины глубиной до 3 мм, S= 4 см2и на L не менее 80 мм одна от другой. Допускается плавные потертости глубиной не более 30% толщины материала обшивки или профилей

Осмотр заборников и воздухоприемника карбюратора.

1. Проверьте состояние труб обдува  агрегатов: компрессора, магнето, генератора. Убедитесь в отсутствии забоин, царапин, вмятин. Потертостей, трещин и коррозии на трубах.

Допускается:

- царапины, забоины, потертости на трубопроводах глубиной не более 0,3 мм;

- вмятины на трубопроводах глубиной не более 10% внешнего диаметра трубопровода;

- зачистка коррозии глубиной до 0,3 мм. 

Трещины на трубопроводах не допускаются.

1.  Осмотрите воздухоприемник  карбюратора.

Проверьте состояние, и крепление нижней части воздухоприемника и убедитесь, что нет трещин и ослабления креплений (не допускается)

- При наличии трещин на фланце воздухоприемника длиной до 40 мм воздухоприемник снимите и отремонтируйте, а при длине трещины   более 40 мм воздухоприемник карбюратора замените.

- При ослаблении соединений  подтянуть чайки крепления патрубка к карбюратору

2.  Не допускается трещины на корпусе воздухоприемника (корпус с трещинами заменить)

3. Покачивая рукой за поводок оси заслонки подогрева, убедитесь в отсут-ии  недопустимых люфтов во втулках. Люфт определите  визуально (при покачивании  люфт, практически, не должен ощущаться), а при подозрении на отклонение и ТТ – с помощью индикатора часового  типа.

Допускается люфт во втулках не более 0,2 мм.

- если люфт больше допустимого, снимите воздухоприемник и отремонтируйте его. Втулки оси воздухоприемника с выработкой замените.

4. Проверьте, покачивая рукой, крепление кожуха высотного автокорректора, убедитесь в отсутствии ослабления винтов крепления, среза и ослабления посадки заклепок (не допускается)

5. Не допускается трещины и потертости на патрубке обратного выхлопа.

- патрубок с трещинами и потертостями отремон-те трещины и потертости заварите газовой сваркой, вмятины выправьте.

6. Через заслонку обратного выхлопа на верхней крышке капота осмотрите заслонку обратного выхлопа воздухоприемника.  С помощью заостренного и загнутого стержня (пластины) покачайте заслонки. Убедитесь в отсутствии трещины на заслонке, разрушения и люфтов в шомпольном соединении.

Трещины и разрушение заслонки обратного выхлопа и шомпольного соединения не допускается.

- заслонку и детали шомпольные соединения с трещинами, разрушения замените.

Допускаемая выработка шомпола не более 0,5 мм. Допускаемая вмятина на заслонке от пружины кручения не более 3мм, по допустимая выработка не более 0,5 мм. Допустимая выработка пружины не более 0,5 мм.

- при выработке деталей, не соответ-х ТТ, эти детали замените.

Осмотр системы выхлопа

1. Установить стремянку у СУ и откройте боковую крышку капота.

2. Осмотрите гибкие шланги, соединяющие жаровые трубы с воздухоприемным патрубком карбюратора и убедитесь, что нет прогара, трещин и ослабления креплений (не допускается). 

С данными дефектами штанги отремонтируйте или замените, гайки крепления подтянуть и законтрить.

3. Осмотрите выхлопные патрубки цилиндров и полухомуты, соединяющие их с коллектором выхлопа и, убедитесь, что нет трещин, прогара, следов порыва газов в местах соединения патрубков коллектора с цилиндрами двиготеля. Проверьте положение разъемов полухомутов. 

Трещины и прогар на патрубках и полухомутах не допускается.

- выхлопные патрубки, имеющие трещины длиной до 20мм, снимите, засверлите концы трещин сверлом диаметром 2 мм заварите их КАС или аргонно-дуговой сваркой. При наличии прогара или трещины длиной более 20 мм отремонтируйте выхлопные патрубки приваркой накладки из листовой жароупорной стали Х18НгоТ толщиной 1-1,2 мм в нахлестку. Полухомуты с трещинами снимите и отремонтируйте.

Разъем полухомутов должен располагаться так, чтобы головки болтов и гайки не касались капотов и всасывающих труб, а также, чтобы стын хомутов не был направлен на всасывающие трубы, внешние капоты и свечи.

4. осмотрите секции коллентора, стяжные хомуты, убедитесь в отсутствии трещины, прогара, ослабления креплений и повреждения контровок. Покачивая стяжные хомуты руками, проверьте их крепления на секциях. Особо тщательно осмотрите секции с приемными патрубками жаровых труб (секции у цилиндра № 5 и 7) в районе сварки секции с приемным патруб-м (снаружи)

Трещины и прогар на секциях и стяжных хомута, ослабление крепления стяжных хомутов и повреждение контровки гаек не допускается ( трещины по сварному шву любой длины устраняйте подваркой).

Допускается ТТ и ремонт как у патрубка.

Допускается местные радиальные зазоры между секцией и стяжным хомутом до 0,2 мм (определите щупам при сборке или ослаблении крепления стяжного хомута). 

Зазор между торцами се4кций должен быть 3-5 мм (поверяется при сборке.)

5. Осмотрите шаровое соединение, выхлопную трубу, теплообменники, убедитесь, что не трещин, прогара, поломки пружин, износа болтов, повреждения контровки гаек. Теплообменник осматривайте сзади (от конца выхлопной трубы). Покачивая  выхлопную  трубу и осматривая ее, убедитесь в отсутствии ослабления креплений.

Трещины, прогар на шаровом соединении, выхлопной труб и теплообменнике не допускается.

Допускается трещины до 40 мм, ТТ и ремонт аналогично выхлопному патрубку.

Допускается выработка болтов, соединяющих  и кренящих трубу по диаметре, не больше 0,5 мм ( если более 0,5 мм болты заменить.) Не допускается сорванная или резьба с забоинами на гайках.

Нормальное обжатие пружин достигается постановкой шайб на бот между кронштейном и головкой болта.

Пружины должны быть  сжаты до зазора между витками не менее 0,25 мм и не более 0,8 мм ( при подозрении на отклонение по ТТ замерьте зазоры щюпом)

- поломанные пружины и пружины, имеющие усадку, замените новыми.

Ослабление креплений и повреждение контровки не допускается:

-разрушенные резиновые втулки на кронштейнах крепления выхлопной трубы замените.

6.  Закройте боковые крышки капота, уберите стремянку.

Занятие № 2.                                                Раздел № 5.

Топливная система и ее Т. О.

1. Топливная система: принципиальная схема, расположение агрегатов, элементы системы, назначение.

2. Конструкция и работа агрегатов топливной системы.

3. Уравнение и контроль за работой системы.

4. Дренаж топливной системы.

5. Система заливки двигателя.

6. Т. О. топливной системы:

· Осмотр и характерные неисправности;

· Заправка баков самолета топливом в транспортном варианте и на авиационно-химических работах;

· Слив топлива из баков;

· Съемка и установка топливных фильтров;

· Проверка топливной системы на герметичность.

В1. Топливная система служит для питания двигателя топливом и состоит из: шести баков, расположенных в верхнем крыле, агрегатов и обратных клапанов (арматуры) и трубопроводов – жестких  гибких.

Арматура топливной системы состоит из:

· 4х-ходового крана 625000 (кран питания);

· Топливного фильтра-отстойника 811А-1;

· Перекрывного крана 630600 К;

· Ручного бензинового насоса РНА-1А;

· Топливного насоса БНК-12БК;

· Фильтра тонкой очистки топлива 12ТФ29-1;

· Заливного насоса (шприца) 740500;

· Крана разжижения масла 772А; (маслосистема)

· Электрического манометра топлива с датчиком П-1Б;

· Электрического топливомера СБЭС-1447 с 6ю датчиками, расположенными в каждом топливном баке.

· На самолетах с/х варианта дополнительно устанавливается бензиновый насос БПК-4 и вместо перекрывного крана 630600К введен второй 4х-ходовый кран 325000, который имеет 2а положения – «Заправка» и «Питание».

В2-3. 1. Топливные баки расположены в верхнем крыле по 3и бака в каждом и делятся на левую и правую группы баков. В каждой группе по 3и бака: корневой, центральный, консольный.

Корневые и консольные баки одинаковы по объему и имеют емкость 210±8 л.

Толщ. – 1-1,2 мм

Баки – клепано-сварной конструкции, изготовлены из листов сплава АМуМ. Каждый бак состоит из: 

· 3х штам-х перегородок с отверстиями для облегчения;

· 6ти профилей толщ. 1,5 мм, поддерживающих обегайку;

· 2х донышек и 2х обегаек, сваренных между собой.

Перегородки и профили крепятся к обегайкам закрепками. На обегайках имеются рифы для жесткости.

В корневых баках, со стороны фюзеляжа, имеются 2а штуцера для присоединения трубопроводов питания двигателя. Расположение штуцеров в передней и задней частях бака обеспечивает полную выработку и бесперебойную подачу топлива в двигатель при наборе высоты и планировании самолета. На самолетах с 50й серии корневые баки усиленные – АМуМ. 

Толщиной 1,2 мм вместо 1 мм.

В консольные баки вварены заливные горловины. На консольных и центральных баках вварены штуцера, к которым присоединяются трубы для заправки системы от БПК-4.

Все баки имеют в задней части штуцера с обратными клапанами для создания баков между собой, и сверху штуцера для присоединения дренажных трубок, а также гнезда под датчики электропливомеров. К каждому баку приварено по 2а болта для присоединения перемычки металлизации.

Баки размещаются в отъемных частях верхнего крыла и устанавливаются на седлах нервюр. Корневой бак установлен на седлах нервюр № 2 и 4; центральный - № 6 и 8; консольный - № 10 и 12. На седлах нервюр под баками установлены фетровые прокладки для амортизации. Баки крепятся к седлам нервюр дюралюминиевыми лентами, которые стягиваются тандерами. Под ленты устанавливают резиновые прокладки, предохраняющие баки от повреждения.

После установки баков в крыле их люки закрываются крышками, которые крепятся к профилям на винтах и анкерных гайках. На самолетах с 38й введена герметизация, соединяющая горловины баков с лючком на крышке топливного люка. С введением герметизации на крышке люка приклепываются стакан с фланцем. Стакан изготавливают из материала АМу. На баке установлена измененная горловина, обеспечивающая посадку резинового рукава.

2. Четырехходовый топливный кран 625000 или кран питания клепаного типа. Кран служит для: перекрытия и включения питания двигателя топливом, а также для слива топлива из баков.

Кран крепится на 3х болтах горизонтально к профилям, установленным с левой стороны фюзеляжа между шпангоут № 3 и 4. Подход к крану возможен через люк в передней части фюзеляжа с левой стороны шпангоута  № 3 и 4.

Управление краном осуществляется из кабины пилотов ручкой, соединяющейся с краном и установлен трафарет с надписью: «Левые открыты», «Баки открыты», «Правые открыты», «Бензин выключен».

Кран питания состоит из: 

· Корпуса;

· Крышки корп.;

· Оси с кронштейном;

· 2х золотников с пружинами и опорными грибками;

· Фиксатора кронштейна;

· Замка фиксатора;

· Пружины оси;

· 8и стяжных болтов;

· Резиновой прокладки;

· И др. крепежных деталей.

Корпус и крышки крана отлиты из алюминиевого сплава АЛ4. В корпусе крана имеются: 

· 2а штуцера, расположенные под углом 90о и ввернутые в корпус по конической резьбе;

· Отверстие с резьбой под гайку сальника;

· Отверстие для прохода оси кронштейна;

· 2а отверстия диаметром 20 мм для прохода топлива через кран из правой и левой групп баков в карбюраторе.

В крышке крана при помощи кольцевого пружинного замка и 2х штифтов крепится фиксатор с 4я высверленными гнездами под шарик фиксатора, расположенный в кронштейне золотников. В нижней части крышки имеется резьба (Бригса) для присоединения крана слива топлива из баков (рисунок 5.19). Кран имеет отвод для присоединения трубопровода, идущего к крану зарядки, и отвод для слива топлива из баков.

Внутри корпуса на стальной оси длиной 88 мм и внешним диаметром 12 мм при помощи конической шпильки крепится кронштейн золотников, изготовленный из сплава АЛ4 или Д-1Т. В отверстия кронштейна вставляют 2а золотника, изготовленные из стали 12ХН3А, с пружинами и опорными грибками, которые и представляют собой клапаны, перекрывающие отверстия в корпусе диаметром 20 мм при помощи кронштейна.

Ось вместе с кронштейном и золотниками в прижатом положении к притертой поверхности корпуса удерживается пружиной и шайбой при помощи пружинного кольца, установленного на пружинной кольцевой выточке оси. Ось в корпусе уплотняется при помощи сальника с гайкой.

Корпус с крышкой соединяется при помощи 8и болтов. Для герметичности соединения между корпусом и крышкой поставлена прокладка из бензостойкой резины.

Кран крепится к профилям каркаса фюзеляжа на 3х болтах.

Управление краном клапанового типа осуществляется так же, как и краном золотникового типа. При повороте ручки крана в кабине пилотов жесткая тяга поворачивает ось с кронштейном и золотниками, которые скользят по притертой поверхности корпуса и перекрывают отверстия в корпусе (рис. 5.18, б). положение ручки крана определяется по трафарету.

Эксплуатация 4хходового крана.

На стоянке самолета неработающем двигателе кран должен быть закрыт. Ручка управления краном должна находиться в положении «Бензин выключен» во избежание переливания топлива из одной группы баков в другую при положении крана «Баки открыты».

После заправки самолета топливом независимо от способа заправки баков необходимо через 10-15 минут, переключая 4хходовый топливный кран, слить отстой топлива 0,5-1 литр раздельно из каждой группы баков через фильтр-отстойник.

Во время прогрева или при опробывании двигателя проверить работу двигателя поочередно на левой и правой группах баков, переключая 4хходовый топливный кран на время не менее 1 минуты.

Взлет и посадку самолета производить при положении 4хходового крана «Баки открыты». После взлета и набора высоты до заданного эшелона 4хходовый кран переключить по правую группу баков и вырабатывать 120÷150 литров топлива, контролируя расходование его по электротопливомеру. После этого переключить кран и переключатель топливомера на левую группу и выработать 120÷150 литров топлива с левой группы, затем снова переключить кран и электротопливомер по правую группу и продолжать работать до остатка топлива в баках 300 литров. При остатке топлива в баках 300 литров кран необходимо поставить в положение «Баки открыты», то есть включить обе группы баков.

Для предотвращения образования большой разницы в количестве топлива в левой и правой группах топливных баков с самолета 142й серии на левой приборной панели под указателем топливомера установлен трафарет с надписью «Не допустить разницы более 150 литров».

При выполнении авиационно-химических работ 4хходовый кран находится все время в положении «Баки открыты», то есть обе группы баков включены. При авиационно-химических работах полеты перекрываются для заправки самолета топливом, а при транспортных полетах подбирается площадка для вынужденной посадки самолета, при остатке топлива в баках 150 литров, так как наличие топлива 150 литров обеспечивает работу двигателя на 30-40 минут до полной его остановки.

3. Перекрывной кран 630600К (рисунок 5.20) предназначен для быстрого перекрытия питающей топливной магистрали двигателя и состоит из:

· Корпуса;

· Штуцера;

· Тарелки;

· Оси с рычагом и пружиной.

Пружина удерживает кран в закрытом положении, дожимая тарелку к штуцеру. В закрытом положении кран перекрывает подачу топлива в двигатель.

Кран имеет 2а положения: закрытое и открытое. Во время работы двигателя кран открывает и это положение изображено на рисунке 5.20 штриховой линией.

Топливо через кран и топливный фильтр-отстойник 811А-1 поступает к бензонасосу БНК-12БК, который подает его дальше в двигатель через фильтр тонкой очистки топлива 12ТФ29-1.

Управление перекрывным краном осуществляется из кабины пилотов с помощью рычага и тросной передачи.

На самолетах в с/х варианте перекрывной кран 630600К дает возможность заправить баки топливом от наземной емкости (эталонной бочки) с помощью бортового бензонасоса БПК-4.

4. Топливный фильтр-отстойник 811А-1 (рисунок 521) устанавливается в магистрали топливной системы и служит для очистки топлива от механических примесей и отстоя воды. Крепится фильтр-отстойник на кронштейне блока топливных агрегатов (БПК-4, перекрывной кран 4хходовый кран, фильтр).

Фильтр-отстойник состоит из:

· Цилиндрического корпуса и крышки, отлитых из алюминиевого сплава АЛ4;

· Фильтрующего элемента с пружиной;

· 2х штуцеров.

Трубопровод подводящей магистрали сечением 18х16 мм присоединен сбоку корпуса фильтра через угольник с конической резьбой.

В верхнюю часть фильтра ввернута крестовина на конической резьбе, к которой присоединены 3и трубопровода отводящей магистрали: к топливному насосу БНК-12БК сечением 18х16 мм, к ручному насосу РНА-1А (альвейеру) сечением 15х13 мм и к заливному насосу (шприцу) сечением 6х4 мм.

Сетка фильтрующего элемента вместе с пружиной крепятся к крышке болтами и удерживается в корпусе траверсой с барашковым винтом. Крепится фильтр к кронштейну блока агрегатов на 2х болтах.

5.  Фильтр тонкой очистки топлива 12ТФ29-1 (рисунок 5.22).

На последних выпусках самолетов устанавливается фильтр тонкой очистки топлива с бумажным фильтрующим элементом для очистки топлива от имеющихся в нем смол.

Фильтр подсоединен к топливной системе на участке между насосом БНК-12БК и карбюратором. Он установлен на правой стороне шпангоут № 1.

Фильтр состоит из:

· Корпуса, отлитого из сплава алюминия, на котором имеются 2а штуцера подвода и отвода топлива;

· Бумажного фильтрующего элемента;

· Предохранительного клапана;

· Крышки со сливным краном, которая удерживается в корпусе траверсой с барашковым винтом.

Бумажный фильтрующий элемент топливного фильтра необходимо осматривать через каждые 50 часов налета. Через каждые 100 часов налета следует снимать бумажный фильтрующий элемент и заменять его новым.

При наличии металлического фильтроэлемента (никелевая сетка саржевого плетения) через каждые 100 часов налета полагается заменять фильтроэлемент промытым на ультразвуковой установке и проверять его при помощи прибора ПКФ (проверки качества фильтрации не более 5 секунд).

При опробывании двигателя на земле в случае падения давления топлива ниже 0,3 кгс/см2 необходимо заменить бумажный фильтрующий элемент фильтра 12ТФ29-1 новым. Если на самолете установлен фильтр тонкой очистки с металлическим фильтроэлементом,  то следует заменить его другим промытым на ультразвуковой установке и проверенный с помощью прибора ПКФ независимоот наработки часов.

6. Ручной насос РНА-1А (альвейер) (рис. 5.23).

Служит для создания давления в топливной системе перед запуском двигателя, проверки соединений системы на герметичность, кроме того, в случае отказа в полете топливного насоса БНК-12БК ручным насосом можно создать давление топлива в системе для обеспечения нормальной работы двигателя.

Ручной насос состоит из:

· Корпуса с крышкой;

· Подвижной крыльчатки с отверстиями для перепуска топлива из полости в полость;

· 2х всасывающих и 2х нагнетающих клапанов, установленных в неподвижных коробках;

· Поводка, смонтированного в шлицах оси крыльчатки.

Корпус с крышкой изготовлен из серого чугуна. Крышка крепится к корпусу на 6ти болтах. Герметичность стыка крышки и корпуса обеспечивается резиновой прокладкой, уложенной в кольцевую проточку крышки.

В корпусе на резьбе заворачиваются 2а штуцера А – для подвода топлива; Б – для отвода топлива.

В полость корпуса насоса устанавливаются клапаны из алюминиевого сплава и крыльчатки из стали.

Всасывающие и нагнетающие клапаны состоят из клапанных коробок и пластин, свободно вращающихся на осях. Клапанные коробки в полости корпуса насоса устанавливаются неподвижно и фиксируются 2я штифтами каждый.

Для герметичности в пазы гнезд всасывающих и нагнетающих клапанов вставлены кожаные прокладки. Рабочие поверхности крыльчатки и внутренней поверхности корпуса протираются. Крыльчатка имеет в цилиндрической части 2а кольцевых, несообщающихся между собой канала, служащих для перепуска топлива во время работы насоса.

Работа ручного насоса.

При повороте крыльчатки против часовой стрелки (положение I) объем полостей изменяется и лопасти крыльчатки вытесняют находящиеся в полостях «В» и «Д» топливо через нагнетающие клапаны в трубопровод. Из полости «В» топливо через центральный кольцевой канал крыльчатки вытесняется в трубопровод через полость «Д».

В это время в полости «Г» и «Е», объемы которых увеличиваются, топливо засасывается из баков через всасывающие клапаны, причем в полость «Г» топливо попадает из полости «Е» через 2й центральный кольцевой канал.

При повороте крыльчатки по ходу часовой стрелки (положение II) в полости «В» и «Д» засасывается топливо, а из полости «Г» и «Е» топливо вытесняется в трубопровод. Это повторяется до тех пор, пока не прекратится движение рукоятки насоса.

Ручной насос устанавливается внизу на левой вертикальной стенке в проходной части кабины экипажа с правой стороны сидения пилота.

7. Трубопроводы топливной системы.

Основной трубопровод топливной системы выполнен из труб сплава АМгМ диаметром 18х16 мм и гибких шлангов ВИАМ. Соединение труб жесткое за исключением отсека силовой установки, где применены дюритовые соединения. Весь трубопровод окрашен желтой эмалью А6.

Топливо из баков поступает по рукавам низкого давления по трубам через обратные клапаны и поступает в 4х-ходовый кран.

8. Обратные клапаны маятникового типа в соединении топливных баков исключают возможность перетекания топлива из корневых  и центральных баков в консольные при полетах самолета с виражами и скольжением.

Обратные клапаны (рисунок 5.16), установленные в магистрали системы заправки от насоса БПК-4, направляют топливо в центральные и консольные баки и этим обеспечивают равномерную заправку баков топливом и предохраняют корневые баки от раздутия.

В отсеке силовой установки и в соединениях крыльев с фюзеляжем основной трубопровод топливной системы выполнен гибкими шлангами.

В4. Дренаж всех баков объединен в общий трубопровод и имеет общий выход в атмосферу под левым зализом верхнего крыла. Недостаток дренажной системы на первых сериях самолетов заключается в том, что при полной заправке самолета топливом или при полетах самолета с крепами и виражами топливо заполняло дренажные трубопроводы и при выравнивании самолета выливалось за борт.

На самолетах с 53й серии произведен вывод дренажа в радиомачту (рисунок 5.24), вследствие чего улучшилась работа дренажной системы и устранилось выливание топлива за борт при эволюциях самолета в полете.

При испытании работы дренажной системы, выведенной в радиомачту, необходимо:

1. Отсоединить трубопровод (3) от тройника (4) и продуть сжатым воздухом в направлении от тройника (для удаления загрязнения трубопровода);

2. Заглушить 2а дренажных отверстия (6) в радиомачте (1);

3. Открыть крышку заливной горловины (2) на правом консольном баке;

4. Подать воздух (при закрытом кране 5) через тройник (4) под давлением до 0,15 кг/см2, путем прослушивания убедиться в том, что воздух поступает в первую группу баков;

5. Отключить воздух;

6. Закрыть заливную горловину (2) на правой группе баков;

7. Аналогично повторить испытание для левой группы баков;

8. Подсоединить трубопровод (3) к тройнику (4).

В процессе эксплуатации наблюдались образования ледяных пробок в топливной системе самолета. Этот дефект устранен путем ликвидации прогибов, способствующих скапливанию влаги при стоянке самолета в 3хточечном положении.

На самолетах с 70й серии улучшен монтаж (изгиб) бензопроводов между шпангоут № 6 и 7, исключающий скапливание отстоя влаги при стоянке самолета.

В5. Система заливки двигателя.

К системе заливки двигателя относится:

· Заливочный насос (шприц) и трубопроводы, соединяющие его с нагнетателем двигателя, карбюратором и насосом БНК-12БК.

Трубопроводы, подводящие топливо к заливочному насосу для заливки цилиндров карбюратора и насоса БИК-12БК, изготовлены из труб сплава АМгМ сечением 6х4 мм.

Заливочный насос (рисунок 5.25) служит для заливки двигателя топливом перед запуском, а также для заливки насоса БНК-12БК через карбюратор при неисправном ручном насосе РНА-1А.

Заливочный насос монтируется в кабине пилотов на левом боковом пульте и задней его части. Он представляет собой корпус, в который установлен поршень с рукояткой и золотником.

К корпусу при помощи 3х болтов крепится головка с обратными клапанами и 3мя штуцерами.

К 2м штуцерам присоединяются с трубки, подводящие топливо к нагнетателю для заливки цилиндров двигателя и к карбюратору для заливки насоса БНК-12БК, а к 3му (снабженному шариковым клапаном) – трубка, подводящая топливо от фильтра-отстойника к заливочному насосу.

В корпус штуцера вставлен кран-переключатель с клапаном, предотвращающим подсос топлива при работе двигателя. Кран-переключатель обеспечивает заливку двигателя и в случае необходимости обеспечивает заливку насоса БНК-12БК.

Работать насосом можно только при 2х положениях рукоятки: «Заливка цилиндров» или «Заливка насоса». 

В других положениях поршень не может иметь поступательных движений. Оба рабочих положения поршня фиксируются при помощи специального выступа на поршне, входящего в один их 2х пазов, имеющихся в корпусе.

 При движении плунжера шприца вверх создается разряжение в цилиндре. И топливо из системы устремляется по каналу в цилиндр шприца.

При движении плунжера вниз поршень подает топливо через кран в тот или другой трубопровод в зависимости от положения крана, установленного рукояткой шприца.

Заливка насоса БНК-12БК на земле заливочным шприцем производится только в случае отказа ручного насоса РНА-1А.

Заливку цилиндров двигателя перед запуском необходимо производить только при помощи заливного насоса. Проворачивать винт двигателя перед запуском, когда температура головок цилиндров выше 80о С, запрещается.

Производить заливку двигателя при помощи помпы приемности (сектора газа) запрещается во избежание воспламенения топлива на выхлопе и загорания обшивки крыла самолета.

В6. А. Осмотр и характерные неисправности:

1. Откройте левый боковой люк между шпангоут № 3 и 4, 2хстворчатый люк между шпангоут № 2 и 3, снимите легкосъемную панель, расположенную в проходе люка кабины экипажа, откройте боковые крышки капота.

2. Осмотрите с подсветом следующие трубопроводы магистралей топливной системы:

· Заливки цилиндров на участке от штуцера на корпусе нагнетателя до заливного шприца;

· Заливки насоса от штуцера на корпусе карбюратора до датчика топливного манометра, крана ЭКР-3, заливного шприца;

· Подвода топлива от крана ЭКР-3 к штуцеру маслорадиатора;

· Подвода топлива от фильтра 12ТФ29-1 к фильтру тонкой очистки на карбюраторе;

· Подвода топлива от штуцера по противопожарной перегородке к топливному насосу БНК-12БК;

· Отвода топлива от тройника топливного насоса БНК-12БК к фильтру 12ТФ29-1;

· Подвода топлива от штуцера на противопожарной перегородке до тройника топливного насоса БНК-12БК;

· Подвода топлива от ручного насоса РНА-1А до штуцера на противопожарной перегородке;

· Подвода топлива от фильтра грубой очистки 811А-1А к штуцеру на противопожарной перегородке, к ручному насосу РНА-1А и к заливочному шприцу;

· Подводу топлива от 4хходового крана к 3хходовому;

· Подвода топлива от 3хходового крана к фильтру грубой очистки;

· Подвода топлива от правой и левой групп топливных баков к 4хходовому крану;

· Магистрали централизованной заправки топливных баков;

· Трубопровода слива и дренажирования карбюратора, БНК-12БК, датчика П1-Б, БПК-4, топливных баков, комбинированного клапана.

Характерные неисправности. Проверить:

1. Проверить надежность крепления трубопроводов топливной системы, исправность контровки накидных гаек и отбортовки.

Нарушения не допускается .

2. Убедиться в отсутствии подтекания топлива из-под накидных гаек соединения трубопроводов и в местах соединения трубопроводов с агрегатами, обратив особое внимание на место установки ручного насоса РНА-1А.

3. Касание трубопроводов между собой и элементов конструкции не допускается.

Зазоры между трубопроводами и неподвижными деталями должны быть не менее 5 мм, а между трубопроводами и подвижными деталями не менее 10 мм.

4. Убедиться в отсутствии трещин, царапин, забоин, рисок, вмятин, потертостей и коррозии, эллипсности, скручивания и повреждения ЛКП на трубопроводах топливной системы.

Трещины не допускается. Повреждение ЛКП не допускается.

На участке трубопроводов длиной 1 м допускается царапины, забоины и риски не более 2х глубиной до 0,1 мм, и не более 5и плавных вмятин глубиной до 0,3 мм.

Разрешается зачищать пораженные коррозией трубопроводы на глубину не более 0,2 мм. В местах изгиба для трубопроводов диаметром до 12 мм допускается эллипсность до 1 мм, диаметром до 25 мм – до 2 мм.

5. Проверить состояние гибких шлангов, убедиться в отсутствии потертостей и разлохмачивания тканевой оплетки, скручивания рукава относительно его продольной оси, изменение наружного диаметра рукава при изгибе, недоп-го R изгиба, выползания рукавов из наконечников, касания рукавов деталей самолета и механических повреждений на деталях наконечников рукавов (трещины, деформация, скручивание граней накидных гаек).

6. Осмотреть дюритовые соединения и убедиться в отсутствии трещин, разбухания, рассекания и порезов.

7. Осмотрите крепление дюритовых соединений хомутами и убедитесь в исправности хомутов и их контровки.

8. Убедитесь в отсутствии подтекания топлива из-под дюритовых соединений.

9. Убедитесь в целостности металлизации.

 Б. Заправка баков самолета топливом.

· Для заправки самолета применяйте только бензин Б91/115;

Заправку самолета производите не ранее, чем через 5 минут после остановки воздушного винта;

· Зимой заправку производите в течение часа после прилета самолета;

Непосредственно перед заправкой (дозаправкой) и через 15 минут после заправки слейте отстой топлива;

Заправку топливом производите с помощью заправочных средств, имеющих исправные фильтрующие, заборные и раздаточные устройства и заземление.

Заправка самолета топливом с помощью ТЗ (системы ЦЗС) через горловины топливных баков:

1. Поднимитесь по подножкам в хвостовую часть фюзеляжа наверх, подойдите к крылу и по переднему лонжерону крыла – до заправочной горловины консольного бака.

2. Откройте отверткой люк над горловиной консольного бака. Во избежание засорения баков открывайте люки под горловинами баков и снимайте крышки непосредственно перед началом заправки.

3. Расконтрите и отвинтите зажимной винт горловины на 0,5-1 оборот, выведите траверсу из захватов и снимите крышку.

4. Убедитесь в наличие и исправности сетчатого фильтра в горловине бензобака.

5. Перед началом заправки, во избежание пожара, коснитесь пистолетом заправочного шланга токопроводящей металлической поверхности самолета на площади не менее 1,5 м от заправочной горловины.

6. Вставьте в горловину пистолет заправочного шланга и заправьте баки топливом.

Заправку левой и правой групп баков производите раздельно через горловины консольных баков на верхнем крыле. Заправку контролируйте визуально и по бензиномеру ТЗ. После заполнения консольного бака приостановите заправку и ждите, пока топливо перетечет в средний и корневой баки, после чего продолжите заправку. Если заправка баков топливом производится во время дождя или снегопада, укройте горловину чехлом, чтобы в бак не попали вода или снег.

7. Закройте пистолет и выньте его из горловины бака.

8. Осмотрите крышку заливной горловины и убедитесь в наличии резиновой прокладки и ее исправности. Заведите траверсу в захваты, завинтите и законтрите контров-й провол-й зажимной винт.

9. Закройте люк над горловиной бензобака.

В. Слив топлива из баков.

Слив топлива из баков производится через сливной патрубок 4х-ходового крана самолета в специальную емкость или ТЗ. При сливе топлива самолет и ТЗ должны быть заземлены.

Порядок слива топлива:

1. Установите возле самолета ТЗ или емкость для слива.

Запрещается использовать емкость из синтетических материалов.

Расстояние между ТЗ и самолетом не менее 5 м.

2. Перед началом слива убедитесь, что:

Самолет и ТЗ заземлены;

Самолет отшвартован;

На самолете не производятся работы, связанные с включением источников электроэнергии;

- Имеются средства пожаротушения.

3. Откройте люк «Слив бензина» для подхода к 4хходовому топливному крану.
4. Подсоедините к сливному патрубку 4хходового крана шланг слива топлива и закрепите хомутом. Опустите в сливную емкость другой конец шланга (если топливо сливается не в ТЗ).
5. Откройте винт-пробку 4хходового крана.
6. Произведите слив топлива, переключая 4хходовой кран на соответствующую группу баков, откуда необходимо слить топливо. Количество слитого топлива контролируйте по тарированной емкости или по указателю бензомера ТЗ, а по окончании слива проверьте по самолетному бензомеру.

Время для слива (самотеком) полностью заправленного самолета не превышает 30 минут.

7. По окончании заправки установите 4хходовой кран в положение «Баки выключены», закройте и законтрите проволокой винт-пробку, снимите сливной шланг и уберите от самолета оборудование для слива топлива.

Г. Слив отстоя топлива.

1. Слейте отстой топлива из фильтра-отстойника и убедитесь, что в нем нет воды и механических примесей. Для чего:

- Откройте 2хстворчатый люк между шпангоутом  № 2 и 3 снизу;

- Расконтрите кран слива отстоя топлива на крышке фильтра-отстойника;

Переключая 4хходовой кран и открывая кран слива, слейте в чистую банку 0,5-1 литр отстоя топлива раздельно из левой и правой групп топливных баков. При сливе отстоя убедитесь в интенсивном вытекании топлива из каждой группы баков. Топливо из крана слива должно вытекать полной струей (в зимнее время фильтр-отстойник можно подогревать теплым воздухом 60о С от подогревателя).

- Закройте кран топливного фильтра-отстойника;

- Просмотрите на свет слитый отстой топлива при вращательном движении топлива в банке.

В слитом отстое топлива не должно быть воды (зимой кристаллов льда) и механических примесей. Отстой топлива должен быть прозрачным и не должен содержать взвешенных или осевших на дно посторонних примесей, капель воды или кристаллов льда.

· Установите 4хходовой топливный кран в положение «Бензин выключен».

Законтрите контровочной проволокой кран слива отстоя фильтра-отстойника (установите скобу).

· Закройте 2хстворчатый люк.

Д. Замена фильтрующего элемента фильтра тонкой очистки 12ТФ-29-1. Снятие фильтра:

1. Установите стремянку справа от силовой установки и откройте отверткой правую боковую крышку капота.

2. Установить ручку управления 4хходовым топливным краном в положение «Бензин выключен».

3. откройте сливной кран фильтра и слейте топливо в стеклянную банку 0,5-1 литра. Убедитесь в отсутствии воды и механических примесей в отстое. Закройте сливной кран.

4. Расконтрите плоскогубцами и ослабьте винт крепления траверсы. Выведите траверсу из пазов корпуса фильтра. Снимите крышку фильтра с прокладкой и выньте из корпуса фильтроэлемент.

5. Осмотрите корпус фильтра и резиновую прокладку (кольцо). Убедитесь в отсутствии перекручивания, разрывов и свисания резинового кольца (не допускается).

6. Замените бумажный фильтроэлемент 340025 новым. 

Если установлен фильтр саржевого плетения № 340057 (или 340057), замените его промытым на ультразвуковой установке и проверенным прибором ПКФ (наполнение фильтра не более 5 секунд) не зависимо от наработки часов.

Установка фильтра:

1. Вставьте фильтроэлемент в корпус фильтра. Установите крышку с прокладкой.

2. Заведите в пазы на фильтре траверсу и завинтите винт траверсы. Закройте сливной кран фильтра. Затяжку винта траверсы производите только от руки.

3. Создайте в топливной системе давление 0,3÷0,35 кг/см2 и проверьте герметичность по разъему крышки фильтра.

Течь, протекание и отпотевание топлива по месту соединения крышки с корпусом не допускается.

4. Закройте винт траверсы контровочной проволокой.

Е. Проверка герметичности топливной системы.

1. Установите стремянку и откройте боковые крышки.

2. Откройте отверткой 2хстворчатый люк и люк для слива топлива из системы между шпангоута № 3 и 4.

3. Установите ручку управления 4хходовым топливным краном в положение «Баки открыты».

4. Создайте и поддерживайте ручным насосом РНА-1А давление 0,3-0,4 кг/см2 в топливной системе в течение 1÷1,5 минут. Давление топлива контролируйте по указателю ЭМИ-ЗК на приборной доске.

Проверьте топливную систему на герметичность. Убедитесь в отсутствии подтекания и течи топлива магистралях от шпангоут № 1 до двигателя, в местах подсоединения трубопроводов к бензонасосу, фильтру 12ТФ-29-1, карбюратору, клапану ЭКР-3, датчику давления топлива, 4хходовому и 3хходовому кранам, фильтру-отстойнику, в местах установки сливных пробок, фильтров и технологических заглушек на карбюраторе, а также убедитесь в отсутствии течи топлива из-под крышек фильтров 12ТФ-29-1, 811А-1.

В труднодоступных местах для осмотра для выявления течи необходимо прощупывать рукой соединения и трубопроводы.

Течь, подтекание и отпотевание топлива не допускается.
Занятие № 3                                   Раздел № 5 

Масляная система и ее ТО

1.  Масляная система: назначение и расположение на самолете внешней маслосистемы.

2. Конструкция маслобака.

3. Конструкция и работа маслорадиатора.

4. Управление и контроль за работой маслосистемы.

5. Техническое обслуживание:

      - осмотр и характерные неисправности;

      -слив отстоя масло из маслобака;

      - разжижение масло бензином;

      - поверка количества масло в баке и его дозаправка.

В1 Масляная система предназначена для питания двигателя маслом, смазки трущихся деталей двигателя.

Масленая система состоит из:

- масляного бака; - масляного насоса МШ-8; 

- воздушно – масляного радиатора (изд. № 1106); - сливных кранов и трубопроводов.

Монтажная схема рис. 5.26. Принципиальная схема Р.5.27

Маслобак установлен на противопожарной перегородке шпангоут № 1 сверху, маслорадиатор снизу.

Масляный насос МШ-8 на двигателе.

 В2  Масляной бак.                                                Толщиной – 1,2 мм.

Бак емкостью 125 литров (рис.5.28) имеет обе гайку, отштампованную из 2х половин листов сплава АМуАМ и приклепанную к 3м перегородкам (каждая перегородка состоит из 2х половин.). Обе половины обечайки после приклепки перегородок между собой свариваются.

Внутри бака в монтирован:  пеногасительный колодец; - труба, отводящая масло из радиатора; - дренажная труба сообщения бака с атмосферой.

Пеногасительный колодец вверху приварен к перегородке, а в нижней с части – к обечайке бака и имеет отверстие для выхода масла из колодца.

В нижней части бак имеет 4е штуцера:

- штуцер для присоединения трубы подвода масло;

- штуцера для сливной и дренажных труб;

- штуцер для присоединения трубы подвода масло из радиатора в бак (в пеногасительный колодец).

В верхней части бак имеет: 

- заливную горловину с мерной линейкой;

- штуцер для присоединения шланга дренажа двигателя через бак.

Снаружи бак имеет: 2а приваренных ушка для крепления 2х перемычек металлизации.

Маслобак устан-ся на седла, укрепленные к шпангоут № 1. Бак крепится е ним 2я дюралюмин. лентами с тандерами.  На седла для лучшей амортизации бака устан-ны фетровые прокладки, а под ленты – резиновые прокладки.

В процессе эксплуатации наблюдались трещины маслобаков в основном на сварных ушах, вокруг заклепок и штуцеров.

Для предотвращения появления трещин в обечайке маслобака, а также среза заклепок в нижней зоне крепления средней перегородки к обечайке: - маслобак изготавливается из материала АМцАМЛ 1,2 вместо АМуАМЛ1;

- в нижней зоне бака устн-на усиливающая кница и введено дополнительно 6ть заклепок.

На самолетах с 141й серии снято жесткое крепление шланга суфлирования маслобака в месте прохода шланга через внутренний капот и со 153й серии увеличен диаметр фланца дренажного штуцера.

В3 Воздушно- масляный радиатор.

На со самолетах АН-2 установлен мелкосотовый масляный радиатор – изделие № 1106 (рис. 5.29), выполненный из трубок К-4 длиной 250 мм и толщиной стенки 0,2 мм.

Корпус радиатора изготовлен из латунных листов, трубки из красной меди.

Радиатор состоит из: 

- 2х обечаек, внешней и внутренней;

- 6ти наклонных перегородок с окнами для циркуляции масла;

- штуцера ля входа масла в радиатор;

- штуцера для выхода масла с патрубком, в котором размещен пружинный редукционный клапан.

Для слива масла из радиатора имеется штуцер с пробкой .

Внутренняя обечайка к наклонным перегородками приклепана, а к сотам – припаяна.

Трубки разделены наклонными перегородками на 7мь секций.

Внутренняя обечайка в верней части имеет окно для входа масла в соты радиатора и в нижней части – окно для выхода масла из сот.

Масло между трубками секций радиатора и через окна перегородок циркулирует сверху вниз зигзагообразно.

Наружная обечайка припаяна к внутренней так, что между ними образуется кольцевая щель, по которой масло направляется к выходному отверстию. К наружной обечайке в верхней части приклепаны и припаяны патрубок редукционного клапана, входной и выходной патрубки.

Выходной патрубок имеет сообщения с патрубком редукционного клапана.

Входной патрубок и патрубок редукционного клапана отделены от кольцевого пространства между обечайками и выходным штуцером специальной перегородкой.

В нижней части внешней обечайке расположен сливной штуцер, который закрывается пробкой.

Для предохранения маслорадиатора от перегрузки в случае повышения давления масло при увеличении его вязкости у условиях низких температур устан-н редукционный клапан, который оттарирован на давление 4 кгс/см2.

Работа редукционного клапана:

Во время запуска двигателя, при наличии холодного масла с системе с повышенной вязкостью, гидравлическое сопротивление между трубками радиатора очень велико и давление  масло в сотах будет выше 4 кгс/см2, что вызовет открытие редукционного клапана. При этом масло, минуя соты, будет проходить по полости между внутренней и внешней  обечайками, через редукционный клапан и сливаться в бак.

  Постепенно масло под давлением 4 кгс/см2 выдавливается из сот, давление в сотах радиатора будет понижаться и клапан закроется. В дальнейшем масло будет циркулировать через соты и щелевое пространство между обечайками, и поступать в бак.

Маслорадиатор установлен в нижней части самолета крепится к узлам, расположенным на шпангоуте № 1, и рамке внутреннего капота двигателя при помощи стальных лент, стягиваемых болтами. Между летами и обечайкой радиатор устан-ся резиновые прокладки.

Снаружи радиатор закрыт легкосъемным туннелем и кожухом с заслонками. Воздух поступает в соты радиатора через туннель. Поступление воздуха регулируется створками,  управляемыми из кабины пилотов.

В процессе эксплуатации имели место случаи    теги масла из сот маслорадиатора. Этот недостаток в большинстве случаев появляется в  зимний период вследствие неграмотной эксплуатации масляной системы.

Для предупреждения побочных случаев необходимо летному и техническому составу при переходе с летнего периода эксплуатации самолетов на зимний в обязательном порядке повторно изучит руководство по летней и зимней эксплуатации самолета АН-2.

ОТД маслорадиатора:

	Тип радиатора
	Мелкосотовый, круглый

	Диаметр радиатора
	290 мм

	Фронтовая поверхность
	6,3 дм2

	Охлаждающая поверхность 
	7,7 м2

	Количество трубок в радиаторе
	2650шт

	Размер и тип трубок
	280х0,2, типа К-4

	Сухой вес
	27,2 кг

	Емкость радиатора
	8,5 л

	Рабочее давление
	4 кгс/см2

	Разрушающее давление
	16 кгс/см2

	Тарировка клапана
	4 кгс/см2

	Давление при испыт-и воздухом
	5 кгс/см2

	Давление при о прессовке водой
	8 кгс/см2


При промывке радиатора необходимо проверить его на герметичность под давлением 6 кгс/см2.

Гарантийный срок службы радиатора 900 часов.

Срок хранения маслорадиатора 2 года.

Трубопроводы и сливные краны масляной системы.

Соединение трубопроводов агрегатами масленой системы выполнены гибкими и дюритовыми шлангами, за исключением трубы сообщения маслобака с атмосферой, при соединяющейся к баку при помощи накидной гайки.

Трубопровод питания от маслобака к масляному насосу двигателя состоит из трубы сечением 27х25мм, изготовлено из стали 20А, и рукава  низкого давления ТУ № 1707-50Р.

Труба сечением 27х25 мм от масляного насоса к воздушно- масляного радиатору изгот-на из  дюралюминия Д 16Т. Трубопровод дренажирования бака с двигателем – гибкий. Вес остальные трубопроводы изготовлены из сплава АМГМ.

Труба сообщения бака с атмосферой выполнена сечением 22х20 мм.  Труба слива масла из бака имеет сечение 30х28 мм.

Труба слива масло из  трубопровода подвода масла к двигателю выполнена сечением 18х16 мм.

Слив масла из масляной системы может быть произведен из 4х точек:

1) Из маслобака через сливной пробковый кран;

2) Из маслорадиатора через стандартную сливную пробку с гайкой под ключ;

3) Из трубы  подвода масло к двигателю (в зимнее время) через пробковый кран;

4) Из отстойника двигателя через пробковый масляный кран.

Система разжижен6ия масло топливом.

Для облегчения  запуска двигателя при низких температур и для того, чтобы не сливать в зимних условиях масло из маслосистемы, на самолетах смонтирована система разжижения масло. Для разжижения масло применяется бензин, на которым работает двигатель. 

Трубопровод, подводящий бензин к штуцеру разжижения, устан-му на маслотрубе питания двигателя, подсоединен к заливному штуцеру. Весь трубопровод систе6мы изготовлен из сплава АМГМ сечением 8х6 мм и окрашен желтой эмалью А6.

На самолетах с № 160-01 вместо крана разжижения КРМ на шпангоут № 1 , со стороны отсека двигателя, устан-ся соленоидный электромагнитный клапан ЭКР-3. клапан ЭКР-3 выключается АЗС, установленным на левом пульте в кабине летчиков. Бензин подводится в маслопровод на участке « маслорадиатор- маслобак».

На самолетах со 172й серии в системе разжижения масла топливом введены доработки системы и соответствующие изменения в инструкции и графике разжижения по сравнению с ранее утвержден-и.

В системе разжижения масло топливом на выходе из электромагнитный клапана ЭКР-3 взамен   штуцера 6А ГОСТ 552-41 устан-ся штуцер(жиклер) Ш6100-377 с проходным сечением диаметром 2,1А. Штуцер обеспечивает постоянную поизвод-ть электромагнитный клапана и , следовательно, стабильное поступление топлива в масло в переделах ТУ(12,5+0,5-0,2%) при условии  выполнения разжижения согласно инструкции к бортовому графику.

В4 Управление створками маслорадиатора.

Управление створками маслорадиатора так же, как и управление створками капота, дистанционное и осуществляется от электромеханизма УР-7(УР-10), установленного на кожухе створок маслорадиатора.

Нажимной переключатель ПНГ-15 установлен на центральном пульте с ПНГ-15створкам капота с левой стороны.

Автомат защиты сети АЗС-10 установлен на центральном щитке рядом с АЗС -10 створок капотов. При нажиме на ПНГ-15 « от себя» створки открывается и при нажиме « на себя» - закрываются. 

Для контроля за состоянием положения створок маслорадиатора на центральном пульте рядом с указателем положения закрылков УЗП-47 установлен указатель  положения створок маслорадиатора УПЗ-48. Оба указателя включаются АЗС-10, установленным на электрощитке центрального пульта, второй справа.

В5 а) Осмотрите следующие трубопроводы и магистрали масляной системы:

- подвода масло от насоса МШ-8(центрифуш ТЦМ-25) к маслорадиатору;

- повода  масло от маслобака к насосу МШ-8;

- подвода масла от радиатора к маслобаку;

- магистрали суфлирования двигателя и маслобака;

- слив масло;

Характерные неисправности как в топливной системе.

Осмотр маслобака, маслорадиатора и механизма управления створкам маслорадиатора.

1. Установите стремянку у СУ и откройте боковые крышки капота.

2. Осмотрите маслобак и убедитесь в отсутствии трещин, деформации, потертостей, вмятин, тяги масла, повреждения металлизации и контровки, ослабление креплений. – Не допускается.

Допускается потертости бака глубиной до 0,1 мм, площадью не боле 4см2. Допускается вмятины глубиной до 2 мм, не более 3х вне р-на сварных швов и царапины глубиной до 0,1 мм. ( Потертости и царапины зачистить шлиф. шкуркой № 5-6 и восстановить ЛКП). Размеры повреждений определяется визуально, при отклонении от ТТ с помощью измерительной линейки.

3. Проверьте состояние и крепление ложементов и лент подвески маслобака, стяжные тандеры, контровку стяжных болтов лент и подвески.

Трещины в лентах, ложементах крепления маслобаков не допускается (последующее заменить).

Стяжные ленты не доложены смещаться со своих мест и должны лежать меду зигами  бака (при ослаблении  подтянуть тандеры и законтрить).

Минимальный выход стяжных болтов за валики лент 3мм. Зазор между маслобаком и подвижными деталями должен быть не менее 15 мм, между маслобаком инее подвижными деталями не мене 10 мм.

4. Осмотрите заливную горловину маслобака и убедитесь, что нет трещин на фланце; не сработана резьба зажимного винта траверсы крышки, в штуцере и пробке масломерной линейки; не погнуты травярса, масломерная линейка; не повреждены уплотнительные прокладки. Проверьте состояние сетчатого фильтра, после чего закройте крышку и убедитесь в плотности ее закрытия.

Трещины фланца заливной горловины не допускаются (маслобак в ремонт.

Фильтр должен быть чистым и не должен иметь повреждения сетки.

5.  Проверьте состояние и крепление перемычек металлизации маслобака и убедитесь в отсутствии повреждений и ослаблений.

6. Осмотрите маслорадиатор и его соты, обратив особое внимание на отсутствие, трещи и тяги масла. Осмотр маслорадиатора производите при открытых створках.

НЕ допускается:

·  Трещины, потертости корпуса маслорадиатора;

·  Механические повреждения маслорадиатора;

· Течь масло из сот маслорадиатора;      заменить маслорадиатор.
· Забивание сот маслорадиатора пылью и грязью; 

                     ( промойте и  продуйте сжатым воздухом)

· В зимнее время попадание снега, льда, влаги в туннель и соты маслорадиатора (удалите, подогревая маслорадиатор воздухом);

· Течь масла из–под пробки слива и штуцеров радиатора.

На  маслорадиаторе не должно быть сот, запаянных с одной стороны.

7. Осмотр механизма управления створками маслорадиатора.

Проверьте состояние и крепления кожуха со створками маслорадиатора, убедитесь в отсутствии трещин.

При наличии трещин на стенках кожуха и кронштейнах произведите подварку. 

Створки с трещинами замените

8. Осмотрите механизм управления створками маслорадиатора, убедитесь в отсутствии масло на электромеханизме УР-7М (УР-10) (попавшее масло на Ур-7М вытрите досуха салфеткой).

9. Осмотрите створки маслорадиатора, кронштейн электромеханизма,  шестерни передачи.

Повреждение створок и кронштейна не допускается. Поврежденную створку отремонтируйте. Шестерни, имеющие износ, замените.  

10. Закройте боковые крышки капота и уберите стремянку от самолета.

Б) Слив отстоя масла из маслобака.

1.  Установите стремянку возле двигателя с левой стороны.

2. Откройте отверткой лючок на левой  боковой крышке капотов (для подхода и сливному крану маслобака ) и съемный лючок на левом нижнем туннеле капотов ( для подхода  к трубам слива масла).

3. Установите ведро под конец трубы слива масла из маслобака, предварительно надев на конец дюритовый шланг,

4.  Откройте сливной кран маслобака, для чего: снимите контровочную скобу, нажмите от себя ручку крана маслобаке и поверните ее в сторону на 900. Слейте отстой масла в количестве 1 литр летом, 2 литра – зимой.

5. После слива отстоя масла закройте кран, для чего поверните ручку крана на 900 в обратную сторону и отпустите, проверив  рукой фиксацию ручки сливного крана. Зафиксируйте от нажатия ручку крана контровочной скобой.

6. Снимите дюритовый шланг, закройте лючки, уберите от самолета стремянку.

В) Проверка количества масла в баке и дозаправке бака.

1. Мерной линейкой поверьте количество мал в баке, для чего:

· Приставьте к двигателю стремянку;

· Откройте отверткой лючок над горловиной маслобаке;

· Расконтрите и отвинтите мерную линейку;

· Поднимите мерную линейку вверх и определите по шкале количество масло, находи-гося в маслобаке;

В баке для полета должно быть заправлено 50-85 литров масло. Для пробы двигателя- 30 литров масла ( цена деления – 5 литров). При ме6ньшем количестве масла в баке дозаправьте самолет маслом МС-0(МС-20С).

·  Опустите, завинтите и законтрите контровочной проволокой мерную линейку;

· Закройте лючок над горловиной маслобака;

· Уберите стремянку от самолета. 

2. Заправка (дозаправка) самолета маслом.

Основными сортами авиамасел для АШ- 62ИР являются МС-20 и МС20С. Масла этих марок можно смешивать в любых пропорциях (МК-20).

Заправка маслом, как правило, должна производиться из маслозаправщика.  Разрешается производить заправку из чистых бидонов, которые при доставке на аэродром должны иметь пломбировку. Зимой при ТНВ от 50С и ниже заправляйте маслом, подогретым до 75-850С.

Если заправка произ-ся по требования АТБ, перед заправкой поверьте, соответ-т ли сорт предъявленного масла, сорту, указанному в паспорте, и если ли на паспорте отметка сменного инженера или техника ГСМ, разрешающая заправку.

Запрещается: Производить заправку из открытых ведер.

 Масло в бак заливайте из бидонов только через воронку 4638А-2 или аналогичную ей с частой сеткой.

Запрещается: заправлять бак масло, вскипевшим при подогреве.

3. Порядок заправки (дозаправки) масло:

1) Установите стремянку левой стороны двигателя:

2) Откройте отверткой лючок горловиной маслобака.

3) Расконтрите и отвинтите зажимной винт траверсы крышки заливной горловины на 0,5-1 борот, выведите траверсу из захватов и снимите крышку.

4) Убедитесь в наличии и исправности сетчатого фильтра в горловине маслобака.

5)  Вставьте в горловину маслобака пистолет МЗ или воронку и заправьте (дозаправьте)  маслобак маслом. Во время дождя или снегопад необходимо укрыть горловину чехлом во избежание попадания в бак воды или снега.

Если перед заправкой масло было слито из маслорадиатора, бака и двигателя, то полная заправка должна быть увеличена на 10-15 литров.

Сетка воронки должна быть целой и чистой.

Во время заправки самолет и заправщик должны быть заземлены и под колесами самолета и заправщике должны быть установлены колодки.

6) Выньте из горловины маслобака пистолет М3 или воронку.

7) Воронку промойте бензином и уложите в чехол.

8) Установите крышку в заливную горловину бака, заведите в захваты траверсу, завинтите и законтрите контровкой поволокой зажимной винт.

9) Закройке лючок над горловиной маслобака.

10) Уберите стремянку от самолета.

Занятие № 4                                       Раздел № 5

Управление двигателем и противопожарное оборудование

1) Управление двигателем: назначение, общие сведения, основные данные:

·  Элементы, их конструкция и расположение на самолете;

· Конструкция центрального пульта, фиксация крайних и промежуточных положений рычагов на пульте. 

2) Противопожарное оборудование:

               - Назначение, общие сведения, основные данные;

               - Элементы систем, их назначение, конструкция и расположение на самолете.

       3) Т.О. системы управления двигателем и противопожарным оборудованием: 

               - Осмотр и характерные неисправности, влияющие на безопасность полетов;

              - Проверка и регулировка тросов проводки управления;

              - Проверка исправности системы сигнализации пожара.

       4) Конструктивные изменения и доработки.

1. управление двигателем производится при помощи рычагов-секторов, установленных на центральном пульте в кабине пилотов. 

На пульте управления расположены рычаги-сектора управления:

- высотным корректором;
- нормальным газом двигателя;

- шагом винта;

- подогревом карбюратора;

-краном останова двигателя (стоп-краном);

-пылефильтром (заслонкой всасывающего патрубка)

Рычаги-секторы управление двигателем изготовлены из листовой хромансилевой стали. На концах рычагов сделаны стандартные ручки из пластмассы с буквенным обозначением и соответствующей окраской. Расположение рычагов доступно для использования ими как с левого, так и с правого сиденья пилотов.

На пульте возле каждого рычага установлены трафареты с надписями и стрелками, указывающими направление их движение. Все подписи на трафаретах и буквенные обозначения на ручках рычагов покрыты  светящейся массой временного свечения. 
   Рычаги управления двигателем собраны в двух дюралюминиевых кронштейнах на общей оси.
Рычаги управления высотным корректором, нормальным газом и шагом винта стопорятся общим стопором, расположенным с левой стороны пульта. Вращение гайки стопора на резьбовом конце оси обеспечивающиеся необходимая величина затяжки рычагов в общем пакете.

Рычаг подогрева карбюратора имеет индивидуальное стопорение при помощи фиксатора, установленного на секторе.

Рычаги останова двигателя и пылефильтра могут иметь только два положения: «вкл. и выкл.»
Проводка управления двигателем состоит из жестких регулируемых тяг с промежуточными качалками и тросов с роликами.

Управление высотным корректором, нормальным газом и обогревом карбюратора осуществляется при помощи жестких тяг.

Управление шагом винта, остановом двигателя и пылефильтром осуществляется тросовой проводкой.

Все промежуточные качалки установлены на шарико-подшипниках, обеспечивающих легкость управления. Промежуточные качалки соединены с тягами болтами и контовочными гайками.

На самолетах с 56 серии для улучшения конструкции на качалках управления двигателем вместо шаровых упоров, бронзовых и стальных втулок устанавливаются сферические подшипники ШС6. шариковые подшипники закрытого типа 980077 устанавливаются под оси качалок.

При необходимости замены детали управление на самолетах с 56 серии завод – изготовитель самолетов рекомендует производить замену комплектов. В случае комплектной замены управления двигателем необходимо произвести доработку в секторах нормального газа, высотного корректора и обогрева карбюратора согласно бюллетени завода изготовителя.

Управление высотным корректором.

Для обеспечения нормальной смеси при изменении высоты полета на карбюраторе двигателя устанавливается автоматический высотный корректор.

Автоматное управление высотным корректором дублировано ручным, которое применяется в случае выхода из строя анероида, а также для коррекции при нечеткой работе автомата.

Ручное управление выполнено жесткими тягами с двумя промежуточными качалками.

Промежуточные качалки установлены в силовом отсеке первая – на дюралюминиевых кронштейнах и профилях шп№1; вторая на сварном кронштейне, установленном на болтах задней крышки катера двигателя.

Рычаг на пульте при помощи дюралюминиевых тяг через рычаги промежуточных качалок соединен с проводком высотного корректора, который установлен на хвостике высотного валика автомата. Соединение поводка с хвостиком шлицевое. 

 Первая промежуточная качалка сварной конструкции, состоящяя из: трубы и рычагов, изготовлена из хромонсилевой стали.
Вторая промежуточная качалка и поводок высотного корректора карбюратора – из штамповки АК6.

Крайнее положение поводка высотного корректора фиксируется упорами хвостовика и приливы на корпусе автомата и соответствует ходу рычага на пульте управления.

На пульте в кабине пилотов рычаг высотного корректора установлен в крайнем заднем положении на полное обогащение и имеет фиксацию в прорези пульта. Переднее положение соответствует бедной смеси.
Установка поводка высотного корректора карбюратора при наземном регулировании автомата зафиксировано общей риской, нанесенной на торце валика и обоими рычагами.

Управление нормальным газом двигателя выполнено аналогично управлению высотным корректором.

На консольной части хвостика качалки высотного корректора, установлены на шпангоуте №1, подвешена первая промежуточная качалка; вторая промежуточная качалка установлена на оси сварного кронштейна, укрепленного болтами на панели реле РА-176 хвостовика электростартера РИМ-24ИР. 

Сектор на пульте и промежуточной качалки соединены между собой и с проводком на карбюраторе дюралюминиевыми тягами.

На самолетах со 151 серии тяга управления нормальным газом от шпангоута №1 до кронштейна на РИМ-24 усилена за счет увеличения диаметра трубы и диаметра резьбовой части вилки. Поводок установлен на оси механизма дросселей карбюратора, соединение поводка с осью – шлицевое. Качалки изготовлены из штамповки АК6, поводок на карбюраторе – из штамповки стали 30ХГСА. 

Поводок нормального газа в крайних положениях фиксируется упором, установленном на корпусе карбюратора. При движении поводка вниз до отказа (положение малый газ) к упору вплотную подходит регулируемый болт сектора механизма дросселей, а при движении вверх (положение полный газ) – ребро сектора механизма.

Ход поводка на карбюраторе, ограниченный упором соответствует упором крайним положением рычага на пульте.
Переднее крайнее положение соответствует максимальной взлетной мощности n=2150-2200об/мин., рк=1050мм.рт.ст. (форсированный режим), что отвечает нормальной мощности двигателя на расчетной Н=1500м. Заднее положение соответствует «малому газу». 

Промежуточное положение секторов в прорези пульта (на ограничителе) соответствует нормальной мощности двигателя на земле n=2100об/мин., рк=900мм.рт.ст.

Управление шагом винта.

В масляной системе винта АВ-2 установлены регулятор оборотов Р-9СМ2. винт и регулятор работают по прямой схеме и имеют двуканальную маслопроводку.

Управление регулятором шага винта выполнено двусторонней тросовой проводкой и жесткой тягой, подсоединенной к сектору на оси регулятора. 

От сектора шага винта установленного на центральном пульте в кабине пилотов, до кронштейна на раме двигателя – проводка тросовая, двусторонняя. Тросы 7×7-1,8мм. проходят через текстолитовые ролики, расположенные на шпангоуте №1 и на внутреннем капоте.

Тросы соединены тандерами. Натяжение ветвей тросов должно быть 4+2кг. по тензометру. 

Проводка от кронштейна на раме двигателя до сектора на оси регулятора оборотов выполнена жесткой тягой на самолетах последней серии жесткая тяга установлена за счет удлинения стакана.

Крайнее переднее положение сектора шага винта на центральном пульте в кабине пилотов соответствует «малому шагу», а крайнее заднее «большому шагу».

Полное перемещение сектора обеспечивает работу регулятора на равновесных оборотах в диапазоне 2200-1400об/мин.

При выходе из строя тросового управления или масляной системы регулятор винта автоматически обеспечивает крейсерский режим полета. 

Управление подогревом карбюратора выполнена жесткими тягами с двумя промежуточными качалками.
Первая промежуточная качалка установленная на кронштейнах шп№1, сварная изготовленная из хромонсилевой стали.

Вторая промежуточная качалка изготовлена из штамповки АК6 и установлено на верхнем подкосе рамы двигателя на специальном кронштейне с хомутом, изготовленном из стали 20А.

Промежуточные качалки и рычаг на пульте управления соединены между собой, а также с поводком заслонка дюралюминиевая тягами.

Передние крайнее положение рычага обеспечивает полное включение подогрева карбюратора и соответствует надписи «открыто».

Заднее крайнее положение рычага выключает обогрев карбюратора и соответствует надписи «закрыто».

Крайнее и промежуточные положения рычага фиксируется гребенкой на кронштейнах и фиксатором установленном на рычаге обогрева карбюратора.

Управление остановом двигателя.

Для выключения «останова» двигателя используется стоп-кран карбюратора.

Управление стоп-краном от рычага на пульте управления до рычага на карбюраторе выполнено односторонним тросом 7×7-1,8мм. Трос перед остановкой на самолете предварительно вытягивается. 

На рычаге пульта управления трос сделан шариком в ролике; ролик укреплен на секторе заклепками.

Второй конец троса закреплен на рычаге стоп-крана стандартным шариком-замком, обеспечивающим необходимое регулирование натяжения троса.
Во избежании случайного выкл. стоп-крана трос управления имеет некоторую слабину.

Крайнее заднее положения рычага на пульте управления обеспечивает выкл. стоп-крана на карбюраторе. В этом положении рычаг имеет защелку в вырезе на пульте.

При крайнем переднем положении рычага на пульте обратный ход троса осуществляется пружиной стоп-крана.

В местах перегиба троса установлены направляющие ролики на кронштейне укрепленном на болте задней крышке двигателя и шп№1.

Управление пылефильтром по своей конструкции аналогично управлению остановом двигателя. Управления пылефильтром от рычага на пульте до рычага на фильтре выполнено односторонним тросом 7×7-1,8мм. с тандером.

Крайнее заднее положение рычага на пульте обеспечивает включение фильтра. В этом положении рычаг имеет защелку в вырезе на пульте.

При крайнем переднем положении рычага на пульте обратный ход фильтра и троса обеспечивает пружина. 

Управление заслонкой всасывающего патрубка на самолетах производства ПНР изменена конструкция пылефильтра. Неподвижный сетчатый фильтр установлен сверху над воздухозаборником крышки внешнего капота, а внутри заборника установлена заслонка с осью и рычагом.

Управление заслонкой осуществляется из кабины пилотов аналогично управлению пылефильтром. Чтобы открыть заслонку, необходима сектор, установленный на центральном пульте, переместить полностью вперед «от себя».
Обратно трос выбирается пружиной и заслонка при этом полностью перекрывает сечение воздухозаборника (при установки сектора в крайне заднее положение) при закрытой заслонке воздух поступает в карбюратор через неподвижный сетчатый пылефильтр, вмонтированный в верхнюю обшивку патрубка.

Управление створками капота.

Управление створками капота – дистанционное и осуществляется из кабины пилотов при помощи электромеханизма УР-7 ( на последних выпусках самолетов УР-10), установленного на шпангоуте №1 с внутренней стороны. 

Шестеренка редуктора механизма УР-7 зацеплена с зубчатым сектором, к которому по средствам двух тяг передается движение вертикальным качалкам, смонтированным в кронштейнах с шарикоподшипниками на шпангоуте №1.

Вертикальной качалки через кронштейн соединены тягами с рычагами створок туннелей капотов.

Включения механизма УР-7 производится из кабины пилотов при помощи ножного переключателя ПНГ-15, установленного на центральном пульте сзади рычага стоп-крана и АЗС-10 установленного на центральном электрощитке.

При включенном аккумуляторе и АЗС при нажатии на ПНГ-15 «от себя» створки капота открываются и при нажатии ПНГ-15 «на себя» створки капота закрываются. В контроль за положение створок капота производится из кабины пилотов визуально.

В процессе эксплуатации после установки двигателя створки капота необходимо закрыть:

- летом при температуре головок цилиндра не выше 80ºС;

- в зимнее время не выше 100ºС;

Во избежание перегрева и расплавления резиновой изоляции проводников зажигания двигателя.

На самолетах со 110 серии для предотвращения сползания качалок с подшипников жесткого управления двигателя введены ограничивающие шайбы.
Противопожарное оборудование (ППО)

На самолете установлено стандартное ППО, состоящее из стационарного ПП устройства и переносного баллона.

В комплект стационарного ППО входят:

- баллон емкостью 2,5литра с пиротехнической головкой;

- распределительный коллектор с трубопроводом и управлением ППО;

- 9 датчиков пожаротушения типа ДПС-1АГ, расположенных в зоне двигателя.

Противопожарный баллон с пироголовкой (готовое изделие) накоплен углекислотой СО2 под давлением 150кг/см².

Вес пустого баллона около 4кг; вес СО2-2÷2,5кг; вес баллона с СО2 около 6кг.

Вес СО2 и вес баллона с СО2 нанесены черной краской на баллоне. Наличие СО2 в баллоне проверяют ежемесячно путем взвешивания.
Крепится баллон на шпангоуте №4 в специальном седле и кронштейне стяжным хомутом. Кронштейн и седло изготовлено из листового дюралюминия Д16.

Распределительный коллектор установлен сзади двигателя и укреплен хомутами на дефлекторе внутреннего капота. Коллектор представляет собой разомкнутое кольцо, изготовленное из трубок сплава АМгМ сечением 12×10мм.

На основной панели приборной доски сверху установлены:

- кнопка проверки исправности пироголовки;

- красная лампа сигнализации пожара СЛЦ-45;

- желтая лампа СМ-31 сигнализации исправности пиротехнической головки;

- переключатель проверки;

- кнопка тушения пожара. Исправности системы;

Кнопка тушения пожара (ПО2) закрыта защитным колпачком с надписью «пожар». Колпачок кнопки должен быть опломбирован на центральном щитке приборной доски расположен АЗС-5 цепи ППО.

Все трубопроводы и монтажные детали ППО окрашены в красный цвет.

Перед каждым запуском двигателя и вылетом самолета необходимо проверить исправность лампы сигнализации пожара и наличие пломб на пиротехнической головке противопожарного баллона и защитном колпачке с надписью «пожар».

Для проверки исправности лампы сигнализации пожара необходимо:

- включить аккумулятор; 

- включить АЗС ППО;

При этом загорится желтая лампа СМ-31, сигнализирующая об исправности пиротехнической головки пожарного баллона.

- нажать на кнопку контрольного сигнала; при этом красная лампа сигнализации пожара должна загореться тремя светящимися лепестками. В этом положении (дневное освещение) колпачок лампы сигнализации пожара должен быть законтрен. 

На последних сериях самолетов переключатель проверки исправности системы расположен в кабине пилотов на левом пульте.

АЗС ППС и во время опробования двигателя и в полете должен быть все время включен.

При возникновении пожара на двигателе датчики будут охвачены средой, температура которой нарастает не ниже чем 2ºС в сек.

В термобатареях эти датчика в возникает термо-Э.Д.С.; вызывающее ток в обмотке поляризованного реле в блоке исполнения БИ-2АЮ, достаточной для срабатывания этого реле. Реле срабатывает и выключает лампу сигнализации пожара. После ее загорания пилот должен нажать кнопку (ПО2) тушение пожара.

При этом подается питание на пиротехническую головку (ПО5), которая взрывается и открывает допуск пожарогосящей смеси от баллона к распределительному коллектору на двигателе, желтая лампа СМ-31 сигнализации исправности пироголовки (ПО8) гаснет.

Углекислота находящаяся в баллоне под давлением выходит из баллона через распределительный коллектор в виде тумана и заполняет отсек двигателя, в следствии чего локализируется пожар.

Система сигнализации пожара ССП-2А.

На самолетах АН-2 установлена система ССП-2А, которая выполняет следующие функции:

1) обнаруживает возникновение пожара на двигателе;

2) выдает световую сигнализацию о пожаре;
3) обеспечивает ручное управление пожоротушением;

4) обеспечивает проверку исправности ППС.

В систему сигнализации пожара ССП-2А входит:

- 9 датчиков ДПС-1А на двигателе; 

- исполнительный блок БИ-2АЮ находится под полом кабины экипажа между шпангоутами №3 и 4;

- 9 розеток Р-417 для крепления датчиков на двигателе;

- АЗС5 пожаротушения на приборной доске пилотов.

Температура срабатывания системы при скорости нарастания температурной среды, окружающей датчик, равный 2ºС в сек., и одновременном нагреве трех датчиков равна 170ºС.

Система приходит в состояние готовности к действию после прекращения нарастания температурной среды, а также при снижении температуры до 130ºС (температура опускания системы).

Система также обеспечивает не мене чем 5 кратное срабатывание и возвращение в состояние готовности к действию в условии охвата датчиков пламенем.

Система ССП-2А сохраняет свою работоспособность в следующих условиях:

- при изменении температуры окружающей среды: для БИ-2А10:-60 до +60ºС; для датчиков ДПС-1А в пределах от -60 до +350ºС;

- при кратковременном охвате датчиков ДПС-1 пламенем (порядка 10 сек.);

- при влажности окружающей среды до 98%;

- при разряжении среды до 400мм.рт.ст.

На самолетах АН-2, летающих в районах Арктики в условиях очень низких температур устанавливаются дополнительное оборудование: 

1) бензоагрегат ОДВ-300 с генератором ГСН-3000. этот агрегат расположен за шп№15 по правому борту. Рядом установлен бочек с бензином емкостью 11л. Перед запуском двигателя запускают этот агрегат и от генератора ГСН-3000 работающего агрегата ОДВ-300 подзаряжают аккумуляторы и затем запускают двигатель АШ-62ИР. 

2) Бензообогреватель БО-10 установлен в грузовой калине по правому борту между шп№11-13. щиток управления БО-10 расположен на правом борту кабины пилотов.

3) Для более надежной связи при магнитных бурях и северных сияниях к р/ст. РСБ-5 придается средне-волновый блок БП-3.
а) осмотр и характерные неисправности управлением двигателя.

Установите стремянку у С.У. и откройте блок крышки капота, растопорьте рычаги управления двигателем на центральном пульте в кабине экипажа.

Осмотрите следующие системы управления С.У. на участке от агрегатов до противопожарной перегородки: 

- нормальным газом;

- высотным корректором;

- подогревом воздуха, поступающего в карбюратор;

- шагом воздушного винта;

- остановом двигателя;

- заслонкой пылефильтра;

- механическим сцеплением хроповика стартера с хроповиком вала двигателя;

- створками капота и механизма УР-7М (УР-10).

Осмотрите и проверьте, покачивая рукой, состояние и крепление кронштейнов, тяг, промежуточных качалок, рычагов, сферических и шариковых подшипников, резиновых втулок, наконечников тяг, герметизация тяг, тросов, роликов, предохранительных скоб и их соединений.
Убедитесь в отсутствии:

- трещин на промежуточных качалках и кронштейнах особенно у проушин. Промежуточные качалки и кронштейны изготовленные из АК-6 с трещинами замените, а из стали 30ХГСА подворите КАС.

- трещин, забоин, рисок, вмятин, потертостей и срыва резъбы стаканах на тягах управления.

При наличии трещин и срыва резъбы в стаканах тяги заменить.

Допускается потертости, забоины и риски глубиной до 0,15мм. с выше 0,15мм. тяги заменить, вмятины на тягах глубиной не более 0,5мм. более 0,5мм. тяги заменить.

Потертости, забоины и риски глубиной менее 0,15мм. устраните, зачистив шлиф. шкуркой №5-12 с последствием восстановлением ЛКП.

- ослабление затяжки контргаек наконечников тяг подтянуть.

В случае обнаружения ослабления контргаек проверьте булавкой через контровочные отверстия, достаточными ввернуто вилка в стакан тяги. При достаточно ввернутой вилки булавка должна упираться в резьбу вилки.

- ослабление заделки не регулируемых вилок и стаканов тяг. Не допускаются.

При ослаблении снимите тягу. Замените фиксирующую заклепку заклепкой диаметром увеличенном на 0,4-0,5мм.

- люфта и ослабление посадки шариковых и сферических подшипниках на рычагах, качалках и роликах. Ослабление и люфт не допускаются.

При ослаблении креплении подшипников произвести прессовку.

Допускается осевой и радиальный люфты в шарикоподшипниковых и сферических подшипников не более 0,1мм. то есть при покачивании рукой люфт не должен осуществляться. При подозрении на отклонении от Т.Т. замерьте люфт индикатором часового типа.

- трещины и коррозия на подшипниках не допускается, подшипник заменить.

Подшипник должен вращаться легко, без рывков и заеданий.

- выдавливание, люфтов, разрывов резиновых выкладышей М65-262 и М65-261 в качалках и поводках управления.  
При обнаружении указанных дефектов, разберите соединения с дефективным выкладышем, замените вкладыш и соберите соединение. Убедитесь в свободном без трения перемещении болта в отверстие резинового вкладыша. При затирании рассверлите отверстие во вкладыше сверлом диаметром 6,5мм.

При сборке соединений резиновые вкладыши не зажимайте болтами при их затягивании, установите в соединение только болты М65-263(М6500.226.).

- износа болтов сочленения тяг с рычагами, поводками, качалками болтов осей роликов не допускается.

- повреждение контровки гаек крепится роликов, кронштейнов качалок, рычагов, поводков и соединение качалок, рычагов, поводков с тягами управления не допускается.

Болты подвижных соединений, роликов должны быть нормально затянуты и зашплинтованы, выход резьбы болта из гайки не менее одной и не более двух ниток. При повреждении контровки проверьте ключом затяжку гаек и зашплинтуйте новым шплинтом.

- трещин или облома бортов роликов, овальностей канавок ролики и соединения ролика убедитесь в правильном прохождении тросов по роликам. Во время осмотра роликовых подвесок проверьте зазоры между роликами и кронштейнами.

Трещины или облом бортов и заедание роликов не допускается (ролик замерить). Тросы должны проходить по середине канавок роликов. При движении троса по ролику, ролик должен вращаться свободно проворачиваться.

Б) допустимые минимальные отклонения при установки роликов:

а) допускается перекос троса в ролике - 1º30';

б) допускается перекос ролика в кронштейне не менее 0,5мм.;

в) допускается зазор между роликами (установленными в одном кронштейне), вращающимися в разные стороны не менее 0,5мм.;

г) допустимый зазор между роликами, вращающимися в одну сторону (под спаренные тросы) не менее 0,1мм.

д) зазор между тросом и ребордой ролика должен быть не менее 0,1мм., между валиками (ограничителями (скобами)) и ребордами – от 1 до 2мм. (зазор определить визуально или с помощью наборов щупов.).

убедитесь в отсутствии следующих дефектов в тросовой проводке:

- обрыва отдельных нитей;

- выпучивание отдельных нитей или прядей;

- резких перегибов и переломов троса;

-нарушение заделки троса;

- большой вытяжки троса.

При наличии одного из перечисленных дефектов трос к эксплуатации не допускается.

Допускаются не более двух отдельных выступающих концов на длине троса на 2м. 

- коррозии трос заменить, если нельзя удалить коррозию ветошью смоченной керосином.

Повреждение контровки тандерных соединений тросового управления. Не допускается. 

При повреждении контровки переконтрите тендерное соединение и проверьте запас резьбы на ушковых болтах этого соединения.

Запас резьбы должен быть не более 2 ниток, суммарный запас регулировки поддяжки должен быть не менее 25мм.

Убедитесь в отсутствии касания тяг и тросов деталей самолета. Убедитесь, осматривая и покачивая рукой тросовую проводку, в достаточном натяжении тросов управления.

Тросы и тяги должны иметь зазор: между неподвижными деталями самолета не менее 5мм. и подвижными не менее 10мм. зазоры между подвижными и неподвижными деталями управления должен быть не менее 5мм.

Трос управления остановом двигателя на участке от ролика на задней крышке картера до противопожарной перегородки должен иметь провисание 10-12мм.

Трос управления хроповиком стартера должен иметь провисание 10-12мм.

Натяжение троса управления заслонкой пылефильтра должно быть таким, чтобы при открытой заслонке не было провисания троса.

Тросы управления регулятором оборотов натягиваются с усилением 5-10кгс.

Провисание тросов и зазоры в тросовом управлении определяйте визуально, а при подозрении в отклонении от Т.Т. измерительной линейкой, набором шупов.

Проверьте крепление механизма УР-7М (УР-10) на противопожарной перегородке, убедитесь, что нет повреждений кожуха, ослабления крепления, трещин на зубьях шестерни и секторе не допускается.

При ослаблении крепления подтените болты и законтрите.
Деталь с трещиной заменить.

Закройте боковые крышки капота и уберите стремянку от самолета.

Проверка исправности сигнализации пожаротушения.

1) включите аккумулятор (аэродромный источник питания).

2) Включите на приборной доске АЗС системы пожаротушения.

Должен загореться желтый светосигнализатор исправности пироголовки огнетушителя.

3)   переключатель проверки исправности системы на левом пульте поставьте в положение первой группы датчика, затем второй и третий групп.

  При каждом переключении должен загореться красный светосигнализатор пожара.
Предохранительный колпачок «ПОЖАР» должен быть опломбирован.

4)       выключите аккумулятор (аэродромный источник питания).

