Глава 1      Общие сведения об аэродромах

1.1 Определение аэродрома. Назначение основных частей аэродрома 

Аэродром — специально подготовленный земельный участок, имеющий комплекс сооружений и оборудования для обеспечения взлета, посадки, руления и обслуживания воздушных судов.

Аэропорт — это предприятие, осуществляющее регулярные прием и отправку пассажиров, багажа, грузов и почты, организацию и обслуживание полетов воздушных судов и имеющее для этой цели аэродром, аэровокзал и другие наземные сооружения, а также необходимое для управления и руководства полетами оборудование. Из определения видно, что аэродром является элементом аэропорта. 

Каждый аэродром состоит из летного поля и служебно-технической застройки (рис.1).

Летное поле — часть аэродрома, на которой расположены летные полосы, рулежные дорожки, перроны, места стоянки и площадки специального назначения.

Летная полоса — участок летного поля аэродрома, состоящий из взлетно-посадочной полосы (ВПП), концевых и боковых полос безопасности. Летная полоса выбирается с учетом направления господствующих ветров, рельефа местности и расположения препятствий на территории, примыкающей к аэродрому. Крупные аэропорты могут иметь несколько летных полос, расположенных параллельно и используемых только для взлета и только для посадки. Это увеличивает пропускную способность аэропорта. Каждая летная полоса имеет полосы подходов, примыкающие к ее концам. Над ними производится набор высоты при взлете и снижение при посадке.

Взлетно-посадочная полоса — часть летной полосы, специально подготовленная и оборудованная для взлета и посадки самолетов. Она может быть грунтовой (ГВПП) и с искусственным покрытием (ИВПП).

Боковая (БПБ) и концевая (КПБ) полосы безопасности — специально подготовленные боковые или концевые участки летной полосы, непосредственно примыкающие к ВПП и предназначенные для обеспечения безопасности при выкатывании самолета за пределы ВПП при взлете или посадке. На полосах безопасности не должно быть никаких препятствий и неровностей.

Рулежные дорожки (РД)—специально подготовленные пути, соединяющие между собой различные элементы аэродрома, предназначенные для руления, буксировки самолетов и движения спецтранспорта (при отсутствии рулящих самолетов). Они подразделяются на магистральные, расположенные параллельно ВПП, соединительные и вспомогательные. Магистральные рулежные дорожки строят с таким расчетом, чтобы можно было их использовать при необходимости для вынужденной посадки самолетов или в качестве резервной ВПП.

Место стоянки (МС) — специально подготовленная и оборудованная площадка, предназначенная для стоянки и обслуживания воздушных судов. Места стоянок могут быть групповыми и индивидуальными.
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Площадки специального назначения — площадки на летном поле, предназначенные для выполнения специальных видов обслуживания самолетов. К ним относятся: 

- площадки перед ангаром, которые используются для временной стоянки, руления и буксировки самолетов; 

- площадки для определения и устранений девиации магнитных, гиромагнитных и радиокомпасов и проверки антенных устройств локаторов; 

- площадки для запуска и опробования двигателей;

-  площадки для стоянки спецмашин и средств механизации располагаются вблизи мест стоянок и перрона.

Перрон — площадка на летном поле, предназначенная для стоянки воздушных судов с целью посадки и высадки пассажиров, погрузки и разгрузки грузов и почты.

Служебно-техническая застройка — часть аэродрома, на которой располагаются административные, производственные, ангарные, складские и другие служебные здания и сооружения (аэровокзал, грузовой склад, ангары, мастерские, цеха АТБ, служба движения, склад ГСМ, гараж и т. п.).

Для указания мест стоянки самолетов, направления движения при взлете, посадке, рулении и буксировке самолетов все элементы летного поля маркируют. Маркировка мест стоянок самолетов и перрона состоит из Т-образных знаков и цифр, указывающих место и номер стоянки, а также прямолинейные и криволинейные оси руления. Маркировку наносят на бетон или асфальт краской белого цвета. Оси руления маркируют штрихами белого цвета. Стоянки самолетов маркируют восьмиугольником красного цвета, ограничивающим зону обслуживания. Сплошными и штриховыми полосами желтого цвета на перроне обозначают пути движения спецавтотранспорта, а для пассажиров белой краской обозначают места переходов типа «зебра».
 1.2 Размещение самолетов на стоянках. Оборудование стоянок

Самолеты на местах стоянок размещают обычно в одну или несколько параллельных линий в соответствии с маркировочными знаками с соблюдением интервалов и дистанций.

Интервал — расстояние между концами крыла рядом стоящих самолетов, обеспечивающее безопасное заруливание самолета на стоянку или его буксировку, а также возможность проезда между самолетами спецавтотранспорта и средств механизации. Интервалы зависят от типа самолетов и колеблются от 3 до 7 м. Расстояние между носовой или хвостовой частью самолета и концом крыла рулящего самолета должно быть 7—8 м.. При двухрядном размещении самолеты устанавливаются носовой частью друг к другу с расстоянием между рядами, равным Lр + (8...15 м) в зависимости от типа самолета (Lр— размах крыла).

Размещение самолетов в ангарах должно обеспечить безопасный ввод и вывод самолетов. Для того чтобы предотвратить разворот самолета на стоянке при сильном ветре вследствие парусности вертикального оперения, во всех случаях под колеса основных опор шасси спереди и сзади устанавливают упорные колодки. Для легких самолетов, имеющих малую удельную нагрузку на крыло и оперение, в конструкции предусмотрены специальные швартовочные узлы, за которые самолет привязывают (швартуют) к специальным якорным креплениям. Если места стоянок самолетов не имеют искусственного покрытия (например, на временных аэродромах), то под колеса шасси должны быть подложены деревянные (металлические) щиты, или бетонные плиты, или щебневые подушки

Оборудование стоянок должно обеспечить для ИТС быстрое и качественное техническое обслуживание самолетов и безопасные условия труда. Оно включает:

- электроколонки для питания самолетных сетей;

- стационарные осветительные средства; 

- средства связи и оповещения; 

- технологическую оснастку, необходимую для технического обслуживания самолетов соответствующих типов; 

 -средства тушения пожара.

Технологическая оснастка для технического обслуживания:

- стремянки и платформы;

- верстаки для инструмента и мелких запчастей;

- емкости для слива отстоя; 

- ящики для сбора использованной ветоши и сухого мусора; 

- стеллажей для укладки чехлов, капотов и агрегатов, снятых с самолета. 

Наземное оборудование общего пользования (подъемники, домкраты, гидроагрегаты, средства подогрева, удаления снега и льда с поверхности самолетов и др.) размещают на специальных площадках и используют по мере необходимости, затем приводят в порядок и устанавливают на место. 

1.3 Правила передвижения  автотранспорта и ВС по аэродрому

Перемещение воздушных судов и спецтранспорта по аэродрому осуществляется в соответствии с «Инструкцией по организации движения спецтранспорта и средств механизации на гражданских аэродромах Российской Федерации»
(утв. приказом Минтранса РФ от 13 июля 2006 г. N 82)

 В каждом аэропорту с учетом местных условий разрабатывается схема расстановки и организации движения воздушных судов, спецтранспорта и средств механизации на аэродроме.
. Подъезд (отъезд) спецмашин к воздушным судам осуществляется в соответствии со схемами подъезда (отъезда) и маневрирования спецмашин при обслуживании воздушных судов.

Выезд спецмашин на летную полосу и рулежные дорожки производится только после разрешения руководителя полетов и в сопровождении лица, ответственного за проведение работ и имеющего двухстороннюю связь с диспетчером стартового диспетчерского пункта, командного диспетчерского пункта, диспетчерского пункта руления.

 Спецмашины, выезжающие на летную полосу и рулежные дорожки, оборудуются габаритными и проблесковыми огнями, радиостанциями внутриаэропортовой связи, буксировочными устройствами и средствами пожаротушения.

Скорость движения спецмашин при подъезде к обслуживаемому воздушному судну, отъезде от него и при маневрировании в зоне обслуживания составляет не более 5 км/ч, при движении спецмашин по перрону к местам стоянок воздушных судов - 20 км/ч, а в остальных зонах аэродрома - 40 км/ч. 

. Подача спецмашин для обслуживания воздушных судов осуществляется в соответствии с технологическим графиком.

 Спецмашины, предназначенные для работы в зоне обслуживания воздушного судна, укомплектовываются средствами пожаротушения и упорными колодками.

Подъезд (отъезд) и установка спецмашин в рабочее положение при обслуживании воздушных судов выполняются в соответствии с типовыми схемами подъезда (отъезда) и маневрирования спецмашин при обслуживании воздушных судов под руководством руководителя подъездом (отъездом).

 Остановка спецмашин при подъезде к воздушному судну при обслуживании воздушного судна производится на расстоянии не менее 0,5 м от крайних точек воздушного судна:
- топливозаправщиков, передвижных заправочных агрегатов и маслозаправщиков - не менее 5 м;

- моторных подогревателей - не менее 3 м;

- тепловых обдувочных машин - не менее 3,5 м.

Остановка спецмашин при погрузочно-разгрузочных операциях производится на расстоянии не менее 0,1 м от люка воздушного судна.

Пассажирские трапы подъезжают на малой скорости до мягкого соприкосновения амортизирующих устройств с воздушным судном.

Водитель спецмашины при работе в зоне обслуживания воздушного судна:

- останавливает спецмашину не ближе 10 м от крайних точек воздушного судна у Т-образного знака, нанесенного белой краской и расположенного у границы зоны обслуживания, нанесенной полосой красного цвета в виде восьмиугольника;

- въезжает в зону обслуживания только с разрешения руководителя подъездом;

- выполняет сигналы, которые подает руководитель подъездом (отъездом) спецмашин к воздушным судам. 

Контрольные вопросы:

1. Перечислить составные части летного поля

2. Какое оборудование размещается на стоянке ВС?

3.С какой скоростью должен двигаться спецтранспорт по территории 

    аэропорта? 

4. Кто руководит подъездом спецмашин к ВС в зоне обслуживания?
Глава 2 Организация технического обслуживания воздушных судов

2.1 Основные задачи инженерно – авиационной службы (ИАС)
 Основными задачами ИАС являются:

- поддержание летной годности и исправности эксплуатируемых ВС и их подготовка к полетам;

- инженерно-авиационное обеспечение безопасности и регулярности полетов;

- поддержание и повышение профессионального уровня персонала инженерно-авиационной службы.

 Функции ИАС  включает в себя следующие виды деятельности:

- планирование использования воздушных судов (ВС), технического обслуживания и ремонта авиационной техники (АТ);

- организация и выполнение технического обслуживания (ТО) и ремонта АТ (в том числе восстановление ресурса АТ), ее доработок, проверок и осмотров, контроля качества АТ и ее ТО и Р - в соответствии с требованиями эксплуатационной и ремонтной документации;

- сбор, учет и обработка данных о выявленных в полете и на земле отказах и неисправностях авиационной техники;

- анализ надежности, анализ и обобщение опыта технической эксплуатации (ТЭ) авиационной техники, ее ТО и Р - с мероприятиями по предупреждению авиационных инцидентов, отказов и неисправностей АТ, в целях обеспечения безопасности полетов и совершенствования собственной деятельности;

- ведение рекламационно - претензионной работы, предъявление требований к поставщикам АТ об устранении недостатков их продукции;

- контроль соответствия летно-технических характеристик ВС требованиям руководства по летной эксплуатации (РЛЭ);

- обеспечение охраны ВС при их техническом обслуживании и ремонте;

- участие в разработке и реализации прогрессивных технологий, контроля состояния АТ, ее ТОиР, организации труда и производства;

- разработка предложений по совершенствованию эксплуатационно –ремонтной документации (ЭРД) авиационной техники;

- обеспечение потребностей в ЭРД для АТ, ее ведение и обеспечение сохранности, включая пономерную (судовую) документацию;

- ведение установленных форм учета и отчетности по доработкам АТ, деятельности ИАС, составу, состоянию, использованию и движению парка самолетов, вертолетов и авиадвигателей, материальному имуществу, запасным частям и оборудованию;

- метрологическое обеспечение ТЭ и производства ТОиР АТ, осуществляемых авиапредприятием;

- осуществление мер по обеспечению нормативных условий труда работников ИАС и организации производства ТОиР авиационной техники, пожарной безопасности и охраны окружающей среды, обеспечению производства необходимыми помещениями, оборудованием, запасными частями и авиатехническим имуществом, их содержания, хранения, использования и обслуживания;

- организация и проведение работ по эвакуации и восстановлению поврежденных судов;

- организация и оснащение учебной технической базы, организация технической подготовки персонала ИАС и стажировки специалистов на авиационной технике;

- подбор и расстановка кадров ИАС, проведение систематической работы по формированию ответственного отношения каждого работника к своим служебным обязанностям.

Возглавляет ИАС ГА  Управление поддержания летной годности воздушных судов Федерального агентства воздушного транспорта  сокращенное наименование  УПЛГВС.
 Управление осуществляет функции по организации и проведению обязательной сертификации юридических лиц, осуществляющих техническое обслуживание и ремонт авиационной техники, проводит в установленном порядке инспекцию гражданских воздушных судов с целью оценки их летной годности и выдачи соответствующих документов. В состав управления входит:
- отдел поддержания летной годности российских воздушных судов;

- отдел поддержания летной годности иностранных воздушных судов;

- отдел инспектирования воздушных судов, сертификации организаций технического обслуживания и ремонта, выдачи свидетельств техническому персоналу.

В территориальном управлении ГА Отдел поддержания летной годности гражданских воздушных судов осуществляет управление ИАС в авиапредприятиях .

Отдел в составе Управления осуществляет:

- организацию и проведение плановых и внеплановых работ по инспекции воздушных судов с целью оценки их лётной годности.

- рассмотрение Заявок на прохождение процедуры сертификации экземпляров ВС;.

- участие в  инспекционных проверках, плановых инспекционных проверках юридических лиц, осуществляющих техническое обслуживание и ремонт авиационной техники.

- инспекцию деятельности авиапредприятий по обеспечению поддержания лётной годности гражданских воздушных судов и др.

2.2 Назначение и структура АТБ
АТБ - составная часть эксплуатационного предприятия, осуществляющая инженерно-техническое обеспечение его производственной деятельности (выполнение планов перевозки пассажиров, грузов, авиахимработ и др.).

В состав АТБ входят следующие отделы:

- отдел технического контроля (ОТК); 

- производственно-диспетчерский отдел (ПДО); 
- технический отдел или технолого-конструкторское бюро (ТКБ); 

- отдел (цех) главного механика; 
-  участок надежности и технической диагностики (лаборатория диагностики);

- участок (группа) обработки и анализа полетной информации; 
- нормативно-исследовательская группа (НИГ);

- планово-экономический отдел;

- отдел кадров; 
- административно-хозяйственный отдел.

Основа каждой АТБ — производственные цехи (участки), работающие под руководством начальников цехов, непосредственно подчиненных начальнику производства.  В АТБ  входят следующие цехи: 
 - оперативного технического обслуживания;

 - периодического технического обслуживания; 
- обслуживания бытового оборудования; 
- лабораторной проверки и текущего ремонта А и РЭО; 
- текущего ремонта; 
- подготовки производства;

 - участок (группа) обслуживания бортовых аварийно-спасательных средств.

2.3 Задачи цехов, отделов, участков, лабораторий АТБ

Основная задача цехов технического обслуживания — своевременное и качественное техническое обслуживание и подготовка к полетам самолетов (вертолетов) как базовых (закрепленных за АТБ), так и прилетающих в данный аэропорт.

Цех оперативного технического обслуживания выполняет оперативные виды обслуживания на базовых и прилетающих в данный аэропорт самолетах, а при чрезмерной загрузке цеха периодического технического обслуживания выполняет наименьшие по трудоемкости периодические формы регламента на своих стоянках.

Цех периодического технического обслуживания выполняет все формы периодического обслуживания на базовых и приписных самолетах, замену двигателей, сезонное и специальное обслуживание, а также обслуживание при хранении и по календарным срокам. Кроме того, цех обеспечивает устранение сложных дефектов на авиационной технике и принимает участие в выполнении доработок конструкции.

Цехи технического обслуживания состоят из участков по типам техники, личный состав которых разделен на смены, а смены — на бригады. Число участков, смен и бригад зависит от числа типов самолетов на данном предприятии и объема работ по их обслуживанию и обслуживанию транзитных самолетов. Численный состав бригад зависит от объема выполняемых работ и условий, в которых они выполняются. Цехи оперативного и периодического обслуживания возглавляют начальники цехов, подчиненные начальнику производства, 
Цех обслуживания бытового оборудования самолетов выполняет своевременное и высококачественное обслуживание, ремонт и чистку бытового оборудования и наружную мойку базовых и транзитных самолетов. Кроме того, цех выполняет внутреннюю уборку пассажирских, служебных кабин и туалетов, обеспечивает уход за съемным и несъемным бытовым оборудованием, хранение запасных комплектов съемного пассажирского оборудования и инвентаря и замену его в установленном порядке; выдает бортпроводникам съемное бытовое имущество на время полета и принимает его обратно после полета.

Цех (участок) лабораторной проверки и текущего ремонта А и РЭО, обеспечивает регламентную проверку и обслуживание А и РЭО со съемкой его с самолета в лабораторных условиях на специализированных стендах, выявление и устранение наиболее сложных дефектов А и РЭО и его текущий ремонт. 

Цех (участок) текущего ремонта самолетов обеспечивает своевремен-ное и качественное выполнение ремонтных работ на всех базовых самолетах, а при необходимости — и на транзитных. Он выполняет слесарно-механические, клепальные, сварочные, жестяно-медницкие, столярные, малярные и обойно-отделочные работы, ремонт и очистку химаппаратуры, мелкий ремонт бытово-го оборудования и инвентаря самолетов, агрегатов и деталей самолетов и двигателей,изготовляет детали и приспособления по рацпредложениям, мелкие несложные запасные части, инструмент, ремонтирует чехлы, заглушки, изделия бытового оборудования. 

Цех (участок, группа) подготовки производства обеспечивает своевре-менное выполнение работ по техническому обслуживанию: доставка к рабочим местам оборудования, агрегатов, запасных частей, расходных материалов и инструмента общего пользования, а также уборка и сдача их на склад по окон-чании работ.

 В состав АТБ входят отделы и группы, не принимающие непосредственного участия в производственном процессе по обслуживанию самолетов (кроме ОТК), но выполняющие важные задачи по совершенствованию этого процесса и его организации. К ним относятся: 

Отдел технического контроля (ОТК) -. основная задача обеспечение контроля качества технического обслуживания и текущего ремонта авиацион-ной техники. 

Производственно-диспетчерский отдел (ПДО) обеспечивает выполнение плана технической подготовки самолетов к полетам в установленные сроки и ритмичную работу цехов АТБ. С этой целью он осуществляет: планирование технического обслуживания и использования самолетов на год, квартал, месяц, неделю и сутки; составление графиков отхода самолетов на периодическое обслуживание и в ремонт, а также сменно-суточных заданий цехам на работы по обслуживанию и ведет учет их выполнения по всей АТБ, оперативный контроль подготовки производства и состояния неснижаемого запаса агрегатов.

Технический отдел обеспечивает совершенствование технического обслуживания и поддержание авиационной техники в исправном состоянии. Он планирует развитие АТБ, разрабатывает новые методы обслуживания и контроля состояния и укомплектованности самолетов, организует техническую учебу, .анализ авиационных происшествий, отказов и неисправностей с определением их истинных причин. 

   В  Отдел  главного механика входят следующие группы: ремонта и изготовления оборудования; обслуживания электроустановок; сантехники и теплотехники; подъемно-транспортного оборудования и станция сжатых газов.

Лаборатория (участок) надежности и технической диагностики (лаборатория диагностики) предназначена для диагностирования и прогнози-рования технического состояния авиационной техники и оценки уровня ее надежности на различных этапах эксплуатации. 

Контрольные вопросы:

1 Перечислить основные задачи ИАС

2.Какие цеха входят в состав АТБ?

3. Каково назначение ПДО?

4.Какие виды работ выполняются в цехе периодического обслуживания?

5. Какая организация осуществляет управление ИАС в ГА?
2.4  Понятие о ресурсах и сроках службы АТ
Длительность надежной работы авиационной техники характеризуется сроками безотказной работы, которые обычно называют ресурсами.

Технический ресурс — наработка объекта от начала эксплуатации или ее возобновления после ремонта определенного вида до перехода в предельное состояние.

Наработка — продолжительность эксплуатации изделия в часах полетов (посадок) или в других единицах.

Предельное состояние — состояние объекта, при котором его дальнейшее применение по назначению недопустимо или нецелесообразно, либо восстановление его исправного или работоспособного состояния невозможно или нецелесообразно..

Срок службы — календарная продолжительность от начала эксплуатации объекта или ее возобновления после ремонта определенного вида до перехода в предельное состояние.

Назначенный ресурс — суммарная наработка объекта, при достижении которой применение по назначению должно быть прекращено.

Гарантийный ресурс — наработка объекта от начала эксплуатации, в течение которой предприятие-изготовитель несет ответственность за техническое состояние объекта при условии выполнения инструкций по эксплуатации.

Ресурс изделий авиационной техники измеряется: 
- часами налета (для самолета, вертолета);
-часами наработки (для двигателей и других исправно работающих в полете агрегатов);
- числом запусков;
- числом циклов срабатывания (программные механизмы, механизм управления закрылками и т. д.); 
- числом посадок (планер, шасси);
- календарными сроками эксплуатации (год, месяц).

Ресурсы устанавливаются на основании заводских и эксплуатационных испытаний, статистических испытаний конструкции на повторные нагрузки и лидерных испытаний.

Для самолетов ресурс устанавливается количеством часов налета или количеством полетов (посадок) и в расход ресурса учитывается полное время нахождения самолета в воздухе от взлета до посадки или количество полетов (посадок). 
Для двигателей и многих других агрегатов ресурс устанавливается количеством часов наработки, причем для двигателей в расход ресурса учитывается полное время работы в полете плюс 20% от времени работы на земле (запуск, опробование, руление).

Ресурс для самолета может устанавливаться также календарными сроками, а для некоторых изделий только календарными сроками (если они изготовлены из резины, пластмассы или ткани), причем в этот срок входит как срок эксплуатации, так и время хранения изделия на складах.

2.5  Виды технического обслуживания  ВС
Техническое обслуживание — составная часть технической эксплуатации, представляющая собой комплекс работ, выполняемых на авиационной технике при подготовке ее к полетам и после истечения определенных сроков эксплуатации, а также при текущем ремонте и хранении. 

Работы по техническому обслуживанию отличаются объемом, сложностью, потребным временем, периодичностью и назначением.

«Регламент технического обслуживания» (РТО) предусматривает следующие его виды: 
- оперативное техническое обслуживание (ОТО); 
- периодическое техническое обслуживание (ПТО);

- сезонное техническое обслуживание;

- специальное техническое обслуживание; 
- обслуживание при хранении..

2.5.1 Оперативное техническое обслуживание выполняется непосредственно перед вылетом и после посадки самолета с целью обеспечения его готовности к полету или стоянке. При этом выполняют следующие виды работ:
- по встрече самолета;

- обеспечение стоянки; 
- осмотр и обслуживание;

- обеспечение вылета.

Для некоторых типов самолетов все виды работ при оперативном техническом обслуживании имеют буквенное обозначение. Например, для самолета Як-40 работы по встрече обозначаются буквой А, по осмотру и обслуживанию — буквами Б, В, Г, по обеспечению вылета — буквой Д, а по обеспечению стоянки — буквой Е.

Работы по встрече самолета выполняют сразу после посадки. Они включают:

- приемку самолета на место стоянки;
 -установку колодок под колеса шасси;
- включение стояночного тормоза;
-заземление;
-установку страховочной штанги и штырей на замки выпущенного положения шасси (до высадки пассажиров и выгрузки грузов);
 -получение информации от экипажа о состоянии самолета с проверкой записей в бортовом журнале; 
-подключение аэродромного источника к бортсети. 

Работы по обеспечению стоянки выполняются в том случае, если стоянка самолета более 2 ч (для самолета Ту-154 более 5 ч) или самолет передается от экипажа в АТБ под расписку в бортовом журнале. 
Работы по обеспечению стоянки:

- осмотр самолета для выявления внешних повреждений 
- приемка его от экипажа,
- проверка положения рычагов управления двигателями, переключателей уборки и выпуска шасси, отключение всех потребителей электроэнергии, 
- установку всех заглушек,
- отключение аэродромного источника электроэнергии
- закрытие форточек, дверей и люков.
Работы по осмотру и обслуживанию выполняют по формам А1 , А2 и Б.

Работы по форме А1 выполняют:

- в каждом транзитном и в конечном аэропортах сразу после посадки самолета и выполнения работ по встрече;
- после контрольно-испытательного полета;
- перед вылетом после любой формы периодического обслуживания; 
- при учебно-тренировочных полетах; 
- во время дозаправки самолета топливом.

Работы по осмотру и обслуживанию по форме А2 выполняют:

- в базовом аэропорту после каждой посадки, если не требуется более сложной формы технического обслуживания;

- при перерывах в полетах от 12 ч до 15 сут;

- по окончании летного дня при учебно-тренировочных полетах. 

Работы по осмотру и обслуживанию по форме Б выполняют в базовом аэропорту через определенное количество летных суток (5—15 в зависимости от типа самолета), причем это число может быть увеличено, 
Работы по обеспечению вылета, выполняются непосредственно перед вылетом самолета, независимо от того, какая форма оперативного обслуживания выполнялась. 
2.5.2 Периодическое техническое обслуживание выполняют в сроки, установленные регламентом в зависимости от часов налета самолета, числа посадок или календарного времени. Оно обеспечивает поддержание авиационной техники в постоянной исправности в процессе отработки межремонтного ресурса. Формы периодического обслуживания отличаются значительно большей трудоемкостью и строгой периодичностью. Для самолетов с газотурбинными двигателями принята стандартная периодичность через каждые 300 ч налета. Поэтому различают три формы периодического технического обслуживания: 1-я —через каждые (300±30) ч налета, 2-я — через каждые (900±30) ч налета и 3-я — через каждые (1800±30) ч налета. 
Если самолет по условиям эксплуатации имеет сравнительно малый налет, то его обслуживание выполняют по календарным срокам, например, для самолета Ту-154 через 4 мес ±15 сут (форма 1К), через (12±1) мес (форма 2К) и через (24±1) мес (форма ЗК). 
2.5.3 Сезонное техническое обслуживание проводят два раза в год при переходе к эксплуатации в осенне-зимний и весенне-летний периоды. Сезонное обслуживание предусматривает дефектацию и полное восстановление защитных покрытий, устранение мелких повреждений и коррозии на деталях планера и шасси, проверку натяжения тросовых проволок, работоспособности противообледенительных систем и сигнализаторов обледенения, дефектацию и ремонт чехлов и заглушек, полное обслуживание аварийно-спасательных средств на самолете, полную обработку мягкого бытового оборудования, проверку и при необходимости ремонт полов кабин, профилей герметизации и другие работы в соответствии с регламентом.

2.5.4 Специальное техническое обслуживание. Его выполняют после возникновения резких отклонений от условий нормальной эксплуатации. К таким отклонениям относятся: грубая посадка, посадка до ВПП, выкатывание самолета за пределы взлетно-посадочной полосы (ВПП), удар лопастями воздушного винта о препятствие, полет в турбулентной атмосфере, попадание самолета в зону грозовой деятельности, попадание молнии в самолет, превышение перегрузок и т. п.

2.5.5 Техническое обслуживание при хранении. Оно обеспечивает снижение вредного влияния атмосферных и других факторов и способствует наилучшему сохранению техники в данных условиях. При этом работы на самолете выполняют через каждые 10 дней хранения. По мере увеличения срока хранения увеличивается вредное влияние атмосферных факторов, следовательно, увеличивается и объем работ, поэтому различают работы, выполняемые через каждые 10 дней, через каждые 30 + 3 дня и через каждые 90 + 9 дней.

2.6 Техническое обслуживание летательных аппаратов иностранного производства

Оперативное техническое обслуживание (Line Maintenance) - работы по ТО, выполняемые для подготовки ВС к полету. -
Оперативное ТО ВС может включать: 
- поиск и устранение отказов; 
- замену компонентов (к таким компонентам относятся, в том числе, двигатели и воздушные винты);
- плановые работы по ТО (включая визуальные осмотры для выявления очевидных повреждений/ нарушений, не требующие трудоемкого углубленного контроля). 
Оперативное ТО может также включать работы на внутренних элементах конструкции, бортовых систем и силовой установки, для выполнения которых имеется доступ через быстро открываемые панели/люки; а также текущий ремонт и несложные модификации, которые не требуют существенной разборки, и могут быть выполнены с простейшими видами оснастки и инструмента.
Наземное обслуживание (Ground handling)
- уборка и обслуживание пассажирских салонов,
- загрузка бортового питания,
- работы на перроне и стоянке (сопровождение и буксировка ВС, обслуживание туалетов, заправка топливом, водой и др., наземное кондиционирование, воздушный запуск двигателей, обработка багажа и груза, наземное энергообеспечение, противообледенительная обработка и т.д.).

Периодическое техническое обслуживание (Base Maintenance) - работы по ТО, не отвечающие критериям оперативного ТО ВС по сложности и требованиям к условиям их выполнения.

Форма технического обслуживания воздушного судна
– комплекс работ по проверке технического состояния и обслуживанию воздушного судна.

Форма технического обслуживания воздушного судна Transit Сheck
– самая легкая форма технического обслуживания, выполняется перед каждым вылетом ВС.

Проверка технического состояния воздушного судна Daily Check
– проверка технического состояния воздушного судна, проводимая каждые 24 часа.

Проверка технического состояния воздушного судна Weekly Check
– недельная проверка технического состояния ВС, для ее проведения не требуется специальное помещение.

Форма технического обслуживания A-Сheck  – ежемесячная (или через каждые 500 часов налета) проверка технического состояния ВС. По возрастанию объема работ различаются формы технического обслуживания воздушного судна А1, А2, А4, А8. Эти формы технического обслуживания выполняются в специально оборудованном помещении.

Форма технического обслуживания B-Сheck  выполняется раз в три месяца, проводится в специально оборудованном помещении.

Форма технического обслуживания C-Сheck выполняется, в зависимости от типа ВС, раз в 15 — 20 месяцев или через 4 000 часов налёта. В зависимости от объема работ различаются формы технического обслуживания С1, С2, С4, С6 и С8. Проведение этих форм ТО требует временного (около двух недель) выведения ВС из эксплуатации.

Форма технического обслуживания D-Сheck – самая детальная и масштабная форма технического обслуживания воздушного судна. Проводится примерно раз в 12 лет. Длительность около месяца и более. Выполняется специализированным предприятием технического обслуживания, имеющим для этого необходимую производственно-техническую базу. В ходе выполнения данной формы ТО проверяются все узлы и агрегаты воздушного судна и, в случае необходимости, производится их замена.

Контрольные вопросы:

1. В каких еденицах измеряется ресурс ВС?

2. Как учитывается ресурс авиадвигателей?

3.Перечислить виды технического обслуживания ВС.

4. Какие виды работ выполняются при оперативном ТО ВС?

5. Какова периодичность выполнения периодического ТО?
6. Какие формы технического обслуживания выполняются на ВС 

    иностранного производства?

2.7 Техническая подготовка инженерно-технического персонала (ИТП)

Состав  АТБ комплектуются специалистами, прошедшими полный курс обучения в высших и средних специальных учебных заведениях, где они изучают определенные типы самолетов или вертолетов, правила их технической эксплуатации и технического обслуживания и получают первоначальные практические навыки в выполнении работ по обслуживанию.

 Первоначальная профессиональная подготовка ИТП для ТЭ авиационной техники производится в высших и средних учебных заведениях ГА и других ведомств.

Изучение АТ и повышение квалификации (авиационно-техническую подготовку) ИТП проводят в авиационных учебных центрах (АУЦ), в авиапредприятиях и учебных заведениях ГА, ОКБ и заводах - изготовителях АТ.

 Авиационно-техническая подготовка ИТП включает:

- текущую техническую подготовку;

- подготовку к эксплуатации АТ в сезонных условиях;

- самостоятельную подготовку;

- различные целевые курсы (изучение видов АТ, отдельных систем и оборудования, конкретных разделов ЭД, повышения квалификации различных категорий работников и т.п.);

- стажировку (освоение практических навыков и технологических приемов работы на авиационной технике).

 Курсы целевого назначения организуют для изучения модификаций ВС, систем и оборудования, средств технического обслуживания, информационно-вычислительных систем и устройств, при переквалификации специалистов и т.д.
     Курсы по изучению АТ (а также курсы повышения квалификации) организуют на базе АУЦ, авиапредприятий и учебных заведений.
Составной частью программ указанных курсов является стажировка ИТП в условиях практической эксплуатации изучаемых объектов. Стажировка проводится с отрывом от основной работы.

2.8  Допуск инженерно-технического персонала к работам
         на авиационной технике

 К работам на авиационной технике допускают ИТП, прошедший в установленном порядке обучение (переучивание) и стажировку.

 Инженерам, авиатехникам и авиамеханикам в соответствии с их специальностями оформляют допуск для выполнения:

- работ по регламентам оперативного, периодического ТО;

- работ по отдельным системам, комплексам, зонам ВС, видам АиРЭО, лабораторных проверок и ремонта АиРЭО;

- запуска и опробования двигателей;

- буксировки воздушных судов;

- технического обслуживания ВС на временных аэродромах;

- отдельных ремонтных работ;

- стропальных работ;

- других постоянных и разовых работ, определяемых авиапредприятием.

Допуск к работам на АТ оформляют авиатехникам:

а) к периодическому ТО не более трех типов ВС, из них - не более двух типов судов 1 класса;

б) к оперативному ТО не более пяти типов ВС, из них - не более трех типов судов 1 класса.

 Для ИТП устанавливается 2 вида допусков:

- к самостоятельному ТО - дающий право выполнения работ по обслуживанию АТ и подписи производственно-технической документации. Его оформляют инженерам и авиатехникам по эксплуатации ЛАиД и АиРЭО на все классы ВС, авиамеханикам не ниже 4 разряда для ТО воздушных судов 4 класса, авиамеханикам по ТО бытового оборудования ВС всех классов;

- к техническому обслуживанию - разрешающий выполнение работ на АТ без права подписи производственно-технической документации, под руководством лиц, допущенным к самостоятельному ТО, которые обязаны в таких случаях подписывать указанную документацию. Его оформляют авиатехникам до получения ими права на самостоятельное ТО и авиамеханикам.

. Авиаспециалисту, получившему допуск к самостоятельному ТО, выдается свидетельство (сертификат, лицензия) установленного образца.

2.9 Права и обязанности авиамеханика по планеру и двигателям

Авиамеханик работает под руководством авиационного техника по планеру и двигателям ВС.

 Характеристика работ, выполняемых авиамехаником:

1. Выполнение подготовительно-заключительных работ при техническом обслуживании планера и двигателей ВС: установка, перемещение и уборка стремянок, трапов, специального снаряжения. 

2. Подготовка объектов к техническому обслуживанию: снятие заглушек, чехлов, стопоров, колодок, подсоединение и отсоединение водила при буксировке, подключение и отключение источников гидро- и газоснабжения, очистка с промывкой агрегатов, промывка и смазка шарнирных соединений открытого типа,

3. Закрепление (швартовка) ВС.

4. Техническое обслуживание под руководством авиационного техника по планеру и двигателям сверхлегких летательных аппаратов и установленных на них двигателей по различным видам регламентных работ средней сложности и ВС III и IV классов.

5. Проведение демонтажно-монтажных работ для обеспечения выполнения работ в зоне демонтируемого изделия. 

6.Очистка агрегатов ВС без применения средств механизации и без промывки,

7.Наружная смазка или зашприцовка масла через пресс-масленки (без разборки соединений). 

8. Смазка жидким маслом трущихся поверхностей, узлов, сочленений (без разборки соединений).
9. Смазка через зазоры в сочленениях, покрытие смазкой поверхностей в целях консервации.
10.Слив конденсата или скопившихся жидкостей.

11. Внешний осмотр планера, двигателей и их систем.

12. Проверка правильности положения и плотности закрытия лючков, дверей, отсутствия посторонних предметов, загрязнений, закупорки дренажных отверстий и других очевидных повреждений.
13. Цветная дефектоскопия.

14. Проведение несложных работ по текущему ремонту.

Авиамеханик должен знать: 

1. Общие сведения по конструкции обслуживаемых типов летательных аппаратов и ВС, их двигателей и соответствующих элементов. 

2. Основные конструктивные и технические данные обслуживаемых типов летательных аппаратов и ВС и их двигателей. 

3. Назначение и принцип работы основных узлов и агрегатов обслуживаемой АТ.
4. Правила пользования техническими описаниями и схемами обслуживаемой АТ.
5. Эксплуатационно-техническую документацию, регламенты и техноло-гию технического обслуживания.
6.  Правила технической эксплуатации, хранения и консервации обслуживаемой АТ.
7. Применяемые при техническом обслуживании основные смазки, жид-кости и материалы, их назначение. 

8. Назначение, марки, сорта, нормы расхода материалов, применяемых при техническом обслуживании ВС. 

9. Виды коррозии и способы ее предотвращения.
10.  Назначение и принцип действия аэродромного оборудования, приспо-соблений, инструментов, их маркировку.
11.  Порядок подготовки рабочего места для всех видов регламентов технического обслуживания.

Контрольные вопросы:

1. Какие этапы обучения включает авиационно-техническая подготовка 
    ИТП?

2.Какие виды допуска оформляются  авиатехнику?

3. На какие виды работ оформляется допуск?
Глава 3  Эксплуатационно-техническая документация (ЭТД)

3.1 Классификация ЭТД.
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 ЭТД подразделяется на:

- общую (для всех типов воздушных судов);

- типовую (для определенного типа воздушного судна);
- пономерную (для конкретных экземпляров воздушных судов);

- производственно-техническую.

3.2 Общая ЭТД :
 - Наставления (НПП ГА, НТЭРАТ ГА и др.);
 - государственные и отраслевые стандарты;
 - документы ФАВТ и авиапредприятий по отдельным общим вопросам организации и обеспечения ТЭ авиационной техники.
3.3 Типовая ЭТД
 Типовая ЭД включает документы, регламентирующие эксплуатацию и ТОиР конкретных типов АТ, определяющие вопросы их технологического и информационного обеспечения. К  типовой ЭТД относятся:

- руководство по летной эксплуатации (РЛЭ);
- инструкция по взаимодействию и технологии работы членов экипажа 

- руководства (инструкции) по технической эксплуатации самолета 
  (вертолета), двигателя, комплектующего изделия (РТЭ);
- регламент технического обслуживания (РТ);
- технологические указания по выполнению работ (ТУ);
- руководство по загрузке и центровке; 

- руководство по ремонту ВС, двигателя, изделия; 

- документы ФАВТ и авиапредприятий по вопросам организации и обеспече
   ния ТЭ конкретных типов АТ; 

- бюллетени;
- альбомы электросхем, основных сочленений и ремонтных допусков;

- каталог деталей и узлов изделия;

- нормы расхода запасных частей и материалов;
- ведомости запасных частей, инструмента и принадлежностей.
3.4 Пономерная документация

Пономерная документация состоит из двух групп документов: бортовых и учетных. В первую группу входят документы, которые постоянно находятся на борту самолета и имеют его бортовой номер: 
- свидетельство о государственной регистрации гражданского воздушного судна;
 - удостоверение (сертификат) о годности гражданского воздушного судна к полетам;
- разрешение на эксплуатацию радиостанций;
- санитарный журнал самолета (вертолета);
- бортовой журнал;
- задание на полет;

- центровочный график;

- штурманский бортовой журнал;

- бюллетень погоды;

- схема пробивания облачности и захода на посадку;

- сопроводительные ведомости на пассажиров и груз и другие документы.
«Свидетельство о государственной регистрации» выдается предприя-тию ФАВТ после внесения самолета в государственный реестр гражданских воздушных судов и присвоения ему опознавательного знака (бортового номе-ра). Свидетельством подтверждается факт регистрации самолета и принад-лежности его Российской Федерации указывается непосредственный владелец самолета. 
«Удостоверение (сертификат) о годности гражданского воздушного судна к полетам» подтверждает пригодность самолета к эксплуатации в пределах установленных (межремонтных) сроков. По истечении этих сроков срок действия удостоверения также истекает и возобновляется только после внесения записи о сертификации экземпляра ВС.
Бортовой журнал самолета — основной документ, по которому экипаж передает самолет техническому составу для обслуживания и принимает под расписку перед вылетом в соответствующем разделе журнала. Кроме того, в специальные разделы журнала записывают: сведения о замене агрегатов и деталей за рейс (в аэропортах посадки), о дефектах, выявленных в полете или при обслуживании вне базы (в рейсе), способах их устранения, а также замечания по состоянию самолета, о составлении карточки учета неисправностей, передаче специзделий (опломбированных), о передаче самолета, бортового имущества согласно описи и остатка ГСМ; результаты проверки журнала инженерным и руководящим составом.

Санитарный журнал находится постоянно на борту самолета и служит для регистрации санитарного состояния пассажирских и служебных кабин, наличия и состояния бортовых аптечек и других средств оказания первой помощи. Записи в журнал вносят представители санитарной службы предприятия, которые проводят периодические проверки санитарного состояния самолета.

Ко второй группе пономерных документов относятся формуляры само-летов, двигателей, агрегатов и паспорта агрегатов, которые постоянно находят-ся в производственно-диспетчерском отделе АТБ.

Формуляры (паспорта) - пономерные документы, в которых ведется учет отработки ресурса, выполненных на изделии работ и доработок, изменений в составе агрегатов и оборудования, движения и хранения, а также технического состояния изделия. 
Основанием для записей служат:

- справки о работе авиационной техники в рейсе;

- карты-наряды и наряды на техническое обслуживание;

- карточки учета ресурса ВС и его изделий;

- записи в журнале учета наработки ВС при работах на аэродромах временного базирования;

- документы, подтверждающие выполнение доработок, осмотров, переобору-дования, ремонта, других работ.
3.5 Производственно-техническая документация

 Производственно-техническая документация используется для планирования, учета информации, составления различного рода отчетов по эксплуатации АТ и производственно-хозяйственной деятельности.

3.5.1 Учетная документация
Учетная документация предназначена для учета наличия, состояния и движения авиационной техники, расхода ее ресурса и для учета и оформления выполненных на ней работ.

Учет наличия и движения авиационной техники на предприятиях ГА ведется по книгам регистрации раздельно для самолетов и двигателей. 
- Книга « Учет самолетов (вертолетов)». В книгу записывают заводской номер самолета, опознавательный знак (бортовой номер), год изготовления (выпуска), назначение (вариант) самолета, количество мест, предприятие приписки, откуда и когда прибыл. Далее в специальных графах помесячно записывают данные о расходе и остатке ресурса с начала эксплуатации и после последнего ремонта (берут из карточки учета ресурса).

  - «Табель суточного состояния самолетов и вертолетов» для учета технического состояния авиационной техники.  В табеле суточного состояния самолетов каждый день условными обозначениями указывают фактическое состояние каждого самолета, имеющегося на данном предприятии. Учет ведут отдельно по каждому типу, что позволяет определить уровень исправности самолетов, причины простоя и принять меры по их ликвидации. 
- «Журнал учета выполнения приказов, указаний, распоряжений и бюл-летеней»;

- График оперативного учета выполнения доработок и разовых осмотров; 
- «Журнал учета простоя самолетов по техническим причинам»;
- «Справка о работе авиационной техники в полете» — документ, в кото-ром учитывают расход ресурса за каждый рейс;
- «Карточка учета расхода ресурса» заводится на каждый самолет (вертолет) и двигатель.
3.5.2 Документация, оформляемая при техническом обслуживании
Количество и качество труда, расходуемого на техническое обслуживание самолетов, учитывают в картах-нарядах и пооперационных ведомостях, выдаваемых на каждый самолет и каждый вид ТО.

Карта-наряд — основной документ, предназначенный для учета и оформления работ, она содержит задание на техническое обслуживание и дает право на его выполнение. Карты-наряды на техническое обслуживание, а для временных аэродромов — «Ведомости технического обслуживания» выписываются и регистрируются ПДО АТБ или цеховым диспетчером ПДО и выдаются авиатехникам-бригадирам непосредственно перед обслуживанием данного самолета или в начале смены. 
Зарегистрированная и полностью оформленная карта-наряд — документ, подтверждающий исправность самолета и готовность его к полету.

Дополнительные работы, выполняемые во время технического обслуживания, такие, как работы по устранению дефектов, выявленных в полете и при обслуживании, выполнение доработок и разовых осмотров, работы по текущему ремонту, записывают в графу дополнительных работ карты-наряда или в «Ведомость дополнительных работ», которая прикладывается к карте-наряду вместе с ведомостью дефектов и пооперационными ведомостями на выполнение периодического обслуживания.

Применяют следующие виды карт-нарядов:

- на оперативное техническое обслуживание самолетов и вертолетов с газо-турбинными и поршневыми двигателями ;

- на периодическое техническое обслуживание самолетов с газотурбинными и поршневыми двигателями ;

- на дефектацию (ведомость дефектов).

Пооперационная ведомость — приложение к карте-наряду, предназначенное для оформления передачи самолета с неоконченным техническим обслуживанием из одной смены в другую, для удобства учета работы специализированных бригад, упрощения и ускорения оформления карты-наряда и повышения ответственности исполнителей. Пооперационные ведомости выдаются только на периодические виды технического обслуживания. 
Ведомость дефектов (наряд на дефектацию) заполняется при периодических формах обслуживания (дефектация самолета, его систем и оборудования авиатехниками-дефектовщиками, специализированными по планеру, силовым установкам, системам,  авиационному и радиоэлектронному оборудованию.
 Контрольные вопросы:
1 На какие группы подразделяется эксплуатационно-техническая 
  документация? 

2.Перечислить основные виды типовой ЭТД.

3. Назначение формуляра самолета

4. Какие документы относятся к бортовым?

5. В каких документах фиксируется выполненная работа по ТО?

Глава 4  Наземное оборудование для технического обслуживания 
4.1 Назначение, классификация наземного оборудования аэродрома

Механизация процессов технического обслуживания авиационной техники является средством существенного сокращения затрат труда и роста его производительности, снижения простоев летательных аппаратов при их подготовке к полету. В настоящее время применяется большое количество различных машин, механизмов и оборудования при техническом обслуживании ВС. Однако еще многие операций технического обслуживания достаточно трудоемки и не механизированы. Например, мойка, зачехление, расчехление, удаление снега, льда с поверхности ВС.

Средства механизации технического обслуживания по назначению можно подразделить на 8 групп.

1.Заправочные машины и устройства.

Предназначены для механизированной заправки  

ЛА топливом, маслом, водой и другими 
жидкостя ми.

2. Подогреватели. 
Предназначены для нагрева воздуха, используе- 

мого для подогрева двигателей перед запуском 
при низких температурах.




3.Аэродромные кондиционеры.

Предназначены для обогрева или охлаждения воздуха в кабинах экипажей и пассажирских салонах ЛА перед их вылетом.

4.Передвижные электрические генераторные станции и электрораспределительные колонки. 
Предназначены для обеспечения ЛА  электроэнергией при их техническом обслуживании. Они используются для запуска двигателей, проверки работоспособности электро-   радиооборудования ЛА. Электрические генераторные станции имеют генераторы постоянного и переменного тока, преобразователи, аккумуляторы. Электрораспределительные колонки предназначены для обеспечения работы наземных электрических агрегатов при ТО летательных аппаратов.

5. Грузоподъемные машины, механизмы и приспособления.

К ним относятся подъемные краны различной грузоподъемности, гидравлические и пневмотканевые подъемники, домкраты.

Подъемные краны применяются при снятии и установке авиационных двигателей и других тяжеловесных  и крупногабаритных частей ЛА.  Гидроподъем ники и домкраты применяются для подъема ЛА при проверке работоспособности механизмов подъема и выпуска шасси, нивелировке ЛА. Пневмотканевые подъемники применяются для подъёма самолетов, совершивших посадку с убранными шасси.

6. Буксировщики и средства транспортирования авиационной техники.

     7. Компрессоры и зарядные станции. 
Предназначены для наполнения аэродромных баллонов сжатым воздухом. Для зарядки систем ВС сжатым воздухом применяются воздухозаправщики. Зарядка бортовых систем кислородом производится при помощи кислородно-зарядных станций.

8. Механизированные установки.

Предназначены для обслуживания гидравлических систем ВС (УПГ), консервации авиационных двигателей, механизированные лестницы, площадки, средства автоматизированного контроля различных систем и агрегатов.


4.2 Назначение и конструкция моторного подогревателя МПМ-85К

Подогреватели используют для подогрева силовых установок перед запуском двигателей при низких температурах наружного воздуха, обогрева кабин и пассажирских салонов перед посадкой пассажиров, рабочих мест при выполнении работ на самолете, оттаивания примерзших чехлов, обледеневших поверхностей самолета, отстойников, расконсервации агрегатов, деталей.
В настоящее время преимущественное развитие получили калориферные подогреватели, обладающие высокой надежностью, безотказностью, устойчивостью режимов работы и возможностью подачи теплого чистого воздуха.  

Калориферный подогреватель МПМ-85К предназначен для подогрева двигателей, кабин самолетов, рабочих мест технического состава и других временных помещений на аэродромах (рис.10).
 Он состоит из:

 -тележки;

 -корпуса;

 -калорифера с камерой сгорания и горелкой;

 -вентиляторов;

 -топливной системы;

 -электрооборудования. 
Корпус подогревателя изготовлен из листовой стали в форме цилиндра. Стенки цилиндра имеют двойную обшивку, внутри которой проложена теплоизоляционная прокладка из асбеста. В верхней части корпуса имеются отверстия для установки газоотводных патрубков, а с левой стороны —люк со смотровым окном для розжига и наблюдения за работой горелки.

Калорифер подогревателя сварен из жаропрочной стали, состоит из цилиндрической камеры сгорания, двух переходников — верхнего и нижнего, секций газоотводных труб с перегородкой, кольцевым переходником и двумя газоотводящими патрубками. К нижнему переходнику приварено два криволинейных патрубка с заслонками (шиберами), открываемых для подвода горячих газов горелки к осевому вентилятору при подогреве двигателей. Открывать шибер при подогреве кабин самолетов и рабочих мест технического состава запрещается.

Горелка свободного горения представляет собой сосуд цилиндрической формы, внутри которого установлена воздухораспределительная колонка с пламеотражателем. В основании горелки установлена свеча зажигания. Горелка крепится к нижней части камеры сгорания. В задней части подогревателя на каркасе тележки расположен электродвигатель, на валу которого установлены два вентилятора: осевой и центробежный.
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Осевой вентилятор установлен в окне задней крышки корпуса подогревателя и служит для подачи воздуха из атмосферы в корпус подогревателя через калорифер и раздаточные рукава к потребителю.

Центробежный вентилятор установлен в специальном кожухе и соединен трубой с горелкой. Труба подвода воздуха к горелке имеет заслонку, с помощью которой можно регулировать подачу воздуха в горелку. Топливная система подогревателя состоит из топливного бака со сливной трубой и краном, дозирующего крана, топливного крана с автоматическим воздушным клапаном и трубопровода.

Топливный бак внутри разделен жесткой перегородкой на две емкости: одна для пускового топлива вместимостью 6 л, а другая для рабочего вместимостью 60 л.

Топливный кран с автоматическим воздушным клапаном служит для прекращения подачи топлива в горелку подогревателя при самовыключении электродвигателя. Воздушный клапан состоит из заслонки, установленной в отверстии корпуса подогревателя и системы рычагов, связывающих заслонку с перекрывным топливным краном. Самопроизвольное выключение электродвигателя приводит к уменьшению давления воздуха в подогревателе, в результате чего заслонка опускается и через систему рычагов закрывает топливный кран, прекращая подачу топлива к горелке. Регулирование температуры воздуха на выходе из рукава подогревателя осуществляется дозирующим краном вручную.

Электрооборудование подогревателя состоит из электродвигателя, распределительной коробки с реле фазовой защиты, двух осветительных ламп, свечи калильного зажигания и электрического кабеля. Воздух от подогревателя к подогреваемому объекту подводится через два рукава из прорезиненной ткани длиной по 8 м.

Перед запуском подогревателя проверяют его исправность, наличие пускового и рабочего топлива, противопожарных средств на месте розжига и работы подогревателя и подсоединяют его к источнику электроэнергии.

4.3 Работа подогревателя МПМ-85К
Подогреватель разжигают в следующей последовательности:
- устанавливают рычаг управления заслонкой подачи воздуха в горелку в среднее положение по отношению к сектору фиксации рычага. При работе подогревателя заслонка должна быть полностью открыта;

 -снимают заглушки с газоотводных патрубков и надевают удлинительные трубы;

 - открывают крышки патрубков подсоединения рукавов;
- включают электродвигатель на 2—3 мин для продувки калорифера и горелки, а также для проверки направления вращения;
- открывают дозирующий кран пусковой системы на два оборота; 
-открывают топливный кран нажатием на верхнюю кнопку до отказа;

- через 30 с нажимают на выключатель «Зажигание», что приведет к воспламенению топлива;

- включают и тут же выключают электродвигатель, что улучшает смесеобразование в горелке. За горением топлива наблюдают через смотровое окно;

- после подогрева горелки в течение 3—4 мин включают электродвигатель, поднимают заслонку автоматического воздушного клапана, полностью открывают заслонку подачи воздуха в горелку;

- открывают на два оборота дозирующий кран рабочего топлива и закрывают кран пускового топлива;

- при достижении температуры воздуха 100—110° С открывают дозирующий кран настолько, чтобы поддерживалась эта температура;

- подсоединяют рукава к подогревателю и подогреваемому объекту;

- непрерывно следят за работой подогревателя.

При подогреве двигателей для экономии топлива рекомендуется использовать тепло отработавших газов, для чего необходимо после того, как установится режим горения, открыть шибер, снять удлинительные патрубки, а на выходные патрубки надеть заглушки. При эксплуатации часто приходится производить розжиг подогревателя с помощью факела в следующей последовательности: 

- приготовить факел: взять проволоку длиной 60—70 см, обмотать конец ее асбестовой нитью и на расстоянии 7—8 см загнуть конец под углом 90°;

- продуть калорифер и камеру сгорания, включив на 2—3 мин электродвигатель привода вентиляторов;

- аккуратно смочить факел топливом, используя кран слива топлива из бака;

- открыть крышку смотрового окна камеры сгорания, поджечь факел и вставить его в камеру сгорания;

- открыть дозирующий кран пускового топлива и топливо-воздушный кран;

- для улучшения смесеобразования в горелке кратковременно на 2—3 с включить электродвигатель, открыв заслонку осевого вентилятора;

- после подогрева горелки в течение 3—4 мин вынуть факел и потушить его, закрыть крышку смотрового крана и включить электродвигатель.

Дальнейшая последовательность действий та же, что и при розжиге от системы электрозажигания.

Подогреватель выключается при прекращении подачи топлива в горелку, если закрыть топливный кран автоматического воздушного клапана или дозирующий кран. После прекращения горения калорифер и горелку продувают в течение 3—5 мин и только после этого выключают электродвигатель.

При внезапной остановке электродвигателя автоматически должна прекратиться подача топлива в горелку, однако, не дожидаясь этого, следует незамедлительно закрыть дозирующий кран. Вторичный розжиг подогревателя производят только после тщательной продувки в течение 8—10 мин калорифера и горелки, исключающей взрыв паров топлива и разрушение корпуса подогревателя.
Контрольные вопросы:

1. Назначение передвижных электрических генераторных станций

2. Перечислить основные группы наземного оборудования, применяемого 
   при ТО.

3. Из каких частей состоит моторный подогреватель МПМ-85К?
4. Назначение  топливного крана с автоматическим воздушным клапаном 
5.С какой целью продувают подогреватель перед запуском?

6.Какой вид топлива применяется в моторном подогревателе?

7.Какая температура горячего воздуха, который выходит из моторного 

   обогревателя?

8.Назначение шибера в моторном подогревателе?
4.4 Общие правила буксировки ВС


Одной из несложных, но ответственных операций, выполняемых до и после подготовки самолетов к полетам и в процессе обслуживания, является буксировка. Она применяется для перемещения самолетов по аэродрому от мест стоянок к перрону для посадки пассажиров, от перрона — на место запуска двигателей перед выруливанием на старт, а после  прилета - к перрону, на стоянку или в ангар для обслуживания. При этом достигается экономия ресурса двигателей и топлива и снижается общий уровень шума на аэродроме и в его районе.

Потребное тяговое усилие для буксировки зависит от массы самолета и коэффициента трения колес. Тяговое усилие буксировщика должно быть равно или больше потребного тягового усилия для буксировки самолета. Так как масса самолета может в несколько раз превышать массу буксировщика, то для того чтобы выдержать указанное условие, при котором буксировка возможна, применяют двух- или трехосные автомобили-тягачи со всеми ведущими колесами, благодаря чему повышается тяговое усилие. Тип тягача для буксировки выбирают в зависимости от типа и массы буксируемого самолета. 

Несмотря на кажущуюся простоту, процесс буксировки является весьма ответственным и требует от личного состава твердых знаний и строгого выполнения установленных правил. 

Буксировка крупногабаритных самолетов особо ответственна и требует повышенного внимания, осторожности и контроля за перемещением концов крыла и оперения. 

Самолет может буксироваться «носом вперед» или «хвостом вперед». Основной способ — буксировка «носом вперед». При этом тяговое усилие от буксировщика передается через жесткое буксировочное приспособление на переднюю опору шасси и узлы ее подвески. При помощи этого же приспособления допускается буксировка и «хвостом вперед», но только по искусственному покрытию (бетон, асфальт) для закатки самолета на стоянку или в ангар.

Буксировка «хвостом вперед» применяется для перемещения самолета по грунту после выкатывания его за пределы ИВПП или в случае застревания самолета в размокшем грунте. В последнем случае буксировка производится при помощи троса, который присоединяется к основным опорам шасси или к тележкам основных колес. Управляют самолетом в этом случае при помощи облегченного ручного или стандартного жесткого водила, присоединенного к узлам передней опоры шасси. Ручное приспособление всегда присоединяют к оси передних колес.

Буксировка самолета на прямых, свободных от препятствий участках аэродрома, разрешается со скоростью до 10 км/ч, а при маневрировании на местах стоянок и при поворотах — до 5 км/ч. При наличии препятствий вблизи самолета буксировка производится со скоростью медленно идущего человека, при этом удаление любой точки самолета от препятствия должно быть не менее 2 м.

 В темное время суток самолет буксируют с включенными аэронавигационными огнями, на пониженной скорости и при повышенном внимании всех участников буксировки. При буксировке и маневрировании на местах стоянок нельзя допускать разворота передних колес на месте и самолета относительно одной из основных опор шасси, так как это может привести к серьезным повреждениям деталей опор (деформации, трещины и срез болтов крепления). Жесткие буксировочные приспособления должны быть оборудованы предохранительными срезными болтами заводского изготовления. Применение других болтов запрещается. Комплект запасных предохранительных болтов должен храниться в специальном кармане па приспособлении.

При буксировке самолета тросовым приспособлением не следует допускать соприкасания троса и покрышек колес и наезда колес на трос. Тросовые приспособления также снабжаются срезными болтами, рассчитанными на большее усилие среза, чем болты жесткого приспособления. 

Буксировка самолета разрешается только при наличии давления в тормозной системе и ее исправности. В кабине самолета должен находиться член экипажа или авиатехник, специально подготовленный и допущенный приказом к выполнению работ в кабине для управления тормозами. Во время буксировки левая форточка кабины экипажа должна быть открыта.

Буксировка самолета с выходом на РД, ВПП или перрон производится по разрешению дежурного диспетчера по рулению, а внутри АТБ — по разрешению начальника смены. В зимнее время при наличии сложных погодных условий (гололед, метель, сильный ветер) решение на буксировку принимает начальник смены.

 При буксировке в ночное время на самолете должны быть включены аэронавигационные огни, на тягаче — передние и задние фары, обеспечено достаточное освещение района буксировки, водитель и руководитель буксировки должны иметь исправные средства световой сигнализации. 

Для четкого управления процессом буксировки и передачи команд все члены бригады по буксировке должны иметь переносные радиостанции, работающие на одной частоте. Допускается буксировка при наличии надежной радиосвязи или связи по СПУ между руководителем буксировки, водителем тягача и лицом, находящимся в кабине. Кроме того, должна обеспечиваться визуальная связь между руководителем буксировки и членами бригады.

Соединение самолета с тягачом должно производиться только исправным буксировочным приспособлением, предназначенным для данного типа самолета, использовать для этой цели другие средства, а также неисправные приспособления запрещается. Буксировка самолета вблизи каких-либо сооружений и препятствий, а также при вводе или выводе из ангара должна производиться на скорости не более 3 км/ч. Торможение колес самолета — только после полной остановки тягача и в случае угрозы столкновения.

При выполнении буксировки запрещается:

- страгивать самолет с места путем раскачивания его тягачом;

- разворачивать передние колеса на месте;

- разворачивать самолет на месте относительно одной из основных опор 

- поворачивать передние колеса до соприкосновения упоров поворотного хомута с упорами цилиндра опоры;

- буксировать самолет хвостом вперед при помощи жесткого водила, используя движение тягача задним ходом;

- буксировать самолет с зачехленным фонарем пилотской кабины; вытаскивать самолет, застрявший в грунте, жестким приспособлением за переднюю опору шасси;

- выполнять буксировку при неполном составе бригады, отсутствии зрительной связи водителя с руководителем буксировки, при полностью обжатых амортизаторах опор шасси и неполной зарядке пневматиков колес;

- применять для буксировки неисправные или неукомплектованные буксировочные приспособления; находиться на самолете вне кабины;

- находиться на подножках, сидеть на бортах кузова и крыше кабины тягача, стоять в кузове, садиться в тягач или высаживаться из него во время движения;

- находиться на тягаче лицам, не имеющим непосредственного отношения к буксировке данного самолета;

- поправлять во время движения крепление буксировочного приспособления к тягачу или самолету;

- держаться незащищенными руками непосредственно за буксировочный трос;

- сидеть на буксировочном приспособлении.

Бригада для буксировки самолета по бетону «носом вперед» состоит из пяти человек: 
- авиатехник, ответственный за буксировку (руководитель);

- авиатехник, допущенный к выполнению работ в кабине;  
- авиатехник, сопровождающий самолет у конца левого крыла; 
- авиатехник у конца правого крыла; 
- водитель тягача. 
При буксировке самолета с экипажем на борту тормозами управляет один из пилотов. Все члены бригады должны иметь допуск к работе по буксировке. Руководитель назначается приказом начальника АТБ из числа авиатехников и авиамехаников, допущенных к руководству подъездом спецавтотранспорта к самолету. Он руководит действиями всех членов бригады и несет полную ответственность за безопасность буксировки.

В процессе буксировки между руководителем и членами бригады непрерывно поддерживается радиосвязь, по которой подаются команды и поступает информация от членов бригады о возможных особенностях, отклонениях и препятствиях, появившихся на пути. Принятие команд все члены бригады подтверждают ответом «Понял». При необходимости изменить направление движения подаются команды «Разворот влево», «Разворот вправо», а для прекращения разворота — команда «Прямо». При разворотах исполнитель, в сторону которого выполняется разворот, следит за тем, чтобы не произошло соприкосновения упоров поворотного хомута с ограничителями разворота.

Для прекращения движения подается команда «Стоп», по которой водитель плавно останавливает тягач. Команда «Стоп» подается руководителем при маневрировании и по окончании буксировки. Эта команда подается также при угрозе столкновения с препятствием, наезда на препятствие и людей, поломке или отсоединении водила и если расстояние от крайней точки самолета до препятствия менее 2 м. В этом случае команду «Стоп» может подать каждый, кто первым заметил опасность.

После вывода самолета с места стоянки на свободную РД подается команда на остановку, руководитель и исполнители занимают установленные места в тягаче, после чего движение продолжается. Перед въездом на место стоянки тягач опять должен остановиться, а руководитель и исполнители — занять свои места у самолета.

После установки самолета на стоянку устанавливают колодки под колеса основных опор самолета, отсоединяют буксировочное водило от тягача и от самолета и выполняют работы, характерные для каждого типа самолета. 

4.5 Основные элементы конструкции средств буксировки

Приспособления для буксировки самолетов
Буксировка применяется для перемещения самолетов по территории аэродрома, с перрона на стоянку для обслуживания или запуска двигателей, в ангар или из ангара, при выкатывании самолета на грунт и т. п. Она способствует экономии топлива, ресурса авиадвигателей и снижению шума на аэродроме. Для буксировки используют колесные тягачи различных типов в зависимости от массы самолета. Для соединения тягача с самолетом и передачи тягового усилия применяют буксировочные приспособления двух типов: жесткие буксировочные водила — для буксировки самолета «носом вперед» и «хвостом вперед» по бетону и буксировочный трос для буксировки самолета по грунту 


«хвостом вперед». В комплект тросового приспособления входит ручное водило для управления колесами передней стойки

Буксировочное водило предназначено для жесткого соединения тягача с самолетом (к передней опоре шасси) при буксировке носом вперед. Оно состоит из штанги 5, или фермы, амортизатора 4, скобы 7 и колес (рис.14).
 Амортизатор предназначен для гашения инерционных сил, образующихся грузок от толчков и рывков, возникающих из-за неровностей и препятствий.

  Амортизатор состоит из штока 3, на котором установлен амортизационный пакет, набранный из резиновых колец с металлическими прокладками между ними. Амортизационный пакет заключен в корпус амортизатора и крепится к передней части штанги. Он имеет предварительную затяжку с силой, значение которой для каждого водила определяется в зависимости от тягового усилия.

К штоку амортизационного пакета крепится серьга 1 для соединения водила с крюком буксировщика. Серьга со штоком крепится с помощью срезного контрольного болта 2, который предохраняет переднюю опору шасси от поломок при увеличении тягового усилия сверх допустимого. На заднем конце штанги водила установлена и прикреплена скоба 7 двумя специальными болтами, один из которых (или оба) является контрольным. Контрольный болт (болты) срезается, предохраняя переднюю опору от недопустимых нагрузок при повороте ее водилом.

В случае среза контрольных болтов их следует заменять только специальными запасными контрольными болтами, которые хранятся в специальном ящике 8 с надписью «Запасные болты». Категорически запрещается ставить более прочные болты или любые нестандартные.

Для облегчения соединения с тягачом водило большой массы имеет изменяемую по высоте ходовую часть. Подъем и опускание ходовой части производится силовым цилиндром двухстороннего действия с приводом от ручного гидронасоса через механизм подъема 6.

Буксировочный трос  предназначен для буксировки самолета при выкатывании за ВПП за основные опоры шасси хвостом вперед по грунту. Он состоит из двух ветвей. Концы каждой ветви специальными наконечниками и болтами крепятся к серьге, которая подсоединяется к тягачу, а через переходники к узлам на основных опорах шасси непосредственно или через специальный хомут. Для предохранения основных опор шасси от поломок буксировочные тросы имеют контрольные болты, рассчитанные на определенную нагрузку, при которой они срезаются.

Чтобы обеспечить маневрирование самолета при буксировке к передней опоре шасси подсоединяется ручное водило, с помощью которого управляют колесами опоры. Подсоединять ручное водило к тягачу категорически запрещается.

4.6 Общие правила подъема ВС на гидроподъемниках

Вывешивание ВС выполняется для проверки уборки и выпуска шасси, нивелировки самолета, регулировочных и других работ, требующих поднятия самолета, при этом применяют комплект гидроподъемников.

Гидроподъемники устанавливают под самолетом: два в районе основных стоек шасси, один – у передней стойки шасси. Вывертывают полностью установочные винты и поднимают штоки (цилиндры) гидроподъемников с помощью насосов, не доводя до опорных гнезд на самолете на 30—50 мм. Устанавливают в вертикальное положение силовые цилиндры по отвесу (отклонение оси силового цилиндра от вертикальной оси допускается не более 1°), регулируя положение ввертыванием или вывертыванием регулировочных винтов опор стоек (аутригеров).

 В подъеме участвуют лица, прошедшие инструктаж по технике безопасности и знающие инструкцию по эксплуатации данного типа самолета. Руководит подъемом инженер смены.

У каждого подъемника должно находиться по два техника — при использовании ручного насоса гидроподъемника (один из участвующих подстраховывает движение силового цилиндра). Подъем осуществляется по команде руководителя в соответствии с технологией подъема самолета данного типа. Особое внимание обращают на равномерность подъема самолета (самолет должен находиться в горизонтальном положении и без кренов). По мере подъема штоков (цилиндров) опускают страховочные гайки, сохраняя зазор 10— 15 мм.

По окончании подъема необходимо зафиксировать штоки (цилиндры) страховочными устройствами и стравить давление в системе гидроподъемника до нуля. Перед опусканием самолета проверяют, нет ли стремянок и другого оборудования под самолетом. Выполняют операции по подъему самолета для освобождения страховочных устройств. Опускание самолета производить по команде руководителя одновременно всеми гидроподъемниками. Скорость и равномерность опускания самолета регулируют степенью открытия запорных кранов (кранов слива).

При опускании самолета страховочные гайки нужно отвертывать, сохраняя зазор 10—15 мм.  После опускания самолета привести гидроподъемники в исходное состояние и убрать их из-под самолета. 

При вывешивании запрещается: 

- использовать неисправные гидроподъемники;
- устанавливать подъемники на сыпучем, сыром, вязком или болотистом грунте; 
- устанавливать подъемники на бетон, покрытый снегом или льдом, так как благодаря значительному давлению опор подъемника под ними происходит подтаивание снега или льда, что приводит к просадке и смещению подъемника;

- устанавливать опорные пяты подъемников на неровную поверхность;

- производить подъем самолета при скорости ветра больше 10 м/с. При боковом ветре, достигающем 7—8 м/с, разворачивают самолет носовой частью против ветра;

- вывешивать самолет, находящийся под током; вывешивать самолет при разности обжатия амортизационных стоек более 100 мм;

- вывешивать самолет с пассажирами на борту; во время подъема и опускания самолета производить какие-либо работы на самолете, не связанные с подъемом, а также находиться в самолете;

- опускать самолет с использованием электронасосов; вывешивать и опускать самолет с заторможенными колесами и упорными колодками под ними.

4.7 Основные элементы конструкции механических и гидравлических подъемников
Гидроподъемники. Для выполнения работ при техническом обслуживании самолета, требующих его подъема перед контрольной уборкой и выпуском шасси, и нивелировке используют комплект гидроподъемников. Гидроподъемники разрабатывают, изготовляют и поставляют для каждого типа самолета с учетом его массы и геометрических размеров.

Самолеты вывешивают па трех гидроподъемниках, место установки которых определено при конструировании по соображениям прочности, устойчивости, безопасности и удобства работ при техническом обслуживании.

Для самолета со стреловидным крылом гидроподъемники устанавливают под крыло и хвостовую часть фюзеляжа, а после вывешивания под переднюю часть фюзеляжа устанавливают страховочный гидроподъемник (подставку). Для самолетов с прямым крылом гидроподъемники устанавливают под крыло и переднюю часть фюзеляжа (самолеты Ан-24, Як-40, и др.).

Гидроподъемники состоят из силовой части, гидравлической системы и электрооборудования.

Силовая часть включает:

 - цилиндр с одним или несколькими телескопическими штоками;

 - стойки с самоустанавливающимися, регулируемыми по высоте опорами;

 - тяги и подкосы.

. Для предотвращения самопроизвольного опускания подвижного элемента силового цилиндра при нарушении герметичности полости подъема предусмотрены страховочные устройства в виде штурвальных гаек.

Штурвальные страховочные гайки навинчивают на трапецеидальную резьбу подвижного элемента силового цилиндра. Они находят большее применение. Гидроподъемники для удобства транспортировки снабжены колесами, кинематически соединенными между собой
Гидравлическая система предназначена для обеспечения движения элементов силового цилиндра и цилиндра управления колесами. Рабочей жидкостью является масло АМГ-10. Основные элементы гидравлической системы следующие:

- гидробак для  хранения масла АМГ-10;

- гидронасосы  ручного действия НР-01 

- обратные клапаны, предохранительный клапан; 
- трехпозиционные краны управления силовым цилиндром  и цилиндром колес;
- запорные (сливные) краны;

- манометр  для контроля давления в силовом цилиндре; 
- трубопроводы,.

Правила техники безопасности. При эксплуатации гидроподъемников запрещается: 
- работать с неисправным гидроподъемником и при закрытой заливной горловине гидробака;

- поднимать груз массой более указанной в инструкции для данного гидроподъемника;

- работать краном управления цилиндра колес во время подъема и опускания груза;

- быстро вращать маховик запорного (сливного) вентиля на открытие во время опускания самолета;

- буксировать гидроподъемник со скоростью более 15 км/ч, а гидроподъемники в сцепке — со скоростью более 5 км/ч;

- буксировать гидроподъемник при спущенных пневматических колесах или с расстопоренной ходовой частью;

-эксплуатировать гидроподъемник с просроченным сроком испытания (испытывается не реже одного раза в год).

Контрольные вопросы:

1. Перечислить методы буксировки ВС

2. С какой скоростью буксируют ВС?

3. Сколько человек участвует в процессе буксировке?

4. Для чего предназначены контрольные болты на водиле?

5. С какой целью вывешивают самолет?

6. При каких условиях запрещается вывешивание самолета?

7. Сколько человек участвует в процессе вывешивания самолета?
Глава 5        Стопорение разъемных соединений

5.1 Назначение и виды контровки 

Многие соединения деталей самолетов и двигателей работают в условиях вибраций, знакопеременных и температурных нагрузок, кроме того, на некоторые соединения во время работы попадает масло, проникающее в витки резьбы и на опорные поверхности. Это приводит к уменьшению силы трения в соединениях и создает условия для самоотвинчивания. Для обеспечения надежной и безотказной работы соединений все гайки и болты на самолете, двигателях, агрегатах оборудования должны быть застопорены, т. е. должны иметь тот или иной тип контровки, предохраняющий соединенные детали от самопроизвольного перемещения относительно друг друга, а следовательно, и от самоотвинчивания. Контровка разъемных соединений самолетов и двигателей является ответственной операцией, правильное выполнение которой в значительной мере обеспечивает надежность работы авиационной техники и безопасность полетов.

Способ контровки устанавливает конструктор и заменять его другими способами не разрешается. 
Способы контровки резьбовых и других разъемных соединений подразделяют на четыре основные группы:

- наглухо;
- повышения сил трения в резьбе и на опорных торцах гаек, винтов и т. п.; 
- специальными фиксаторами, обеспечивающими жесткую связь корпуса детали и резьбовой пары;
- комбинированием указанных способов.


Рис. 18 Контровка разъемных соединений:

а — наглухо; б — контргайками; в — самоконтрящимися гайками; г — пружинными шайбами; I и II — контровка гаек и винтов кернением; III — контровка винтов чеканкой: 1 — контргайка; 2 — гайка; 3 — шайба; 4 — болт; 5 — гайка с фибровым кольцом; 6 — гайка с прорезью, перпендикулярной оси резьбы; 7—гайка с прорезью вдоль оси резьбы; 8—пружинная шайба
Контровка наглухо применяется в соединениях, которые в условиях эксплуатации сравнительно редко подлежат разборке и регулировке. 
К способам контровки наглухо относятся:

- припайка или приварка головок болтов к детали, гаек к болтам;

- расклепки болтов; 
- кернение и расчеканка болтов, винтов.
 В самолете- и двигателестроении из указанных способов в основном применяют контровку кернением, вырубкой и чеканку.

Контровка кернением производится после затяжки гайки и запиловки болта так, чтобы он выступал из гайки не более чем на 1—1,5 мм. Затем на торце болта около края гайки делают кернение, благодаря чему конец болта раздается и не позволяет гайке отвинчиваться.

Контровка винтов чеканкой и вырубкой применяется в тех случаях, когда головка винта входит впотай в металлическую деталь, имеющую хорошую пластичность. Чеканку и вырубку выполняют специальным инструментом. Контровка винта осуществляется чеканкой или вырубкой металла детали в прорезь его головки. Большое распространение данные способы находят в электромеханизмах.
Контровка путем повышения сил трения в резьбе и на опорных поверх-ностях гаек и винтов широко используется вследствие простоты монтажа и демонтажа. К этой группе средств контровки относятся:

- самоконтрящие гайки;
- контргайки;

- пружинные разрезные и неразрезные шайбы.
 Конструктивно эти средства контровки выполнены таким образом, что при навинчивании их на болт или шпильку в резьбовом соединении возникают дополнительные силы трения, надежно предохраняющие гайки от самоотвинчивания.

Контргайка, как правило, соответствует размерам основной крепящей гайки. Она навертывается на болт (шпильку) после затяжки основной гайки. Эффект действия контргайки объясняется увеличением сил трения в резьбе вследствие дополнительных упругих деформаций болта на участке резьбы в пределах высоты обеих гаек. 
Контровка самоконтрящимися гайками. Самоконтрящиеся гайки можно объединить в следующие основные группы: 
-с прорезью, перпендикулярной оси резьбы:
    - с осевой прорезью, расположенной вдоль оси резьбы; 
    - с овальным выступом; 
    - с полиамидными (капрон, нейлон) или фибровыми кольцами, заделан-ными в специальную выточку в верхней части ее корпуса.

Гайки с прорезью, перпендикулярной оси резьбы, используются в качест-ве силовых гаек и контргаек. Прорезь в верхней части самоконтрящейся гайки делают после нарезки резьбы, затем обжимают образовавшийся лепесток и закаливают. Таким образом, в свободном состоянии витки резьбы лепестка смещены относительно витков резьбы гайки и он приобретает контрящие свойства. Силы упругости контрящего лепестка создают защемляющее усилие. 

Гайки с осевой прорезью и овальным выступом по принципу действия аналогичны гайке с прорезью, перпендикулярной оси резьбы.

Гайки с полиамидными или фибровыми кольцами применяют для несильно нагруженных резьбовых соединений. Повышение сил трения в резьбовом соединении и предохранение от самоотвинчивания таких самоконтрящих гаек достигается тем, что кольцо, выполненное из материалов, обладающих большим коэффициентом трения, завальцованное в верхней части гайки, распирается резьбой болта и в его теле образуется нарезка.

Ограниченность применения гаек с фибровым кольцом вызвана тем, что при температурах выше 150° С и в соединениях, окруженных жидкостью, надежность контровки резко снижается. Гайка, сохранившая контрящие свойства, легко навертывается на болт от руки до входа витков резьбы болта в фибровое кольцо. Дальнейшее навертывание гайки требует применения гаечного ключа.

Контровка пружинными разрезными и неразрезными шайбами, подкла-дываемыми под гайки и головки болтов, обеспечивает стабильность сил трения в резьбе соединенных деталей в пределах собственной упругости, кроме того, пружины сглаживают вибрационные нагрузки и увеличивают усталостную прочность соединения.

Наибольшее распространение для контровки разъемных соединений получили разрезные пружинные шайбы, представляющие собой пружинные разрезные кольца, концы которых разведены по высоте в разные стороны. Для гаек с правой резьбой пружинные шайбы изготовляют с левой навивкой, для гаек с левой резьбой — с правой навивкой.

Серьезный и опасный дефект пружинных шайб — возможность их поломки при затяжке гайки или работе, что приводит к самоотвинчиванию гаек. Чтобы части пружинной поломанной шайбы не попадали на движущиеся детали, эти шайбы применяют только во внешних соединениях агрегатов.

5.2 Общие правила контровки проволокой, шплинтом

Контровка специальными фиксаторами. Она обеспечивает фиксацию взаимного положения свинченных деталей при помощи   легко заменяемых жестких связей:

- шплинтов;

- контровочной проволоки;

- плоских шайб с лапкой;

- пружинных проволочных колец;

- контровочных булавок и других средств.

Контровка разводным шплинтом — наиболее распространенный способ контровки разъемных соединений и применяется в наиболее ответственных соединениях, подверженных сильной вибрации.

Для контровки резьбового соединения шплинтом используют корончатую гайку (гайка с прорезями) и болт с отверстием в резьбовой части. Преимущество такого соединения в том, что отверстие в теле болта не снижает его прочности, так как оно расположено за пределами рабочей части резьбы. Основной ее недостаток — ступенчатость затяжки гаек (через 60°), которая вызывает недотяжку, или перетяжку резьбовых соединений. 

При контровке шплинтом необходимо соблюдать следующие правила:

- подбирать шплинт в соответствии с диаметром отверстия в болте (шпильке) или ставить шплинт меньшего диаметра.
- опиливать его не разрешается, так как при этом не обеспечивается надежность контровки;

- диаметр и длину шплинта подбирают в зависимости от диаметра болта;

- вторично шплинты использовать запрещается независимо от их состояния;

 - при введении шплинта в отверстие болта и прорезь гайки не нужно применять усилий, вызывающих деформацию шплинта; 
- шплинт должен находиться в нижней части прорези гайки;
-  шплинт нужно ставить головкой вверх или по полету, 
Концы ветвей шплинта, выходящие из прорези гайки, разводят перпендикулярно оси болта, плотно прижимают к граням гайки и заводят в ее соседние прорези. Для менее ответственных соединений концы ветвей разводят параллельно оси болта, при этом один конец плотно прижимают к грани гайки, а второй отгибают на торце болта и также плотно прижимают к нему;
валики и пальцы контрят шплинтами с обязательной постановкой шайбы.

Контровка проволокой — распространенный способ контровки резьбовых соединений деталей. При этом гайки, болты, штуцера должны иметь отверстия под проволоку. В качестве контровочной используют проволоку из низкоуглеродистой стали оцинкованную марки КО или из латуни Л62 и Л68 круглого сечения диаметром 0,8—1,2 мм.

При контровке резьбовые пары соединяют проволокой между собой или с деталями конструкции таким образом, чтобы натянутая проволока противодействовала отвинчиванию деталей. Контровку проволокой выполняют в следующей последовательности: 

-проверяют, полностью ли затянута гайка (болт, штуцер);

- пропускают через отверстие одной из соединяемых деталей проволоку и свивают ее руками таким образом, чтобы длина свитой части витками не упиралась во вторую деталь. Шаг витка правильно свитой проволоки в зависимости от ее диаметра, должен быть 5—8 мм;

- продевают одну ветвь свитой проволоки через отверстие второй детали, натягивают ее плоскогубцами за самый конец, т. е. за нерабочую часть. Свить концы проволоки на длину не менее трех витков, а лишнюю часть откусить плоскогубцами (кусачками). Концы проволоки не должны торчать наружу, так как о них можно поранить руки при обслуживании самолета.
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Рис. 20 Контровка проволокой

Контровку производят проволокой установленных марок и диаметров, применять для контровки уже однажды использованную и распрямленную проволоку не разрешается. Контровку проволокой нужно выполнять внимательно и аккуратно, соблюдая правила, обеспечивающие надежное предохранение деталей от самоотвинчивания.

Контровка плоскими стопорными шайбами с лапкой (наружной или внутренней) обеспечивает жесткую связь между гайкой и одной из соединяемых деталей, двумя гайками, расположенными рядом в одной плоскости, гайкой и болтом, на который она навернута. Контровка гайки при помощи такой шайбы обеспечивается тем, что после затяжки гайки лапку шайбы отгибают на ее грань (или заводят в паз фасонной гайки) и плотно к ней прижимают. Гайка, таким образом, не имеет возможности повернуться относительно шайбы. Другой из выступов шайбы отгибают на грань детали, на которую опирается гайка, в специальный паз, выфрезерованный в болте или же на грань второй гайки (при парной контровке). Тем самым исключается возможность проворачивания шайбы относительно детали или болта. 

Глава 6      Общие правила ухода за воздушным судном

6.1 Общие правила ухода за обшивкой, характерные неисправности обшивки

Планер состоит из силовых элементов, соединенных в общую силовую схему, и из несиловых. При помощи первых воспринимаются нагрузки в полете и на земле, при помощи вторых создаются нужные аэродинамические формы самолета. Кроме того, несиловые элементы воспринимают и передают распределенную нагрузку на силовые элементы. К силовым элементам герметической кабины относятся:

- шпангоуты;

- стрингеры; 

- обшивка;

- рамы;

- балки.

 Прочность герметической кабины определяется состоянием элементов ее каркаса и их сочленений.

Помимо нагрузок, возникающих в полете от аэродинамических и инерционных сил, на герметическую кабину действует сила от перепада давления внутри и вне кабины. Например при перепаде давления 0,05 МПа на каждый квадратный метр поверхности герметической кабины действует сила в 50 кН. Поэтому правильный уход за герметической кабиной имеет особо важное значение.

Таким образом, действие больших нагрузок, особенно при больших скоростях полета и перегрузках, а также при посадке, является основной причиной возникновения усталостных разрушений, ослабления заклепок, появления люфтов в шарнирных соединениях.

 В отдельных случаях, например при грубой посадке, самолет может подвергнуться перегрузке, превышающей максимально допустимую, в результате чего в его конструкции возникают остаточные деформации. Последние проявляются в виде гофра на обшивке крыла, фюзеляжа, вмятин в районе узлов крепления шасси, двигателей и других элементах конструкции. Остаточные деформации— признак нарушения прочности конструкции, а следовательно, такой самолет к дальнейшей эксплуатации не допускается, пока не будет выполнен восстановительный ремонт.

Наиболее опасны усталостные трещины на силовых деталях планера. Незначительная царапина со временем может стать источником трещины либо поломки.

Трещины на несиловых деталях планера встречаются значительно чаще, как правило, они не угрожают безопасности полета. Большинство одиночных мелких трещин на несиловых элементах засверливают на конце (чтобы они не развивались дальше), и самолет допускают к дальнейшей эксплуатации с последующим систематическим контролем. Несмотря па это, необходимо помнить, что неисправности несиловых элементов — первый признак перегрузки силовых элементов и требуют более тщательного контроля состояния планера самолета.

 Узлы, детали и отдельные места, на которых возможно появление трещин, как правило, осматривают при помощи луп различного увеличения. 

В условиях эксплуатации наиболее часты следующие дефекты обшивки планера.

Ослабленные или выпавшие заклепки. Этот дефект приводит к увеличению нагрузок и появлению остаточных деформаций в заклепочном шве. Ослабленная заклепка заметна по черному (из-за продуктов окиси алюминия) венчику вокруг закладной головки. Ослабленные или выпавшие заклепки необходимо заменять новыми.

Царапины. Их глубину замеряют с помощью индикаторного приспособления (рис. 21). Царапины герметической обшивки глубиной до 0,1 мм не ремонтируют, а только зачищают и восстанавливают лакокрасочное покрытие. При наличии более глубоких царапин (0,11—0,6 мм) места обшивки ремонтируют при помощи дюралевых накладок с внутренней стороны. 

Коррозия. Основные причины коррозийного поражения элементов конструкции следующие:

- воздействие атмосферных факторов, влаги в подпольной части фюзеляжа и горюче-смазочных материалов;

- нарушение защитных покрытий как лакокрасочных, так и металлических;

- применение при обслуживании самолетов агрессивных по отношению к лакокрасочным покрытиям и металлам жидкостей различного назначения (моющих, противообледенительных и др.);

- конструктивные особенности деталей и узлов (наличие острых кромок, где легко нарушается лакокрасочная пленка, недостаточная герметизация, например пол туалетных комнат, буфетов, кухни и т. д.);

- контакт металлов с различным электрическим потенциалом;

- некачественный уход за защитными покрытиями в процессе эксплуатации.

Несмотря на достаточную механическую прочность и стойкость к внешним воздействиям, на лакокрасочных покрытиях (ЛКП) в процессе длительной эксплуатации возникают следующие дефекты: 

- шелушение, возникающее при длительном воздействии прямых солнечных лучей, колебания температуры и осадков; 

- отслаивание, образующееся при нарушении технологии нанесения ЛКП, как правило, при плохо подготовленной поверхности для окраски;

- вспучивание — следствие развития коррозии под слоем покрытия; 

- разрушение — результат механических воздействий, попадания на поверхность нефтепродуктов или растворителей, длительного действия газовой струи от тепловых обдувочных машин.

6.1.1  Уход за обшивкой планера

Для сохранения обшивки планера от механических повреждений и коррозии при техническом обслуживании необходимо выполнять следующие правила:

- ходить по обшивке разрешается в обуви, на которую надеты тканевые чехлы (бахилы);

- по крылу разрешается ходить только в межлонжеронной части; 

- при работе на обшивке использовать текстильные и резиновые коврики, которые перед употреблением очищают от песка, пыли, грязи и снега;

- не класть на обшивку детали, инструмент и ветошь, пропитанную бензином, маслом и т. п.;

- пользоваться стремянками и лестницами, которые в местах соприкосновения с обшивкой обшиты резиной или мягкой тканью;

- при снятии чехлов или ковриков свертывать их на самолете; следить за чистотой дренажных отверстий;

- не удалять лед с обшивки механическим способом (металлическими скребками, отверткой, молотком и т. п.).

Тщательно осматривать обшивку в местах, наиболее подверженных коррозии, к которым относятся: 

- подпольная часть фюзеляжа;

- нижняя часть обшивки крыла, фюзеляжа и оперения;

- места расположения аккумуляторов;

- панели заправки водяной системы и санузлов; 

- места прокладки трубопроводов и расположения баков водяной системы;

- места расположения буфета-кухни;

- места расположения агрегатов, для смазки которых используются синтетические масла;

- поверхности, находящиеся под воздействием выхлопных газов;

- участки обшивки, работающие в контакте с теплоизоляцией и гигроскопическими материалами.

Зачехление самолета — наиболее простой способ предохранения покрытий от повреждений и прямого воздействия атмосферных факторов. Полное зачехление самолета необходимо выполнять при длительных стоянках самолета (свыше 10 сут). Перед зачехлением необходимо убедиться в чистоте обшивки самолета, установить заглушки, а затем зачехлить.

Чехлы на крыло и стабилизатор надевают в случае возможного обледенения, снегопада или пыльной бури.

Нельзя зачехлять самолет замасленными, грязными и влажными чехлами с неисправным креплением. Это может привести к коррозии и повреждению покрытия. Чехлы следует натягивать так, чтобы они плотно прилегали к обшивке (без щелей и провисаний, в которых могут скапливаться вода и снег). Расчехление самолета производится в порядке, обратном зачехлению. При расчехлении, а также после сушки, чехлы нужно аккуратно свертывать в таком порядке, который позволяет быстро расстилать их по поверхности самолета при зачехлении.

6.2 Общие правила ухода за остеклением, характерные неисправности 
остекления
Остекление кабин самолетов длительное время подвергается непосредственному воздействию больших напряжений от аэродинамических сил, перепада давлений и температуры. Эти факторы изменяют свойства стекол. Разрушение стекол в полете, особенно герметичных салонов и кабин, совершенно недопустимо, так как это может привести к тяжелым последствиям. В связи с этим уход за остеклением самолетов в процессе эксплуатации приобретает большое значение. Для остекления кабин экипажа и пассажирских салонов применяют:

 - органические стекла; 

- силикатные стекла; 

- триплекс. — комбинированное стекло, состоящее из двух слоев силикатного стекла и бутварной прослойки между ними

Дефекты органических стекол. Имея малую твердость, они легко царапаются посторонними предметами, песком, пылью. Наиболее характерные дефекты их следующие:

- царапины; 

-забоины; 

- трещины; 

- «серебро»; 

- потертости;

- желтизна.

На самолете можно устранять следующие дефекты органических стекол: царапины и забоины глубиной до 0,1 мм, очаги «серебра» глубиной до 0,1 мм, площадью до 10 см2. Царапины, забоины и «серебро» устраняют, удаляя слой стекла, в котором располагается дефект.

Дефекты силикатных стекол:.

- выколки; 

- царапины; 

- сколы;

- отлипание склеивающего слоя; 

- пузыри. 

Не допускаются к эксплуатации стекла, имеющие:

- отлипание токопроводящей пленки в электронагреваемой зоне;

- искрение электронагревательного элемента;

- трещины внешнего и внутреннего стекол.

6.2.1  Уход за остеклением

При техническом обслуживании самолета принимают меры для предотвращения повреждения поверхности стекол кабины экипажа и пассажиров. 

Лед и примерзший снег удаляют теплым воздухом или водой.

Температура теплой воды, используемой для удаления льда, не должна превышать 60° С. После удаления льда стекла протирают мягкой ветошью досуха. Нельзя протирать стекла шерстяной и шелковой тканью, а также тканями из синтетических материалов. Лед со стекол можно удалять также жидкостью «Арктика» или «Арктика 200».

Очистка от грязи производится тканью, смоченной в чистой воде, с последующей протиркой насухо, от жировых пятен — салфетками, смоченными водным раствором 3—5% нейтрального (без щелочи) мыла, например детского.  При низкой температуре окружающего воздуха, в условиях, затрудняющих очистку стекол водными растворами, разрешается удалять жировые пятна тканью, смоченной бензином Б-70.
Контрольные вопросы:

1. Перечислить неисправности обшивки самолета.
2. Назовите основные правила ухода за обшивкой.
3. Перечислить неисправности  остекления ВС.
4. Назовите основные правила ухода за остеклением.
Глава 7     Горюче-смазочные материалы воздушных судов 

 7.1 Основные марки бензинов и керосинов
Топливом называется вещество, сжигаемое в двигателях внутреннего сгорания для получения тепловой энергии. Кроме основного назначения (выделения энергии), топливо является источником рабочего тела – газовой смеси, при помощи которой осуществляется рабочий процесс двигателя ( преобразование тепловой энергии в механическую).

В воздушно – реактивных двигателях и поршневых двигателях рабочее тело образуется из воздуха, топлива и продуктов его сгорания.

Основным сырьем для получения топлива является нефть. Нефть представляет собой смесь, состоящую из углеводородов с различной температурой кипения. Топливо из нефти получают прямой перегонкой и деструктивной переработкой ( крекинг). Важнейшими свойствами топлив являются:

- теплота сгорания;

- испаряемость;

- плотность;

- вязкость;

- гигроскопичность; 

 и др.

Наиболее распространенными топливами для газотурбинных двигателей являются топлива Т-1 и ТС-1 которые получили название керосин. Эти виды топлива применяются на самолетах АН-24, Як-42, вертолете МИ-8 и др.

Керосин прозрачная, бесцветная жидкость с характерным запахом. 

Для авиационных поршневых двигателей применяется бензин.

Б-91/115 – бензин прозрачный, зеленоватого цвета. Применяется на самолете Ан-2 с двигателем АШ-62ИР.

Б-95/130 – бензин прозрачный, желтоватого цвета.

Первая цифра в марке бензина указывает на октановое число бензина, вторая цифра указывает на сортность бензина.

Октановое число является мерой детонационной стойкости бензина при работе двигателя на бедной топливо-воздушной смеси, а сортность – при работе двигателя на богатой смеси.  

7.2 Основные марки масел
Смазочные масла служат для:

- уменьшения сил трения между движущимися относительно друг друга деталями машин и механизмов;

- понижения их износа;

- выноса продуктов износа;

- охлаждения нагретых деталей;

- защиты деталей от коррозии;

- уплотнение зазоров между деталями.

  Масло получают из нефти путем прямой перегонки. При этом получают масла с различными свойствами. Важнейшими свойствами масел  являются:

- плотность;

- вязкость;

- низкотемпературные свойства;

- стабильность;

 и др.

7.2.1 Масла для газотурбинных двигателей. 

Для смазки ГТД применяются минеральные и синтетические масла.

Минеральные масла.

Маловязкие дистилятные масла кислотно-контактной очистки МК-8, МК-6, МС-6, МК-8П, трансформаторное масло.

Масло МК-8 и трансформаторное не обеспечивает надежную работу двигателей в широком диапазоне температур. Вязкостно-температурные свойства масла недостаточны для современных авиационных двигателей. Запуск двигателей при температуре – 25 oC   затруднен.

Масло МК-6 вязкость ниже, температура застывания – 60 oC .

В ТВД для смазки редуктора необходимо масло повышенной вязкости, хорошей смазывающей способности. В качестве смазки применяют смесь масел МК-8 + МС-20 ( 75% + 25%) Такая смесь обозначается СМ-4,5.

Во время работы ТРД качество масла изменяется (окисляется, испаряется, накапливаются  продукты износа, механические примеси, вода). В процессе эксплуатации увеличивается вязкость. Это необходимо учитывать при эксплуатации при низких температурах.

 Масла синтетические

Применяются для ТВД самолетов и вертолетов. Основой синтетических масел являются сложные эфиры, фтороуглероды, поликсилоксан и др. Синтетические масла характеризуются  пологой вязкостно-температурной характеристикой, хорошими противоизносными свойствами.

Масло  ВНИИ НП -50-1-4Ф на основе диэфиров с присадками имеет противоизносные свойства и термоокислительную стабильность t= до 177 oC,  температура застывания  - 60Со. Запуск двигателя при t= - 50 oC  без подогрева. Применяется на самолете ЯК-42 с двигателями Д-36.

Масло ИПМ-10, это синтезированные изопарафиновые углеводороды на основе сложных эфиров с противоизносными присадками. Применяется в ГТД с температурой нагрева подшипниковых узлов до 207 oC, вязкость при 100 oC  составляет 3 сст. Применяется на самолете ЯК-42 с двигателями Д-36.

Масло  Б-3В применяется на вертолете МИ-8 с турбовальным двигателем ТВ3-117, обеспечивает смазку двигателя и редуктора.

7.2.2 Масла для авиационных поршневых двигателей.

Узлы трения авиационных поршневых двигателей (АПД) являются самыми напряженными из всех типов двигателей. Масло в АПД  наряду с основными функциями служит также для уплотнения между камерой сгорания и картером двигателя. Температурный диапазон работы от +80 до +2500 oC. Смазываются узлы трения – подшипники скольжения, Часть масла сгорает в камере сгорания – угар масла. Для обеспечения жидкостной смазки трущихся частей требуется масло высокой вязкости.

Для АПД применяют масло МС-14, МС-20, МК-22.

МС-20 и МК-22 практически равноценны. Низкотемпературные свойства неудовлетворительные. Вязкостно-температурная характеристика крутая. При температуре масла ниже -5 oC  запуск двигателя невозможен.

Трансмиссионные масла

Применяются для смазывания зубчатых передач трансмиссий и карданных соединений. Основные узлы трения –зубчатые соединения червячных, конических, гипоидных передач.

Приборные масла

Применяются для смазки узлов, агрегатов и приборов. Масло имеет малую вязкость, антикоррозионную стойкость, сохраняет подвижность при низкой температуре,

Масло МВП – масло вазелиновое приборное

Масло ОКБ-122 – смесь минерального масла и кремнийорганической жидкости. Применяется для смазывания приборных подшипников.
7.3 Основные сорта смазок
Консистентные смазки – это смеси жидких масел с загустителями. Они занимают промежуточное положение между твердыми телами и жидкостями: при малых нагрузках они сохраняют форму, а под воздействием больших нагрузок –текут, подобно вязким жидкостям. Смазки широко применяются для смазывания шарнирных соединений в тех случаях, когда жидкие масла невозможно удержать на смазываемой поверхности. Смазки по назначению подразделяются на антифрикционные, уплотнительные, защитные.

Антифрикционные смазки.

ЦИАТИМ - 201  - морозоустойчивая, тугоплавкая, влагостойкая, универсальная смазка желтого цвета. Применяется в узлах трения с небольшими удельными нагрузками (управление самолетом и двигателем, шасси, электромеханизмы). Рабочий диапазон температур от -60 oC  до +140 oC.

ЦИАТИМ -203 – темнокоричневого цвета, применяется для смазки высоконагруженных редукторных и червячных механизмов, рулевых приводов и уборки шасси.  Рабочий диапазон температур от -40 oC  до +100 oC
ЦИАТИМ -221 – применяется для узлов трения расположенных в горячей зоне вблизи от двигателей. Рабочий диапазон температур  до +200 oC.
НК-50 – плотная густая смазка черного цвета с зеленоватым оттенком. Применяется для смазки подшипников колес, клапанных механизмов поршневых двигателей, в сильно нагруженных и нагретых шлицевых и резьбовых соединений.

Уплотнительные смазки

БУ (бензоупорная) – светлокоричневая мазь, на воздухе долго не сохнет, хорошо прилипает к металлу, не растворяется в топливах, но растворяется в спиртах, ацетонах и эфирах. БУ применяется для уплотнения и герметизации соединений и кранов топливной, масляной и гидравлической системы.

МГС – смазка серого цвета, применяется для уплотнения кранов, сальников, резиновых соединений противообледенительной системы и других устройств, в которых находится спирт, глицерин или вода. МГС не стойка к воздействию топлив и масел.

Смазки для консервации.

УНЗ – пушечная смазка и технический вазелин (УН) коричневого цвета, применяется для наружной консервации техники, отдельных деталей и узлов. Смазки имеют высокую вязкость, влагостойкость и влагонепроницаемость. УНЗ применяется для консервации стальных изделий, УН для консервации изделий из цветных металлов.

Контрольные вопросы:

1. Назначение топлива для двигателей внутреннего сгорания.
2. Перечислить основные свойства топлив.
3.Какие бензины применяются для авиационных поршневых двигателей?

4. Каким показателем определяется детонационная стойкость бензина?

5. Какие масла применяют для ГТД?

6. Какие масла применяют для поршневых авиационных двигателей?

7. Какие смазки применяют для смазывания шарнирных соединений? 

Глава 8    Основные виды работ, выполняемых на воздушных судах 

Заправка самолетных систем является, хотя и не сложной, но весьма ответственной операцией, так как от качества ее выполнения зависит работоспособность систем, а следовательно, и безопасность полета. Во время заправки открытым способом не исключается возможность попадания в топливо, масло и специальные жидкости механических примесей и воды. При заправке самолета необходимо строго выполнять правила пожарной безопасности.

 Топливная, масляная, гидравлическая и водяная системы самолетов снабжены автоматизированными системами закрытой заправки снизу под давлением, что при обеспечении чистоты заправочных наконечников и горловин практически исключает возможность попадания в заправляемое топливо и другие жидкости механических примесей и воды и позволяет ускорить процесс заполнения баков при повышении давления перекачки.  Заправка топливом может производиться как снизу под давлением, что предпочтительнее, так и сверху, наливом через заливные горловины, что требует специальных мер защиты топлива от загрязнения и попадания воды. При заправке ВС необходимо выполнить заземление самолета, топливозаправщика и выровнять потенциалы между самолетом и топливозаправшиком с помощью специального троса. Заземление необходимо для снятия с самолета и топливозаправщика статического электричества, которое может достигать значения нескольких тысяч вольт. При разряде такого заряда возможно образование электрической искры, что может привести к пожару на ВС.

8.1  Аэродромный контроль качества ГСМ

 Топливо перед заливкой его в цистерну заправщика на складе проверяют лабораторным анализом и на него выписывают «Паспорт». На основании паспорта на топливо, залитое в цистерну заправщика, выписывают «Контрольный талон», который выдается на руки водителю заправщика. В нем указывают наименование предприятия и дату выдачи талона, марку ГСМ, номер резервуара, из которого взято топливо, номер паспорта на топливо и дату его оформления, соответствие топлива ГОСТ и количество жидкости «И—М» (ТГФ-М) в процентах в топливе. Далее в специальной таблице контрольного талона проставляют плотность топлива, температуру, при которой она измерялась, время и дату заливки ТЗ и подпись техника ГСМ. Контрольный талон действителен в течение 10 суток.

Непосредственно перед заправкой проводится аэродромным контроль качества топлива. Отстой топлива сливают через 15 мин стоянки ТЗ в чистую стеклянную посуду и визуально проверяют на отсутствие воды (кристаллов льда) и механических примесей. После проверки отстоя инженер (техник) службы ГСМ записывает в контрольный талон время и дату проверки отстоя и ставит свою подпись, тем самым разрешая заправку. Без подписи техника ГСМ или лица, выполняющего его обязанности, заправка запрещается.

Ежедневный аэродромный контроль состояния заправочных средств, качества топлива и оформление контрольного талона, а также заправку проводят специалисты службы ГСМ. В аэропортах МВЛ и ПАНХ (5-го класса и неклассифицированных), где нет специалистов по ГСМ, эти работы выполняют специалисты ИАС.

В целях усиления контроля за чистотой заправляемых топлив на предприятиях ГА проверяют качество отстоя топлива визуально и прибором ПОЗ-Т в следующих случаях: 

- перед сливом топлива из железнодорожных цистерн и выдачей топлива из резервуара;

- после наполнения ТЗ и 15-минутного отстаивания;

- после выполнения работ по зачистке и обслуживанию заправочного оборудования;

 во всех других случаях, если возникает сомнение в чистоте топлива.

 Предельно допустимое содержание свободной воды в топливе составляет 0.003%. Такое топливо допускается к заправке только после повторного сепарирования на складе ГСМ.

Следующая ступень аэродромного контроля качества топлива — слив и проверка отстоя топлива из баков самолета до заправки и через 10—15 мин после заправки. Вылет самолета разрешается только в том случае, если на всех ступенях контроля топливо оказалось кондиционным.

8.2 Правила заправки ВС топливом
 Самолет заправляют топливом заправочные бригады, в состав которых входят инженер (техник) службы ГСМ, рабочие, заправщики и водители ТЗ. В аэропортах 5-го класса и на временных аэродромах заправку выполняют авиатехники. Процесс заправки контролирует бортинженер (бортмеханик) или пилот при отсутствии бортмеханика. Они же проверяют надежность закрытия заливных горловин и сливных кранов. Если заправка выполняется в ходе обслуживания, когда членов экипажа нет около самолета, то контрольные операции выполняет авиатехник-бригадир или авиатехник, ответственный за обслуживание.

До начала заправки бортмеханик должен проверить: 

- остаток топлива в баках самолета и его состояние по слитому из групп баков отстою;

- время проверки отстоя, слитого из заправщика и наличие разрешения на заправку (по контрольному талону);

- соответствие номера заправщика номеру, указанному в контрольном талоне;

- соответствие марки топлива и содержание в нем жидкости И-М (ТГФ-М);

- пригодность ТЗ — наличие пломб на заливной горловине и фильтрах, чистоту и исправность раздаточных пистолетов и наличие фильтров в них, исправность цепей заземления заправщика и самолета и надежность их заземления;

- надежность установки упорных колодок под шасси самолета и заправщика;

- чистоту отстоя, слитого из заправщика, если это требуется по инструкции для данного типа самолета;

- соблюдаются ли меры пожарной безопасности.

8.2.1 Централизованная заправка самолета топливом 

Процесс заправки топливом тяжелых самолетов требует достаточно больших затрат времени что определяет время на оперативное обслуживание. Общее время на подготовку самолета к полету складывается из времени на заправку и времени на выполнение оперативного обслуживания.

 Для заправки самолетов топливом применяют топливозаправщики типа ТЗ-200, ТЗ-22 и другие и централизованные стационарные заправочные установки (ЦЗС), 

В аэропортах используют топливозаправщики ТЗ-22А, оснащенные системой азотирования заправляемого топлива. Насыщение топлива азотом снижает процент растворенного в топливе свободного кислорода, т. е. резко снижает пожарную опасность. 

При полной заправке топливом необходимо соблюдать рекомендованную для данного типа самолета последовательность заправки. У самолетов, оборудованных системой заправки снизу под давлением нужная последовательность заправки (распределение топлива по группам баков) обеспечивается автоматикой заправки или ручным управлением. При этом необходимо тщательно проверить исправность и чистоту дренажных труб топливных баков. 

Централизованную заправку самолета топливом снизу под давлением выполняют следующим образом:

1. Подключают к самолету наземное электропитание;

2. Открывают доступ к щитку заправки, включают питание групп баков, сигнализацию давления топлива и питание переменным током;
3. Снимают заглушки с заборников дренажа и убеждаются в отсутствии в них снега или льда, а летом — пыли или других загрязнений;

4. Проверяют наличие около самолета средств пожаротушения и надежность заземления самолета и ТЗ;

5. Заправочный наконечник соединяют  со штуцером;

6. Дают команду на включение насоса ТЗ и начинают заправку.

По окончании заправки выключают питание на щитке заправки, откачивают топливо из шланга в ТЗ, отсоединяют наконечник шланга от бортового штуцера. Через 10 мин и не позднее чем через 1 ч сливают отстой топлива из групп баков для контроля на отсутствие воды и механических примесей. 
8.2.2 Дозаправке самолета  топливом сверху

Работа по заправке или дозаправке топливом сверху выполняется на обесточенном самолете в следующем порядке:
1. Подготовку и контроль проводят так же, как и при заправке снизу;

2. После разрешения бортмеханика на заправку рабочий-заправщик выходит на крыло самолета и открывает заливную горловину заправляемой группы баков;

3.Водитель заправщика разматывает раздаточный шланг с пистолетом и подает фал пистолета на крыло заправщику;

4. Заправщик при помощи фала поднимает пистолет на крыло, снимает с него чехол, вставляет штырь троса металлизации в гнездо около заливной горловины (или касается пистолетом обшивки на расстоянии не менее 1 м от горловины), устанавливает пистолет в горловину, открывает кран пистолета и подает команду «Готов!»;

5. Водитель заправщика запускает двигатель раздаточного насоса, включает насос и наблюдает по литромеру за заправкой. 

6. Рабочий-заправщик на слух и визуально наблюдает за заполнением группы баков и, когда уровень топлива поднимается до нужного, дает команду «Стоп!» и выключает насос;

По окончании заправки точно также сливается отстой топлива из всех групп баков для контроля.

Во время заправки топливом не следует допускать:

- переполнения баков топливом. В каждой группе баков необходимо оставлять незаполненный объем для компенсации тепловых расширений топлива (на 30—40 мм ниже обреза горловины);

- закрытия крана раздаточного пистолета до выключения насоса заправщика, так как это может привести к разрушению заправочных шлангов;

- разлива топлива на поверхность самолета и стоянку, а случайно пролитое топливо немедленно удалить со стоянки;

- курения, розжига подогревателей и пользования открытым огнем вблизи самолета во время заправки;

- попадания влаги, снега или пыли в заливные горловины, закрыв их чистыми чехлами.

Заправка самолетов топливом запрещается: во время грозы; в ангарном помещении; при работающих двигателях и их подогреве, если самолет или заправщик не заземлен.

Заправка маслом выполняется так же, как и топливом. 
Контрольные вопросы:

1.С какой целью заземляют самолет и топливозаправщик при заправке самолета топливом?

2. Кто оформляет контрольный талон на топливо?

3. С какой целью сливают отстой топлива из самолета и топливозаправщика?

4. С какой целью подключают аэродромное питание к самолету при заправке топливом?

5. Зачем необходимо коснуться раздаточным пистолетом крыла самолета перед заправкой сверху?

6. В каких случаях запрещается заправлять самолет топливом? 
               8.3  Виды обледенения воздушных судов
Обледенение  самолета на земле опасно, в первую очередь, тем, что ледяная корка искажает форму профиля крыла и оперения, изменяют их аэродинамическое качество: оно, как правило, снижается вследствие увеличения коэффициента лобового сопротивления и уменьшения коэффициента подъемной силы.

В результате ухудшаются взлетные характеристики самолета, увеличивается длина разбега и скорость отрыва, так как обледеневший самолет имеет большую массу.

Но главная опасность заключается в том, что у обледеневшего крыла критический угол атаки значительно меньше расчетного, а это неизбежно приведет к срыву потока во время взлета и сваливанию самолета на крыло.

Отложения льда образуются вследствие соприкосновения паров воды, содержащейся в атмосфере, с охлажденной поверхностью самолета при температурах наружного воздуха ниже +5° С. Обледенение может произойти также при выпадении на охлажденную поверхность самолета осадков в виде дождя и мокрого снега. В зависимости от условий образования льда на поверхности самолета различают четыре группы ледяных отложений.

К первой относятся иней и кристаллическая изморозь, образующиеся вследствие сублимации водяных паров. Сублимация — переход воды из парообразного в твердое состояние, минуя жидкую фазу.
 Эти отложения возникают быстро и характеризуются невысокой плотностью и малой прочностью сцепления с поверхностью самолета. Иней образуется при температуре наружного воздуха от +5 до —40° С и ниже, а изморозь при температурах от —10 до —25°. Такие отложения сравнительно легко удаляются с поверхности самолета.

Ко второй группе относятся зернистая изморозь и гололед, которые образуются вследствие осаждения и замерзания капель переохлажденной воды при температурах от —4 до —7° С, наличии густого тумана и значительной скорости ветра и имеют зернистую структуру матово-белого цвета в виде снега. Этот вид обледенения также удаляется сравнительно легко вследствие рыхлой структуры и малой силы сцепления с обшивкой.

Гололед представляет собой плотное ледяное отложение (корку), достаточно прочно сцепленное с обшивкой. Он образуется при осаждении и замерзании переохлажденных капель дождя, мороси или тумана при температуре от 0 до —3° С. При температуре около 0° С лед бывает стекловидно прозрачным. Удаление его с поверхности самолета составляет определенную трудность.

К третьей группе относятся отложения, которые возникают вследствие выпадения и последующего замерзания мокрого снега или дождя, состоящего из непереохлажденных капель воды. Мокрый снег выпадает обычно при температуре от 0 до +3°С, обладает большой липкостью, но если температура не понижается, то он сравнительно легко удаляется с поверхности самолета. При понижении температуры этот снег примерзает к обшивке и удаление его становится достаточно сложной задачей.

К четвертой группе обычно относятся комбинированные отложения, которые образуются при неустойчивой погоде и колебаниях температуры от +3 до — (3 ... 5) °С и представляют собой ряд чередующихся слоев гололеда и зернистой изморози. Виды ледяных отложений, образующихся на поверхности самолета, зависят от климатических и метеорологических условий и отличаются большим разнообразием свойств, что затрудняет разработку универсальных методов борьбы с ними.

8.4 Виды спецжидкостей для предупреждения и удаления 
обледенения ВС  на земле
Для предупреждения обледенения ВС  используют более простой и достаточно надежный метод— обработку поверхности самолета специальными жидкостями, резко снижающими температуру замерзания воды и не позволяющими ледяным отложениям прочно сцепляться с обшивкой. В качестве таких жидкостей применяют жидкости «Арктика» и «Арктика-200».

Жидкость «Арктика» представляет собой 52%-ный водный раствор этиленгликоля, в который добавляется небольшое количество эмульгатора ОП-7 или ОП-10 для повышения смачивающей способности жидкости и антикоррозионная присадка — двухзамещенный фосфорнокислый натрий. Жидкость «Арктика» — без цвета и запаха, негорюча, нейтральна к металлам, лакокрасочным покрытиям, резине и остеклению. При многократном нагревании своих свойств не теряет. Замерзает при температуре ниже —37° С.

Жидкость «Арктика-200» отличается более высокой концентрацией этиленгликоля и более низкой температурой замерзания. Она в 1,5—2 раза эффективнее жидкости «Арктика», поэтому ее рекомендуют применять в смеси с водой в подогретом состоянии. Состав смеси воды и жидкости «Арктика-200» следующий: при температуре наружного воздуха до —30° С —100 частей жидкости и 70 частей воды по объему (раствор 0,7); при температуре ниже —30° С — 100 частей жидкости и 30 частей воды (раствор 0,3). Температура замерзания этого раствора -—55° С.Смесь должна быть нагрета до температуры 80—90° С, так как во время прохождения по шлангам от насоса машины до обшивки смесь охлаждается до безопасной температуры (50—60° С). Смесь наносят на поверхность обшивки распыливающими форсунками под давлением 0,2—0,5 МПа с помощью водомоечных машин. Для нанесения холодной жидкости «Арктика-200» вследствие ее большой вязкости требуется давление 1,2—1,5 МПа и форсунки специальной конструкции. В этом случае используют водомоечную машину (рис.24)со специальным насосом, а при малых объемах работ — пневматическую установку, в которой можно создать такое давление. Холодную жидкость наносят сразу же после удаления обледенения каким-либо теплоносителем или механическим способом. 

Жидкости «Арктика» и «Арктика-200» ядовиты, поэтому при работе с ними нужно соблюдать осторожность, не допуская попадания их на открытые участки кожи и внутрь организма. Особенно опасно вдыхание распыленной жидкости — аэрозоля.

Оператор, обрабатывающий самолет, должен работать в рукавицах, плаще с капюшоном и в очках закрытого типа, находясь в таком положении, чтобы ветер относил от него распыленную жидкость. Следует помнить также, что после обработки поверхности самолета жидкостью, она становится очень скользкой. Поэтому обработку нужно производить после заправки самолета топливом.

8.5  Способы предупреждения и удаления обледенения с поверхности самолета.

Способы предупреждения обледенения.

1.  Укрытие самолетов чехлами. Полное зачехление самолета — достаточно надежное средство против обледенения, но одевание чехлов на современные крупногабаритные самолеты требует больших затрат времени и небезопасно из-за наличия высокорасположенных частей самолета. 

2. Размещение самолетов в ангарах полностью предотвращает их обледенение, но ангарные помещения дорогостоящи и могут быть использованы только для выполнения работ по трудоемким видам технического обслуживания и ремонта. К тому же закатка тяжелых самолетов в ангар и выкатка их из ангара также являются достаточно трудоемкими операциями.

3. Нанесение на поверхность самолета непосредственно  перед вылетом противообледенительной жидкости.

Способы удаление обледенения с самолета.

В тех случаях, когда обледенение самолета предотвратить не удалось, ледяные отложения с его поверхности удаляют различными способами. Выбор способа зависит от вида обледенения, его структуры и прочности сцепления с обшивкой. 

1.Иней, кристаллическую изморозь и свежевыпавший снег, удаляют механическим способом — сметают волосяными или щетинными щетками.

2. Для удаления других видов обледенения, прочно сцепленных с поверхностью обшивки, применяют тепловой метод (рис.25), основанный на расплавлении льда или снега и испарении воды при помощи какого-либо теплоносителя: нагретого воздуха, газа или жидкости. Теплоносители входят в непосредственный контакт с обшивкой, поэтому должны быть химически нейтральны, не вызывать коррозии деталей и разрушения лакокрасочных покрытий, температура их нагрева должна быть такой, чтобы не возникало коробления обшивки и ослабления заклепочных швов. Применение слишком горячего теплоносителя может вызвать ослабление и даже срез заклепок на значительной площади и разрушение лакокрасочных покрытий.

Один из наиболее приемлемых жидких теплоносителей — вода. Нагретая до безопасной температуры (50—60° С) вода под давлением 0,15—0,2 МПа, подается на обледенелую поверхность самолета и быстро удаляет ледяные отложения. Но при этом вода быстро охлаждается, не успевает испариться и замерзает после обработки поверхности. Чтобы повысить эффективность данного теплоносителя в него добавляют жидкости «Арктика». Допускается также удаление ледяных отложений горячей водой, после чего на поверхность самолета нужно немедленно нанести холодную жидкость «Арктика-200». Поверхность самолета, обработанная жидкостью «Арктика», не подвергается обледенению в течение 0,5—24 ч, а обработанная жидкостью «Арктика-200» — в течение 1 ч — 2,5 сут.

3. В качестве газообразных теплоносителей используют подогретый воздух. Воздух, нагреваемый подогревателями МПМ-85К, МП-300 или другими по рукавам через специальные насадки подается непосредственно на обледеневшую поверхность или под чехол, которым она покрывается. Рекомендуется подогревать не лед, а прилегающую к нему поверхность обшивки, так как она обладает большей теплопроводностью и нагревается быстрее, чем тает лед. При этом лед быстро подтаивает и легко снимается с обшивки механически. Производительность данного метода невысока, так как температуру воздуха на выходе из насадков нужно поддерживать не выше 50—60° С, поэтому прогрев идет медленно, а разрушающее действие воздушной струи незначительно из-за малого напора вентилятора и малой скорости воздушного потока.

4. Обдув поверхности самолета струей газа от реактивного двигателя. Для этой цели используют тепловые обдувочные машины (рис.26), снабженные снятыми с эксплуатации из-за отработки ресурса реактивными двигателями. Здесь используется не столько высокая температура газов (выше 60°С обшивку нагревать нельзя), сколько высокая скорость его истечения и высокое разрушающее действие газовой струи, которая скалывает подтаявший лед и сбрасывает его с обшивки, При обдуве поверхности движение струи газа относительно самолета не прерывается. Категорически запрещается обдувать поверхность со стороны элеронов и рулей, так как это может вызвать их поломку.

Контрольные вопросы:

1. Назовите основные виды обледенения

2. В каких случаях на поверхности самолета образуется гололед?

3. В каких случаях применяется жидкость «Арктика»?

4.Как должен быть защищен оператор при обработке самолета жидкостью «Арктика»?

5. Назвать способы предупреждения обледенения.

6. Назвать способы удаления обледенения. 
.
8.6 Подготовка ВС к запуску двигателей

Запуск и опробование авиационных двигателей представляет собой сложный процесс, требующий тщательной и всесторонней подготовки двигателя, самолета и стоянки, а также лиц летного и инженерно-технического состава, производящих запуск. Запуск разрешен командиру ВС (пилоту) бортинженеру (бортмеханику), лица инженерно-технического состава АТБ, прошедшие специальную подготовку и допущенные приказом начальника АТБ к запуску двигателей на самолетах данного типа.

Запуск двигателей на земле производится: 

- перед полетом на задание (после посадки пассажиров и загрузки самолета); 

- при необходимости проверки работы двигателя после устранения какого-либо дефекта в его системах; 

- в случаях, предусмотренных регламентом; 

- через 72 ч стоянки;

-после установки двигателя на самолет с целью расконсервации и проверки работоспособности;

- после замены агрегатов, таких, как воздушный винт, регулятор или командно-топливный агрегат, а также в случаях, предусмотренных инструкцией.

.

8.7 Запуск, опробование и останов двигателя

Запуск двигателей с выводом на режим малого газа (перед последующим рулением) разрешается выполнять на обычных стоянках и на перроне только экипажу. В этих случаях под колеса основных опор шасси устанавливают упорные колодки, на перроне запуск может производиться без колодок при заторможенных стояночным тормозом колесах. Контрольный запуск двигателей для опробования должен производиться на специально отведенных стоянках, оборудованных якорными устройствами, предотвращающими срыв самолета с колодок и средствами, отклоняющими струю газов или воздуха от винтов вверх.

На перронах, оборудованных посадочными галереями, двигатель не запускается, а после посадки пассажиров самолет буксируется для запуска на стоянку, расположенную на достаточном удалении от аэровокзала и перрона и обеспечивающую прямое выруливание самолета на старт.

 Запуск двигателей перед выруливанием на старт производится с разрешения руководителя полетов или дежурного диспетчера службы движения, а контрольный запуск двигателей для опробования производится с разрешения начальника (инженера) смены. 

Запуск выполняется и контролируется двумя специалистами, один из которых — запускающий  находится в кабине самолета, а второй на земле, обычно впереди самолета со стороны запускаемого двигателя. Связь между ними осуществляется по самолетному переговорному устройству СПУ и сигналами.

Процесс подготовки к запуску и сам запуск осуществляется по командам запускающего, которые обязательно дублируются на земле. До получения ответа с земли, запускающий не имеет права выполнять какие-либо действия или подавать очередную команду

Весь процесс запуска и опробования двигателя складывается из: 

- подготовки самолета и стоянки к запуску двигателей; 

- подготовки кабины самолета;

- непосредственно запуска;

- опробования двигателя;

- останова двигателя.

8.7.1 Подготовка самолета и стоянки к запуску двигателя.

 На стоянке необходимо:

- убрать из-под самолета лишнее наземное оборудование, мусор, пыль и песок из зоны воздухозаборников и воздушных винтов, а летом полить стоянку в этой зоне водой; 

-привести в готовность имеющиеся на стоянке средства пожаротушения, а непосредственно к самолету (перед носовой частью) подкатить углекислотную установку;

- зимой очистить стоянку от снега и льда;

- обеспечить надежную установку упорных колодок под колеса основных опор шасси; 

- проверить исправность стяжек и надежность швартовки к якорям;

- убедиться, что в зоне выходного устройства на расстоянии 50 м нет других самолетов, наземного оборудования и людей;

- подогнать и поставить в безопасной зоне аэродромный источник электроэнергии и подключить источник к разъему самолета;
- на самолете снять все заглушки и чехлы (с самолета и двигателей);

- внешним осмотром, не открывая капоты, убедиться в отсутствии подтекания топлива, масла или жидкости гидросистемы;

- в зимнее время проверить, нет ли снега и льда в воздухозаборниках двигателей и маслорадиаторов, а при температуре наружного воздуха ниже установленной для данного типа двигателей — подогреть их;

- проверить легкость вращения роторов двигателей, провернув вручную воздушные винты или турбины;

- убедиться, что закрылки полностью убраны, створки, люки и двери закрыты, а замки выпущенного положения шасси законтрены штырями (где это предусмотрено конструкцией); 

- проверить наличие топлива и масла в баках самолета и давления азота (воздуха) в системе. Если давление газа недостаточно — дозарядить систему.
8.7.2 Подготовка кабины самолета к запуску двигателей.
 Прежде чем проводить непосредственную подготовку кабины к запуску, необходимо убедиться в том, что: все АЗС и выключатели выключены, выключатели останова двигателей стоят в рабочем положении, винты сняты с упора, стояночный тормоз включен, управление передней опорой выключено (в гололед — включить), рычаги управления двигателями стоят в крайнем заднем положении. После этого ставят переключатель питания в положение «Аэродром», убеждаются, что все лампы сигнализации и табло загорелись, включают СПУ и проверяют связь. 
8.7.3 Непосредственный запуск двигателя 
Запускающий подает команду: «Приготовиться к запуску». В ночное время и при плохой видимости дублируют команду миганием аэронавигационных огней. По этой команде авиатехник, обеспечивающий запуск на земле, еще раз проверяет, все ли подготовительные работы выполнены, убеждается, что запуску ничего не мешает и по СПУ отвечает: «Есть приготовиться к запуску».Запускающий приступает к подготовке кабины к запуску двигателей в соответствии с инструкцией для данного типа самолета, включает все АЗР и АЗС.

Если запускается поршневой двигатель, требующий проворачивания воздушного винта, то после команды «Приготовиться к запуску» и получения ответа «Есть приготовиться к запуску», подаются команды «Провернуть винт» с указанием порядкового номера двигателя и «Зажигание выключено» повторяют дважды. Авиатехник, обеспечивающий запуск, отвечает «Есть провернуть винт» и выполняет эту команду, после чего докладывает: «Винт провернут».

Запускающий дает команду «От винта», а обеспечивающий запуск отходит от двигателя, убеждается, что запуску никто и ничто не мешает и отвечает «Есть от винта». Только получив ответ «Есть от винта», запускающий производит запуск двигателя в соответствии с инструкцией.

Во всех случаях во время запуска авиатехник, обеспечивающий запуск на земле, должен находиться впереди самолета на безопасном расстоянии — не ближе 10 м со стороны запускаемого двигателя в поле зрения запускающего и обязан следить, чтобы в опасные зоны никто не входил.

В процессе запуска двигателя и выхода на режим малого газа, авиатехник, находящийся на земле, должен подать команду для немедленного прекращения запуска и принять меры для ликвидации пожара, если он возник.

После выхода на режим малого газа производится прогрев двигателя на этом режиме.  Прогрев считается законченным, когда температура масла на входе в двигатель становится равной 20—30° С.
8.7.4 Опробование двигателя. 
После прогрева проверяют работу двигателя на всех режимах. Последовательность проверки различных параметров данного типа двигателя определяется инструкцией по его эксплуатации и обычно изображается в виде графика, по координатным осям которого откладывают частоту вращения (или мощность) и время работы на этом режиме.

Опробование двигателя заключается в проверке его работы на каждом режиме с непрерывным контролем частоты вращения ротора, давления и температуры масла, давления топлива и температуры газов по приборам. По секундомеру проверяют приемистость двигателя, т. е. время выхода двигателя с режима малого газа на взлетный при быстром, но плавном перемещении РУД вперед до упора.
8.7.5 Останов двигателя. 
Прежде чем остановить двигатель, необходимо снизить температуру деталей горячего тракта двигателя до минимально возможной с таким расчетом, чтобы разность температур деталей и наружного воздуха была наименьшей. Чем меньше эта разность, тем медленнее идет процесс охлаждения деталей после останова двигателей, тем меньше будут температурные напряжения в деталях. Для охлаждения двигателей используют режим малого газа Время работы на этом режиме так же, как и при прогреве двигателя, зависит от наружной температуры: чем она ниже, тем дольше нужно охлаждать двигатель. Останов двигателя производится путем прекращения подачи топлива (закрывают дроссельный кран или электромагнитный клапан), после чего по секундомеру проверяют время инерционного вращения (выбега) ротора двигателя или воздушного винта до полной остановки.

8.8  Меры предосторожности при запуске и опробовании двигателей

 Запуск и опробование двигателей на земле — ответственная и небезопасная для обслуживающего персонала операция, поэтому устанавливают строгие правила по ее выполнению, обязательные для всего личного состава, находящегося на местах стоянок самолетов во время запуска двигателей. К мерам предосторожности нужно отнести следующие.

Во время работы двигателей запрещается:

- оставлять кабину экипажа;

- проверять заправку самолета топливом или маслом через заливные горловины баков, а также производить какие-либо работы на самолете, кроме специальных работ, предусмотренных технологией технического обслуживания;

- находиться кому-либо впереди работающего двигателя на расстоянии менее 10 м, позади двигателя (в струе газов) на расстояние менее 50 м, а также в плоскости вращения воздушных винтов;

- снимать и устанавливать заглушки воздухозаборников тоннелей маслорадиаторов. Запуск двигателя запрещается: 

- во время заправки самолета топливом или маслом; 

- при подогреве двигателей или кабин самолета;

- во время посадки пассажиров в самолет;

- при наличии на самолете или на стоянке разлитого топлива;

- при открытых горловинах топливных баков;

- при открытых дверях, багажных и аварийных люках;

- во время выполнения работ на других двигателях;

- если вблизи самолета нет средств пожаротушения;

- при неисправной или разряженной бортовой системе пожаротушения;

- при неисправной системе стояночного торможения;

- при наличии снега или льда на стеклах кабины экипажа;

- если напряжение наземных источников мало и не обеспечивает нормальный запуск;

- если самолет установлен на гидроподъемниках.

Контрольные вопросы:

1. В каких случаях осуществляется запуск двигателя?

2. Кто разрешает запуск двигателя?

3. Из каких этапов складывается процесс запуска и опробования 

    двигателя?

4.Какие работы выполняются при подготовке стоянки к запуску двигателя?

5.Как подготавливается самолет к запуску двигателя?

6. Сколько человек участвует в запуске двигателя?

7. Какие команды подает запускающий? 

8. Где должен находиться сигнальщик при запуске двигателя?

9. Какие меры предосторожности необходимо соблюдать при запуске 

     двигателя?

10. В каких случаях запрещен запуск двигателя?
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Рис. 1 Схема аэродрома:


1—боковая полоса безопасности; 2—грунтовая взлетно-посадочная полоса; 3—взлетно-посадочная полоса с искусственным покрытием; 4—магистральная рулежная дорожка; 5—вспомогательная (промежуточная) рулежная дорожка; 6—стоянка самолетов цеха оперативного технического обслуживания; 7—площадка списания девиации и проверки локатора самолетов; 8—навигационный локатор; 9—основная РД; 10—стоянка самолетов цеха периодического технического обслуживания; 11—площадка для запуска и опробования двигателей; 12— цех и мастерские главного механика; 13—ангар АТБ; 14—коммерческий комплекс; 15—стоянка спецавтотранспорта; 16—перрон с галлереями для посадки и высадки пассажиров; 17— аэровокзал; 18—привокзальная площадка; 19—городской транспорт; 20—площадка предварительного старта; 21—концевая полоса безопасности; 22—полоса подходов; 23—ближняя приводная станция; 24—посадочный знак «Т»
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Рис.2


Виды эксплуатационной технической документации





Рис.3


Топливозаправщик





Рис.4


Аэродромный кондиционер





Рис.5


Аэродромный подогреватель УМП - 300





Рис.6


Аэродромный преобразователь АПА-5





Рис.7


Гидроподъемники





Рис.8


Воздухозаправщик





Рис.9


Передвижная гидравлическая установка УПГ





Рис.10


Моторный подогреватель МПМ-85К





Рис.11 Подогреватель МПМ-85К:


1—раздаточный рукав; 2—термометр ТЦТ-9; 3—корпус; 4—калорифер; 5—перегородка; 6— топливный бак; 7—дозирующий кран пускового топлива; 8—дозирующий кран основного топлива; 9—камера сгорания; 10—осевой вентилятор; 11—газоотводящая труба; 12—центробежный вентилятор; 13—заслонка; 14--шибер; 15—горелка; 16—топливовоздушный кран








Рис.12


  Буксировка самолета





Рис.13


 Аэродромный тягач





рис.5  Буксировочное водило самолета Як-42:


1—серьга; 2—срезные контрольные болты; 3—шток амортизационного пакета; 4—амортизационный пакет; 5—штанга; 6—механизм подъема и транспортировки водила; 7—скоба











Рис.15


Спецплощадка для средств буксировки





Рис.16


Вывешивание самолета





Рис.17


Гидроподъемник передний





Рис.14  Буксировочное водило самолета Як-42:


1—серьга; 2—срезные контрольные болты; 3—шток амортизационного пакета; 4—амортизационный пакет; 5—штанга; 6—механизм подъема и транспортировки водила; 7—скоба











Рис. 19. Контровка шплинтами





Рис. 21


. Приспособление для замера глубины царапины





Рис.24


Машина для обработки ВС противообледенительной жидкостью





Рис.25


Обработка ВС противообледенительной жидкостью





Рис.26


Тепловая обдувочная машина





Рис 22.


Заправка ВС топливом





Рис.23


Запрвка самолета АН-24 топливом
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