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ОБЩАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА, ОСНОВНЫЕ ГЕОМЕТРИЧЕСКИЕ И 
МАССОВЫЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТА 

1.1. Назначение, класс, тип, общая компоновка и краткие сведения о 
системах и модификациях самолета 

Самолет Ту-204 представляет собой свободнонесущий моноплан со стреловидным 
низкорасположенным крылом, двумя турбореактивными двигателями, установленными 
на пилонах под крылом, однокилевым типовым стреловидным оперением и трехопор-
ным шасси. 

Ту-204 является самолетом 1-го класса, 4-го поколения. При изготовлении самолета 
использованы современные авиатехнологии и материалы, в т.ч. неметаллы, что позво-
лило уменьшить общий вес конструкции и увеличить полезную нагрузку. 

Самолет Ту-204 имеет несколько модификаций: Ту-204, Ту-204С, Ту-204-100, Ту-
204-100С, Ту-204-120, Ту-204-120С, Ту-204-200 (Ту-214) и другие. Более поздние мо-
дификации имеют некоторые отличия по фюзеляжу (двери, люки), типу двигателей, 
топливной системе (задействован центропланный бак № 4 емкостью 8800 кг) и т.д., что, 
в итоге, позволило изменить некоторые условия эксплуатации и увеличить дальность 
полета. 

В пассажирском варианте (Ту-204, Ту-204-100, Ту-204-120, Ту-204-200) самолет 
предназначен для перевозки пассажиров, багажа, почты и грузов с коммерческой на-
грузкой до 21 т с крейсерской скоростью 850 км/ч на среднемагистральных воздушных 
трассах протяженностью до (?) км (Ту-204-200 – до 9000 км) на внутренних и между-
народных авиалиниях с аэродромов, имеющих искусственное покрытие. 

Минимальный состав экипажа – 3 человека: командир ВС, второй пилот и бортин-
женер. Предусмотрено также дополнительное боковое кресло для штурмана (лоцмана) 
или проверяющего. Обслуживающий персонал (бортпроводники) – от 4 до 6 человек. 

Количество пассажиров, в зависимости от варианта компоновки, – до 210 человек. 
Багаж размещается в багажно-грузовых отсеках БГО-1 и БГО-2 россыпью (“внавал”), а 
на самолетах, оборудованных системой контейнерной погрузки (СПК) – в цельноме-
таллических контейнерах типа 2АК-0,7 (12 шт.) для Ту-204, Ту-204-100, Ту-204-120 
или типа LD3-46 (8 шт.) для Ту-204-200. Масса контейнеров включается в массу ком-
мерческой нагрузки. 

В грузовом варианте (Ту-204С, Ту-204-100С, Ту-204-120С) самолет сертифициро-
ван по НЛГС-3 и по АП-25 как грузовой самолет класса Е и предназначен для перевоз-
ки грузов общей массой до 25 т на магистральных воздушных трассах средней дально-
сти. При полете с грузом в вестибюле у передней входной двери (в отсеке бортоперато-
ров) размещаются два бортоператора погрузочно-разгрузочных работ, один из которых 
старший. 

В надпольной части гермокабины демонтировано пассажирское оборудование и 
создана грузовая кабина. В грузовой кабине расположены: барьерная перегородка, гер-
метичная грузовая дверь, гидросистема управления грузовой дверью, а также система 
напольной механизации погрузочно-разгрузочных работ типа ANCRA. Нижние БГО 
оборудованы под перевозку грузов только “внавал”. При этом центровка пустого само-
лета сместилась вперед примерно на 6,5% САХ. 

Перевозка грузов в грузовой кабине осуществляется на поддонах (палетах) с разме-
рами 96”х125”, 88”х125”, 88”х108”, 96”х108” или в контейнерах типа AAY-78577 UPS 
(Германия), днища которых соответствуют размерам и грузоподъемности поддонов 
96”х125”. Также, рекомендованы к применению контейнеры AAY-7000LH и поддоны 

Лачинов О.Л. Самолет Ту-204. Конспект лекций. УВАУ ГА 1999 г. 



 6

фирмы Hydro Aluminium Nordics (Норвегия). В грузовой кабине может быть размещено 
до 12 поддонов с длиной 96” или до 13 поддонов с длиной 88”. 

Общая масса установленного на самолете оборудования примерно на 1700 кг 
меньше массы демонтированного пассажирского оборудования. Это обстоятельство, а 
также возможность увеличить максимальную массу самолета без топлива до 82600 кг, 
позволило увеличить массу максимальной коммерческой нагрузки до 25 т. При этом в 
массу коммерческой нагрузки включается масса самих поддонов или контейнеров 
верхней грузовой кабины. 

Крыло самолета большого удлинения (9,91) и умеренной стреловидности (28° по 
1/4 хорд), образовано сверхкритическими профилями, относительная толщина которых 
изменяется от 14,5% у корня крыла до 9,5% на конце крыла. Крыло имеет отрицатель-
ную аэродинамическую крутку, положительный угол поперечного V (+4°) и установле-
но под углом 3°15’ к СГФ. На концах крыла расположены специально спрофилирова-
ные поверхности для снижения индуктивного сопротивления. 

Аэродинамическая компоновка крыла обеспечивает бескризисное обтекание на 
крейсерских режимах полета вплоть до числа М = 0,83. 

Крыло снабжено высокоэффективной механизацией, состоящей из предкрылков и 
двухщелевых закрылков, а также интерцепторами и воздушными тормозами. 

На самолетах Ту-204, Ту-204С, Ту-204-100, Ту-204-100С, Ту-204-200 под крылом 
на пилонах установлены два турбореактивных двухконтурных двухвальных двигателя 
ПС-90А со смешением потоков наружного и внутреннего контуров в общем выходном 
устройстве. Взлетная тяга каждого двигателя составляет 16 т. 

На самолетах Ту-204-120, Ту-204-120С установлены двигатели фирмы Rolls-Royce 
RB.211-535E4-B-75 с максимальной взлетной тягой по 19295 кг на уровне моря (V = 0, 
СА). 

Кроме основных двигателей самолет оборудован вспомогательной силовой уста-
новкой (ВСУ) ТА-12-60. ВСУ обеспечивает воздушный запуск основных двигателей на 
земле (а при необходимости и в полете), питание сжатым воздухом системы кондицио-
нирования воздуха (СКВ) на земле и в полете, а также питание бортовой сети электро-
энергией переменного тока на земле и в отказных случаях в полете. 

Гидравлическая система (ГС) самолета состоит из трех функционально изолиро-
ванных друг от друга подсистем ГС1, ГС2 и ГС3, работающих от насосов, установлен-
ных на двигателях. В каждой ГС имеется резервный источник гидравлической мощно-
сти – электрическая насосная станция (НС). Кроме того, в ГС1 в качестве аварийного 
источника гидравлической мощности используется турбонасосная установка (ТНУ) с 
приводом от ветродвигателя (ВД). 

ГС обеспечивает работу потребителей: 
− системы управления рулями (СУР); 
− системы управления механизацией крыла (СУМК); 
− системы уборки-выпуска шасси; 
− системы торможения колес (СТК); 
− системы управления поворотом колес передней опоры (СУПК); 
− системы управления реверсом тяги двигателей. 
Система управления рулями (СУР) электродистанционная, обеспечивает штур-

вальное управление самолетом пилотами и автоматическое управление самолетом по 
сигналам вычислительной системы управления полетом (ВСУП). 

В кабине экипажа установлены рычаги управления самолетом: миништурвалы Y-
образного типа и педали. Отклонение рычагов управления замеряется датчиками, сиг-
налы от которых передаются в вычислители системы управления. Загрузка рычагов 
управления осуществляется пружинными загружателями. 
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Отклонение рулевых поверхностей осуществляется следящими гидравлическими 
рулевыми приводами (РП) поступательного действия, необратимого типа. 

Система управления рулями имеет четыре контура управления: 
− основной электродистанционный контур управления (ОЭДКУ) для стабилизато-

ра, РВ, РН, элеронов, интерцепторов и воздушных тормозов (ВТ); 
− резервный электродистанционный контур управления (РЭДКУ) для РВ, РН и 

элеронов; 
− аварийный электродистанционный контур управления (АЭДКУ) для стабилиза-

тора, РВ, РН, элеронов и интерцепторов; 
− аварийный (гидро)механический контур управления (АМКУ (АГМКУ)) для ста-

билизатора, РВ, РН и интерцепторов. 
Система управления механизацией крыла (СУМК) включает в себя систему пе-

ремещения предкрылков (СПП), систему перемещения закрылков (СПЗ) и систему 
управления электротормозами (СУЭТ). Каждая из систем СПП и СПЗ представляет со-
бой механическую систему с двухканальным силовым гидроприводом вращательного 
действия, управляемым электродистанционно из кабины экипажа по двум независи-
мым электрическим каналам. СУЭТ обеспечивает останов предкрылков и закрылков с 
одновременным затормаживанием валов трансмиссии предкрылков или закрылков при 
возникновении отказов в системах СПП и СПЗ. 

Шасси самолета убирающееся в полете, выполнено по трехопорной схеме. Перед-
няя опора убирается вперед против потока в фюзеляжную нишу. Основные опоры уби-
раются к оси симметрии самолета в ниши, расположенные в крыле и в фюзеляже. В 
системе предусмотрена уборка шасси и три способа выпуска: основной, резервный и 
аварийный. Система уборки и основного выпуска шасси гидравлически запитана от 
ГС2, система резервного выпуска – от ГС3, система аварийного выпуска – от ГС1. 

Система торможения колес (СТК) электрогидравлическая, дистанционная, имеет 
две равноценные подсистемы: основную и резервную, работающих от независимых 
электрических и гидравлических подканалов, и обеспечивающих: 

− нормальное торможение давлением 100 кгс/см2; 
− форсированное торможение при прерванном взлете или при принудительном 

включении режима давлением 150 кгс/см2; 
− послевзлетное торможение колес при уборке шасси давлением 50 кгс/см2; 
− стартовое торможение при запуске двигателей с задействованием основной под-

системы торможения давлением 150 кгс/см2 и канала стояночного торможения с задей-
ствованием через челночные клапаны гидроагрегатов резервной подсистемы торможе-
ния давлением 100 кгс/см2; 

− автоматическое торможение (на последних модификациях Ту-204): в нормаль-
ном режиме давлением 100 кгс/см2, в пониженном режиме давлением 80 кгс/см2. При 
включении форсированного режима давление в тормозах при автоматическом тормо-
жении увеличивается в 1,5 раза. 

В обеих подсистемах предусмотрена антиюзовая автоматика. 
Канал стояночного торможения обеспечивает: 
− стояночное торможение давлением 100 кгс/см2; 
− торможение на пробеге и буксировке при неработающих основной и резервной 

подсистемах давлением 0−80 кгс/см2, пропорциональным вытягиванию рукоятки стоя-
ночного тормоза на участке прямого хода. 

Система управления поворотом колес (СУПК) передней опоры электрогидрав-
лическая, дистанционная, имеет два независимых канала управления с реечными гид-
роцилиндрами и автономным электрическим и гидравлическим питанием. 

В режиме руления система работает от рулежных рукояток, расположенных на бо-
ковых пультах пилотов, во взлетно-посадочном режиме – от педалей (при нейтральном 
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положении рукояток), а в режиме свободного ориентирования колеса передней опоры 
самоустанавливаются по направлению движения. 

Топливная система (ТС) обеспечивает раздельное питание каждого двигателя и 
ВСУ, а также перекачку топлива из крыльевых баков № 1 в килевой бак № 3 и обратно. 

Топливо к двигателям подается из расходных отсеков РО1 и РО2, в которых раз-
мещается и резервный сигнализируемый остаток топлива (по 1300 кг в каждом отсеке). 

ТС работает в автоматическом режиме, который обеспечивается с помощью ком-
плекса топливоизмерения и центровки (КТЦ). 

КТЦ производит измерение количества топлива в каждом баке, вычисление коли-
чества топлива по бакам и суммы на самолет, а также вычисление текущей массы и 
центровки самолета (на основании введенных данных о массе и центровке загруженно-
го самолета). 

Система централизованной заправки обеспечивает равномерную заправку баков 
№ 1, 2 и 4 после заполнения расходных отсеков. 

Заполнение бака № 3, вмещающего 2200 кг топлива, производится в начале полета 
в течение 20 мин одновременно с выработкой топлива из баков № 1. При полном киле-
вом баке центровка самолета смещается назад примерно на 10% САХ, что позволяет в 
крейсерском полете уменьшить балансировочный угол отклонения стабилизатора и 
улучшить аэродинамическое качество на 2−3% для уменьшения расхода топлива. Об-
ратная перекачка топлива из бака № 3 в баки № 1 производится при переводе самолета 
на снижение с крейсерского эшелона с таким расчетом, чтобы к моменту выхода на 
эшелон перехода топливо из бака № 3 было полностью перекачано. Освобождение бака 
№ 3 производится за время не более 20 мин. 

Система кондиционирования воздуха (СКВ) и система автоматического регу-
лирования давления (САРД) обеспечивают нормальные условия жизнедеятельности 
экипажа и пассажиров в полете и на земле, кроме того СКВ обеспечивает запуск основ-
ных двигателей от ВСУ, УВЗ или от работающего двигателя, охлаждение радиоэлек-
тронной аппаратуры (РЭА), а также аварийный наддув гидробаков гидросистемы. 

САРД имеет основной электропневматический и дублирующий пневматический 
каналы регулирования давления, работающие с тремя клапанами: предохранительным 
(КП) и двумя выпускными (декомпрессионными) клапанами (КД1 и КД2). В системе 
предусмотрена возможность частичного и полного, автоматического и ручного вклю-
чения дублирующей САРД, защиты гермокабины от перенаддува, вакуума и разгерме-
тизации, принудительной медленной или быстрой разгерметизации кабины, а также 
защиты гермокабины от проникновения воды при приводнении. 

Противообледенительная система (ПОС) воздушно-тепловая для воздухозабор-
ников ВНА двигателей, электротермическая для ППД и ДАУ. Электротермическая 
ПОС предкрылков в настоящее время не задействована. 

Бытовое оборудование самолета обеспечивает комфортные бытовые условия для 
пассажиров и экипажа при выполнении длительных полетов. 

Буфеты-кухни и туалеты расположены, как правило, в носовой и хвостовой частях 
фюзеляжа (в зависимости от модификации и компоновки самолета). Подача питьевой 
воды к потребителям осуществляется централизованным способом под действием дав-
ления наддува, создаваемого двумя поршневыми компрессорами. Удаление отбросов 
осуществляется путем вакуумирования сборного бака центробежным компрессором 
или от разрежения атмосферы. 

Кабина экипажа рассчитана на размещение двух пилотов и бортинженера лицом 
по полету. Она спроектирована по принципу “темной кабины” на основе современных 
эргономических норм и новых дизайнерских решений, связанных с применением элек-
тронной индикации и средств автоматизации управления полетом. 
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Комплексная информационная система сигнализации (КИСС) обеспечивает 
выдачу текущей информации о параметрах работы двигателей и бортовых систем, а 
также об отказах в системах с рекомендациями по необходимым действиям на два мно-
гофункциональных индикатора ИМ № 1 и № 2. 

КИСС также выдает звуковую сигнализацию, сопровождающую следующие сигна-
лы: 

− один удар колокола – предупреждающие сигналы; 
− зуммер – аварийные сигналы; 
− сигнал типа ГАИ – достижение предельных углов атаки или величины норми-

руемой перегрузки; 
− КАВАЛЕРИЙСКАЯ АТАКА – при отказе АП или отключении ВСУП экипажем. 
Кроме того, КИСС формирует сигнал НЕ ГОТОВ К ВЗЛЕТУ по ряду признаков, 

включающих невзлетное положение предкрылков и закрылков, а также стабилизатора. 
Работа КИСС обеспечивается только при работающих генераторах и нормальной рабо-
те вентиляторов системы охлаждения радиоэлектронной аппаратуры. 

Система электронной индикации (СЭИ) выдает информацию, необходимую для 
пилотирования самолета, на две пары многоцветных индикаторов: КПИ (комплексный 
пилотажный индикатор) и КИНО (комплексный индикатор навигационной обстанов-
ки). Работа СЭИ обеспечивается только при работающих генераторах и нормальной ра-
боте вентиляторов системы охлаждения радиоэлектронной аппаратуры. 

На левой стороне панели пилотов приборной установлены резервные пилотажные 
приборы: указатель скорости УС-2, вариометр ВАР-75ПВ, высотомер барометрический 
ВБМ-2, авиагоризонт АГБ-96Р, радиомагнитный индикатор РМИ-3. 

1.2. Основные данные самолета 

1.2.1. Основные геометрические данные 

1.2.1.1. Основные размеры самолета и его агрегатов 

Наименование параметра Ту-204, 
Ту-204-100 

Ту-204-120 Ту-204-120С 

Общие данные    

Длина самолета, м 46,132 46,132 46,14 

Высота самолета, м 13,879 13,879 13,87 

Габаритный размер крыла, м 41,8352 41,8352 41,8352 

Стояночный угол самолета, град 0 0 0 

Максимальный посадочный угол ата-
ки (от СГФ), град 

12,9 12,9 12,9 

Крыло    

Размах крыла (расчетный), м 40,88 40,88 40,88 

Площадь крыла (по трапеции), м2 168,63 168,63 168,63 

Площадь крыла (полная), м2 184,17 184,17 184,17 

Удлинение (по трапеции) 9,9 9,9 9,9 
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Сужение 3,93 3,93 3,93 

Стреловидность по 1/4 хорд, град 28 28 28 

Средняя аэродинамическая хорда, м 4,61005 4,61005 4,61005 

Угол поперечного “V” по 1/4 хорд, 
град 

 + 4  + 4  + 4 

Угол установки крыла, град 3,25 3,25 3,25 

Относительные толщины крыла, %:    

− бортовая 14,5 14,5 14,5 

− излом (по нервюре № 12 ОЧК) 11 11 11 

− концевая 9,5 9,5 9,5 

Максимальные углы отклонения эле-
ронов, град: 

   

− вверх 20 20 20 

− вниз 25 25 25 

Максимальные углы отклонения ин-
терцепторов и воздушных тормозов, 
град 

50 50 50 

Максимальные углы отклонения 
внутренних секций (взлет/посадка), 
град: 

   

− предкрылков 19/23 19/23 19/23 

− закрылков 18/37 18/37 18/37 

Горизонтальное оперение    

Размах, м 14,88819 14,8882 14,89 

Площадь, м2 43,875 43,875 43,875 

Удлинение 5,1282 5,1282 5,1 

Сужение 2,9 2,9 2,9 

Стреловидность по 1/4 хорд, град 32,8 32,8 33 

Относительные толщины, %:    

− корневая 11 11 11 

− концевая 9 9 9 

Максимальные углы отклонения ста-
билизатора относительно СГФ, град: 

   

− на пикирование + 3,5 + 3,5 + 3,75 

− на кабрирование - 8 - 8 - 8,42 
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Максимальные углы отклонения руля 
высоты, град: 

   

− вверх 25 25 25 

− вниз 20 20 21 

Вертикальное оперение    

Высота, м 7,5 7,5 7,5 

Площадь, м2 33,394 33,394 33,394 

Удлинение 1,684 1,684 1,7 

Сужение 2,773 2,773 2,8 

Стреловидность по 1/4 хорд, град/мин 35 35 35 

Относительные толщины, %:    

− корневая 11 11 11 

− концевая 9 9 9 

Максимальные углы отклонения руля 
направления, град 

± 35 ± 35 ± 37 (нижняя 
секция) 

± 39 (верхняя 
секция) 

Фюзеляж    

Длина, м 45,22 45,22 45,22 

Ширина х высота, м 3,8 х 4,1 3,8 х 4,1 3,8 х 4,1 

Площадь миделя, м2 12,325 12,325 12,325 

Удлинение 11,3 11,3 11,35 

Клиренс от низа фюзеляжа до земли, 
м 

2,3 2,3 2,3 

Ширина прохода между рядами пас-
сажирских кресел (базовый вариант), 
м 

0,47 0,47 - 

Минимальный шаг пассажирских кре-
сел, м 

0,81 0,81 - 

Гондолы двигателей    

Длина, м 6,184 5,63 5,63 

Площадь миделя (одной с пилоном), 
м2

4,64 4,499 4,499 

Относительный мидель (одной с пи-
лоном), % 

2,75 2,67 2,67 
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Шасси    

Колея, м 7,82 7,82 7,82 

База (при необжатой амортизации), м 16,967 16,967 16,967 

Минимальный радиус разворота по 
наружному колесу, м 

19 19 19 

Передняя опора шасси (ПОШ):    

a) количество х тип колес 2 х КТ-197 2 х КТ-197 2 х КТ-197 

б) размер авиашин, мм 290 х 840 290 х 840 290 х 840 

в) ход штока амортизатора, мм 520 520 520 

г) угол поворота колес, град:    

− во взлетно-посадочном режиме ± 8 ± 8 ± 8 

− в режиме руления ± 65 ± 2 ± 65 ± 2 ± 65 ± 2 

− при буксировке   ± 75 

− до упора ± 90 ± 90 ± 84 

Основная опора шасси (ООШ):    

− количество х тип колес 4 х КТ-196 4 х КТ-196 4 х КТ-196 

− размер авиашин, мм 390х1070-
480R 

390х1070-
480R 

390х1070-
480R 

− база тележки, мм 1270 1270 1270 

− колея тележки, мм 800 800 800 

− ход штока амортизатора, мм 500 500 500 

1.2.1.2. Габаритные размеры дверей, грузовых люков и высоты их 
порогов над уровнем земли 

Двери и люки Ширина, мм Высота (по 
вертикали), 

мм 

Высота от земли 
порога двери 

(люка), мм 

Пассажирский вариант    

Передняя входная дверь (левый 
борт) 

840 1850 3980−3888 

Задняя входная дверь (левый борт) 840 1830 4187−3877 

Передняя служебная дверь (пра-
вый борт) 

650 1600 3980−3888 

Задняя служебная дверь (правый 
борт) 

650 1600 4187−3877 

Передние аварийные выходы (ле-
вый и правый борта) 

610 1442 4003−3885 
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Задние аварийные выходы (левый 
и правый борта) 

610 1442 4129−3880 

Передний багажный люк 1346 1200 2640−2519 

Задний багажный люк 1346 1200 2789−2511 

Грузовой вариант    

Передняя входная дверь (левый 
борт) 

840 1850 3980−3888 

Задняя входная дверь (левый борт) 840 1850 4187−3877 

Передняя служебная дверь (пра-
вый борт) 

650 1600 3980−3888 

Задняя служебная дверь (правый 
борт) 

650 1600 4187−3877 

Передний багажный люк 1350 1162 2640−2519 

Задний багажный люк 1350 1162 2789−2511 

Грузовая дверь грузовой кабины 3408 2080 3890 

1.2.2. Полезные объемы помещений 

Наименование Количество 
контейнеров 
(поддонов) 

Общий объем, 
м3

Общая масса, 
кг 

Пассажирский вариант с контейнерной загрузкой БГО-1 и БГО-2 

Багажно-грузовые помещения, в 
том числе: 

12 33,0 11430 

− БГО-1 5 11,0 3625 

− БГО-2 7 15,4 5075 

− Отсек “Е” - 6,6 2730 

Пассажирский или грузовой вариант с загрузкой БГО-1 и БГО-2 “внавал” 
БГО-1 - 16,0 4800 
БГО-2 - 28,5 8550 

Грузовой вариант 

Грузовая кабина 12 или 13 164,4 25000 

1.2.3. Массовые данные 

Наименование Масса, кг 

 Ту-204-120 Ту-204-120С 

Максимальная рулежная масса 103350 103350 

Максимальная взлетная масса 103000 103000 

Максимальная посадочная масса 88000 88000 
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Максимальная масса самолета без топлива 80300 82600 

Масса пустого самолета (из формуляра), около 57370 56700 

Масса полного снаряжения 1930 810 

Масса снаряженного самолета, около 59300 57510 

Максимальная масса коммерческой нагрузки 21000 25000 

Максимальная масса топлива (γ = 0,78 г/см3):   

− без бака № 4 24000 24000 

− с баком № 4 32800 32800 

Максимальная масса топлива при полете с максималь-
ной коммерческой нагрузкой (с учетом топлива на ру-
ление) 

23050 20750 

 
ПРИМЕЧАНИЯ. 1. В отдельных случаях разрешается посадка с массой самолета, 

вплоть до максимальной взлетной, но количество таких посадок не должно превышать 
3% от назначенного ресурса. О выполнении такой посадки производится запись в бор-
товой журнал самолета. Дальнейшая эксплуатация самолета разрешается после выпол-
нения работ, предусмотренных Регламентом технического обслуживания, в соответст-
вии с результатами оценки вертикальной перегрузки при посадке и технического со-
стояния самолета. 

2. В пассажирском варианте с СПК в массу коммерческой нагрузки включается 
масса контейнеров. Масса одного контейнера 2АК-0,7: пустого – 62 кг, максимальная (брут-
то) – 725 кг. Полезный объем одного контейнера – 2,2 м3. Суммарная масса контейнеров 
не должна превышать: в БГО-1 (5 шт.) – 3625 кг, в БГО-2 (7 шт.) – 5075 кг. 

3. В грузовом варианте в массу пустого самолета входит грузовое оборудование 
верхней грузовой кабины – 1000 кг и швартовочные сетки в нижних БГО – 90 кг, а в 
массу коммерческой нагрузки включается масса поддонов или контейнеров верхней 
грузовой кабины. 

1.2.4. Состав коммерческой нагрузки пассажирского варианта с СПК 

Наименование Масса, кг 

Масса одного пассажира с багажом, в том числе: 95 

− масса одного пассажира без багажа 75 

− масса багажа, приходящегося на одного пассажира, в том числе: 20 

− масса багажа в багажно-грузовом отсеке 15 

− масса ручной клади 5 

Масса 210 пассажиров с ручной кладью (туристский вариант) 16800 

Масса багажа и грузов в 10 контейнерах, в том числе: 4200 

− масса багажа без ручной клади 3150 

− масса 9 контейнеров для багажа 558 

− масса дополнительного контейнера для грузов или почты 62 

− масса дополнительных грузов или почты 430 
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ИТОГО: 21000 

1.2.5. Состав массы снаряжения 

Наименование Масса, кг 

Пассажирский вариант (самолет Ту-204-120)  

Экипаж, в том числе: 615 

− летный экипаж (3 чел.) 240 

− обслуживающий персонал (5 чел.) 375 

Съемное буфетно-кухонное оборудование, в том числе: 390 

− оборудование передней кухни 105 

− оборудование задней кухни 285 

Продукты и сувениры, в том числе: 295 

− продукты в передней кухне 55 

− продукты, напитки и сувениры в задней кухне 240 

Аварийно-спасательное оборудование, в том числе: 210 

− трапы ТНО-3 (2 шт.), передние двери 47 

− трапы ТНО-3 (2 шт.), передние люки 47 

− трапы ТНО-3 (2 шт.), задние люки 47 

− трапы ТНО-4 (2 шт.), задние двери 58 

− прочее 11 

Вода в водобаке 160 

Невырабатываемое топливо 230 

Масло для двигателей и ВСУ, в том числе: 30 

− для двигателей 22 

− для ВСУ 8 

ВСЕГО: 1930 

Грузовой вариант (самолет Ту-204-120С)  

Летный экипаж, 3 чел 240 

Бортоператоры, 2 чел 160 

Оборудование кухни и продукты 48 

Аварийно-спасательное оборудование 30 

Невырабатываемое топливо 245 

Вода в водобаке (≈ 25%) 45 

Масло для двигателей (40 литров) 36 

Масло для ВСУ 6 
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ВСЕГО: 810 

1.2.6. Центровочные данные 

Наименование Центровка Х, % 
САХ 

Предельно-допустимая передняя центровка для взлета, полета и по-
садки 

20 

Предельно-допустимая задняя центровка для взлета и посадки 32 

Предельно-допустимая задняя центровка для крейсерского полета 42 

Центровка пустого самолета (из формуляра), около:  

− Ту-204-120 23 

− Ту-204-120С 16,7 

Центровка переваливания самолета на хвост на земле 59,1 

1.2.7. Ограничения по прочности пола пассажирских салонов, багажно-
грузовых помещений и грузовой кабины 

Наименование Допустимая на-
грузка на пол, 

кг/м2

Пассажирский вариант  

В пассажирской кабине 280 

В багажно-грузовых отсеках:  

− контейнерная загрузка 725 

− загрузка “внавал” из расчета плот-
ности груза не 
более 300 кг/м3

В зоне “Е” заднего БГО (грузы россыпью, перевозка багажа и почты 
запрещается) 

400 

Грузовой вариант  

В грузовой кабине 400 

В багажно-грузовых отсеках (загрузка “внавал”) из расчета плот-
ности груза не 
более 300 кг/м3

 
ПРИМЕЧАНИЕ. В багажно-грузовых отсеках пассажирского варианта с СПК кар-

кас пола рассчитан из условия размещения в них цельнометаллических контейнеров 
типа 2АК-0,7 с шагом 1152 мм. Максимальная масса одного контейнера (брутто) со-
ставляет 725 кг. 

1.2.8. Вместимость багажно-грузовых отсеков 
БГО № № контейнер

ов 
Используемый 
объем, м3

Возможная 
максимальная 

Масса (нетто), кг 
при плотности 
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   нагрузка (брут-

то), кг 
багажа 

150−170 кг/м3
почты и грузов 
270−300 кг/м3

№ 1 № 1–№ 5 2,2 725 330−374 594−660 

 ИТОГО: 11,0 3625 1650−1870 2970−3300 

№ 2 № 6–№ 12 2,2 725 330−374 594−660 

 ИТОГО: 15,4 5075 2310−2620 4160−4620 

 Отсек “Е” 6,6 2730 - - 1980 

 ВСЕГО: 33,0 11430 3960−4490 7130−9900 

 
ВНИМАНИЕ. Перевозка багажа и почты в отсеке “Е” запрещается. 

1.2.9. Характеристики нижних багажно-грузовых помещений Ту-204-120С 

Багажно-грузовые 
помещения 

№ секций и 
центровочные зоны 

Используемый объем, 
м3

Максимальная 
нагрузка при 

плотности груза 300 
кг/м3, кг 

Переднее 
(13–25 шп. ) 

Зона А: 
секция № 1 (13–18 шп. ) 

 
5,3 

 
1590 

 Зона Б: 
секция № 2 (18–21 шп. ) 
секция № 3 (21–25 шп. ) 

 
3,9 
5,5 

2820 
1170 
1650 

 ИТОГО: 14,7 4410 
Заднее 
(48–71 шп. ) 

Зона В: 
секция № 4 (48–52 шп. ) 
секция № 5 (52–57 шп. ) 

 
5,5 
6,4 

3570 
1650 
1920 

 Зона Г: 
секция № 6 (57–62 шп. ) 

 
6,9 

 
2070 

 Зона Д: 
секция № 7 (62–65 шп. ) 

 
2,9 

 
870 

 Зона Е (65–71 шп. ) 6,6 1980 
 ИТОГО: 28,3 8490 
 ВСЕГО: 43,0 12900 

1.2.10. Грузовые характеристики поддонов 

Вариант 
загрузки 

Габариты поддонов Максималь
но-

допустимая 
масса 
одного 

поддона с  

Площадь 
пола под 
одним 

поддоном, 
м2

Максималь
ное 

количество 
поддонов 

на 
самолете, 

Масса 
одного 
пустого 

поддона, кг 

Суммарная 
масса 
пустых 

поддонов, 
кг 

 мм дюймы грузом 
(брутто), кг  шт.   

1 2438 х 3175 96 х 125 3100 7,7 12 142 1704 

2 2235 х 3175 88 х 125 2800 7,1 13 124 1612 

3 2235 х 2743 88 х 108 2500 6,2 13 117 1521 

4 2438 х 2743 96 х 108 2750 6,7 12 121 1452 

1.2.11. Прочностные ограничения по размещению грузовых поддонов или 
контейнеров верхней грузовой кабины и загрузке нижних БГО-1, БГО-2 

12 поддонов 96” х 125” или 96” х 108” 
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Зона №  Нагрузка складывается Предельно-допустимая 

 Поддоны №  Нижние секции нагрузка, кг 

I 1 № 1 1000 

II 2 № 2 + 0,25 от № 3 2600 

III 3, 4 0,75 от № 3 6000 

IV 5, 6, 7 - 9300 

V 8, 9 № 4 + № 5 5500 

VI 10 № 6 2500 

VII 11 № 7 + 0,5 от зоны “Е” 1500 

VIII 12 0,5 от зоны “Е” 500 

13 поддонов 88” х 125” или 88” х 108” 
Зона №  Нагрузка складывается Предельно-допустимая 

 Поддоны №  Нижние секции нагрузка, кг 

I 1 № 1 1000 

II 2 № 2 + 0,3 от № 3 2500 

III 3, 4 0,7 от № 3 5000 

IV 5, 6, 7 − 8400 

V 8, 9 № 4 + 0,5 от № 5 6000 

VI 10, 11 0,5 от № 5 + № 6 + 0,5 от № 7 4000 

VII 12 0,5 от № 7 + 0,5 от зоны “Е” 1600 

VIII 13 0,5 от зоны “Е” 500 

1.2.12. Заправочная емкость топливных баков 

№ бака Количество топлива (γ = 0,78 г/см3) 

 кг л 

РО по 1800 по 2300 

№ 1 по 7000 по 8975 

№ 2 по 3200 по 4110 

№ 3 2200 2820 

ИТОГО: (без учета бака № 3) 24000 30770 

№ 4 8800 11280 

ВСЕГО: 32800 42050 

1.2.13. Ограничения по заправке топливом бака № 4 
Бак № 4 не разрешается заправлять, если в крыльевые баки не заправлено топливо 

общей массой 24 т. 
В пассажирском варианте при заправке топливом бака № 4 сумма массы коммерче-

ской нагрузки и массы топлива в баке № 4 не должна превышать 21 т. 
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1.2.14. Ограничения по использованию топливного бака № 3 
Пассажирский вариант: 
1. Посадка с топливом в килевом баке запрещается. 
2. Килевой бак № 3 при полетах без заправки топлива в бак № 4 на земле не за-

правляется и предназначен лишь для перекачки топлива в полете из баков № 1 с це-
лью достижения более задних центровок в крейсерском полете. 

3. Для полетов с топливом в баке № 4 без коммерческой нагрузки или при ее малых 
величинах (≤4500 кг) для приведения центровки в эксплуатационный диапазон разре-
шается заправка в бак № 3 топлива 1000 кг перекачкой на земле из баков № 1 с после-
дующей обратной перекачкой в баки № 1 и расходом его перед посадкой. 

Грузовой вариант: 
1. Посадка с топливом в килевом баке запрещается. 
2. Килевой бак № 3 при полетах без заправки топлива в бак № 4 на земле не за-

правляется и предназначен лишь для перекачки топлива в полете из баков № 1 с це-
лью достижения более задних центровок в крейсерском полете. 

3. Для полетов с топливом в баке № 4 без коммерческой нагрузки или при ее малых 
величинах, когда масса самолета без топлива составляет не более 66000 кг (по центро-
вочному графику) для приведения центровки самолета в эксплуатационный диапазон 
разрешается перекачка на земле из баков № 1 в бак № 3 топлива в количестве 1000 кг (с 
последующей обратной перекачкой в баки № 1 перед посадкой). При этом центровка 
самолета на взлете смещается назад примерно на 5% САХ. При посадочных массах от 
88 т до 63 т наличие 1000 кг топлива в баке № 3 смещает, соответственно, центровку 
самолета назад на 5−7% САХ. 

Дополнение: 
1. Количество посадок при наличии топлива в килевом баке № 3 1000 кг не должно 

превышать 3% общего числа посадок. 
2. Для полетов без коммерческой нагрузки и центровочного груза необходимо: 
а) заправляемое топливо должно быть без заправки центропланного бака № 4, т.е. 

≤24 т; 
б) поддоны должны быть расположены на своих штатных местах (с № 1 по 

№ 12/13); 
в) перед взлетом 1000 кг топлива из бака № 1 должно быть перекачано в бак № 3. 

На посадке оно должно быть не израсходовано. 
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2. ПЛАНЕР САМОЛЕТА 

2.1. Общие сведения 

Планер самолета представляет собой свободнонесущий моноплан со стреловидным 
низкорасположенным крылом и однокилевым типовым стреловидным оперением. Ос-
новными элементами планера являются фюзеляж, крыло, оперение и гондолы двигате-
лей. 

В конструкции планера применяются сплавы алюминия, титана, легированные ста-
ли, а также неметаллические материалы в виде сотовых конструкций: панелей, состоя-
щих из обшивки на основе ткани СВМ (синтетический высокомодульный материал) и 
сотового неметаллического заполнителя ССП-1П. 

2.2. Фюзеляж 

2.2.1. Общие сведения 
Фюзеляж предназначен для размещения экипажа, пассажиров, багажа, грузов и 

оборудования. К фюзеляжу крепятся крыло, хвостовое оперение, передняя опора и эле-
менты основных опор шасси. 

Фюзеляж представляет собой цельнометаллическую конструкцию типа полумоно-
кок. В силовой набор фюзеляжа входят 91 шпангоут, расположенных, в основном, с 
шагом 500 мм, 38 пар стрингеров, продольные балки, бимс и обшивка. Герметичная 
часть фюзеляжа расположена между шпангоутами № 1−77. 

Технологически фюзеляж состоит из следующих составных частей: 
− носовая часть – между шпангоутами № 1(н)-12; 
− передняя часть – между шпангоутами № 13-32; 
− средняя часть – между шпангоутами № 33-77 (состоит из двух частей, состыко-

ванных между шпангоутами № 60-61); 
− хвостовая часть – между шпангоутами № 78-86; 
− отсек ВСУ – между шпангоутами № 86-91(к), 

где “н” – начальный, а “к” – конечный шпангоуты. 
Все части, за исключением отсека ВСУ, стыкуются между собой изнутри фюзеляжа 

неразъемными лентами-накладками. Стыки расположены между шпангоутами № 12-
13, 32-33, 60-61, 77-78. 

Отсек ВСУ пристыкован к хвостовой части фюзеляжа по шпангоуту № 86. К хво-
стовой части фюзеляжа также пристыкованы киль и стабилизатор. 

2.2.2. Компоновка фюзеляжа 
Компоновка фюзеляжа включает в себя кабину экипажа, пассажирский салон, бы-

товые и служебные помещения, два багажно-грузовых отсека и восемь технических от-
секов. 

В надпольной части фюзеляжа расположены: 
− между шпангоутами № 0-1 – носовой отсек (негерметичный); 
− между шпангоутами № 1-6 – кабина экипажа; 
− между шпангоутами № 6-8 – передний туалет по левому борту и передний буфет 

по правому борту; 
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− между шпангоутами № 8-10 – передний вестибюль с передней входной дверью 
по левому борту и служебной дверью по правому борту (обе между шпангоутами № 8-
10); 

− между шпангоутами № 10-71 – пассажирский салон с четырьмя аварийными вы-
ходами между шпангоутами № 23-25 и 55-57 (по два с каждого борта); 

− между шпангоутами № 71-73 – левый и правый задние туалеты; 
− между шпангоутами № 73-76 – задний вестибюль с задней входной дверью по 

левому борту и служебной дверью по правому борту (обе между шпангоутами № 74-
76); 

− между шпангоутами № 76-77 – гардероб по левому борту и задний буфет по пра-
вому борту. 

В подпольной части фюзеляжа расположены: 
− между шпангоутами № 1-4 – ТО № 1 с входным люком снизу между шпангоута-

ми № 2а-3а; 
− между шпангоутами № 4-10 – ниша передней опоры шасси (негерметичная) и 

продолжение ТО № 2; 
− между шпангоутами № 10-13 – ТО № 2 с входным люком снизу между шпанго-

утами № 11-12; 
− между шпангоутами № 13-25 – передний багажно-грузовой отсек с грузовой две-

рью справа по борту между шпангоутами № 15-18; 
− между шпангоутами № 25-30 – ТО № 3 с входным люком снизу между шпанго-

утами № 27-28; 
− между шпангоутами № 30-33 – ТО № 4 с входным люком снизу между шпанго-

утами № 31-32; 
− между шпангоутами № 33-40 – центроплан; 
− между шпангоутами № 40-46 – ниша основных опор шасси (негерметичная); 
− между шпангоутами № 46-48 – ТО № 5 (доступ снаружи отсутствует); 
− между шпангоутами № 48-71 – задний багажно-грузовой отсек с грузовой две-

рью справа по борту между шпангоутами № 62-65; 
− между шпангоутами № 71-77 – ТО № 6 (доступ снаружи отсутствует); 
Между шпангоутами № 11-12 и 27-28 по оси самолета в полу имеются люки для 

доступа в ТО № 2 и 3. 
В хвостовой негерметичной части фюзеляжа расположены: 
− между шпангоутами № 77-82 – ТО № 7 с входным люком снизу между шпанго-

утами № 78-80; 
− между шпангоутами № 82-86 – ТО № 8 с входным люком снизу между шпанго-

утами № 83-85; 
− между шпангоутами № 86а-91 – отсек ВСУ с двумя створками снизу между 

шпангоутами № 86а-99. 
Отсек ВСУ состоит из двух частей: передней части (шп. 86а-89) и хвостового обте-

кателя (шп. 89-91). 

2.2.3. Двери и люки 

2.2.3.1. Общие сведения 

На самолете имеются следующие наружные двери и люки: 
− передняя и задняя входные двери (левый борт, между шпангоутами № 8-10 и 74-

76); 
− передняя и задняя служебные двери (правый борт, напротив входных дверей); 
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− передние и задние аварийные выходы (по два на каждом борту между шпанго-
утами № 23-25 и 55-57); 

− передняя и задняя грузовые двери (правый борт, между шпангоутами № 15-18 и 
62-65); 

− люки технических отсеков № 1, 2, 3, 4, 7 и 8 (нижняя часть фюзеляжа, между 
шпангоутами № 2а-3а, 11-12, 27-28, 31-32, 78-80, 83-85). 

2.2.3.2. Входные и служебные двери 

Входные и служебные двери открываются наружу, а при наличии внутреннего из-
быточного давления оказываются прижатыми к окантовке дверного проема. 

Управление дверью осуществляется при помощи внутренней и наружной рукояток. 
При вращении внутренней рукоятки наружная рукоятка остается неподвижной. 

При вращении наружной рукоятки внутренняя рукоятка вращается вместе с ней. 
Внутренние рукоятки служебных и задней входной дверей снабжены стояночным 

стопором. При нахождении стопора в рабочем положении поворот блока рукояток на 
открытие двери невозможен. 

Наружная рукоятка передней входной двери запирается и отпирается снаружи клю-
чом. Запирание рукоятки происходит при повороте ключа на 360°. Остальные двери 
ключей не имеют. 

Каждая дверь снабжена стопором открытого положения. Срабатывание стопора 
осуществляется автоматически при полном открыти двери. Для снятия двери со стопо-
ра необходимо поднять рычаг вверх. 

2.2.3.3. Порядок закрытия и открытия дверей 

ВНИМАНИЕ. Закрытие и открытие дверей изнутри производите на земле при не-
работающих двигателях. 

Закрытие двери изнутри: 
− снимите дверь со стопора открытого положения поднятием рычага вверх; 
− введите дверь внутрь фюзеляжа; 
− поверните внутреннюю рукоятку на закрытие до упора; 
− застопорите дверь (при необходимости), для чего нажмите клавишу стояночного 

стопора, при этом откидная планка блокирует движение внутренней рукоятки. 
Открытие двери изнутри: 
− заведите планку стояночного стопора в корпус; 
− поверните внутреннюю рукоятку на открытие до упора; 
− выведите дверь из проема. 
Закрытие двери снаружи: 
− снимите дверь со стопора открытого положения поднятием рычага вверх; 
− введите дверь внутрь фюзеляжа; 
− нажмите пальцем на дальнюю от оси рукояток кромку клавиши, при этом руко-

ятки должны откинуться; 
− потяните рукоятки на себя до зацепления шлицевого вала с блоком рукояток; 
− поверните рукоятки до полного запирания двери; 
− убедитесь в надежности закрытия двери (дверь должна вписываться в теоретиче-

ский контур фюзеляжа); 
− выведите рукоятки из зацепления с блоком рукояток, поверните их до совмеще-

ния с вырезом и утопите в нишу. 
Открытие расстопоренной двери снаружи: 
− нажмите клавишу, при этом рукоятки должны откинуться; 
− потяните рукоятки на себя до зацепления шлицевого вала с блоком рукояток; 
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− поверните рукоятки до полного отпирания двери; 
− выведите рукоятки из зацепления с блоком рукояток, поверните их до совмеще-

ния с вырезом и утопите в нишу; 
− выведите дверь из проема наружу до полного открытия. 

2.2.4. Аварийные выходы 
Аварийные выходы предназначены для аварийного покидания самолета при выну-

жденной посадке. 
В состав каждого аварийного выхода входят крышка и окантовка проема. При от-

крывании крышка выпадает наружу, а в полете оказывается прижатой к окантовке 
внутренним избыточным давлением. 

Для открытия крышки снаружи или изнутри необходимо повернуть соответствую-
щую рукоятку вверх до упора и вывести крышку из проема наружу. 

Стопорение крышки аварийного выхода в закрытом положении на земле осуществ-
ляется стояночным стопором. На время стоянки в корпус стопора вставляется ключ-
фиксатор. Перед полетом все ключи-фиксаторы вынимаются из гнезд и убираются в 
специальный пенал в гардеробе кабины экипажа. 

Стопорение крышки в закрытом положении в полете осуществляется механизмом 
стопорения, который блокирует возможность открытия крышки при наличии в гермо-
кабине избыточного давления. 

2.2.5. Грузовые двери 

2.2.5.1. Общие сведения 

Грузовые двери имеют однотипную конструкцию, открываются наружу вверх. В 
закрытом положении двери запираются на ключ. 

Запирание двери осуществляется системой, состоящей из механизма ручки и меха-
низма запирания. 

Диапазон поворота ручки – 90°. В ручку встроен замок типа НАЖМИ, который 
фиксирует ее в утопленном положении. Запирание ручки в утопленном положении 
обеспечивается замком-вставкой с поводком. 

При нажатии на защелку с надписью НАЖМИ затвор под действием пружины по-
ворачивается и выходит из зацепления с кромкой выреза в обшивке двери, освобождая 
ручку. Под действием собственной пружины ручка выталкивается из корпуса замка, 
поворачиваясь вокруг оси на угол 9°. При приложении усилия на дальнейший поворот 
ручки дверь сдвигается вверх на 35 мм. Одновременно открывается декомпрессионный 
лючок. 

Навеска и балансировка двери осуществляется системой, состоящей из двух меха-
низмов навески, двух уравновешивающих механизмов и телескопической штанги. 

2.2.5.2. Порядок открытия и закрытия двери 

ВНИМАНИЕ. 1. Открытие и закрытие двери производится на земле при нерабо-
тающих двигателях. 

2. Запрещается открывать двери или оставлять их в открытом положении при ско-
рости ветра более 15 м/с. 

Открытие двери: 
− установите стремянку под дверь; 
− вставьте ключ в квадрат шторки замка-вставки и поворотом до упора в любую 

сторону переместите шторку; 
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− выньте ключ, вставьте его в гнездо замка, поверните против часовой стрелки до 
упора, выньте ключ; 

− нажмите защелку с надписью НАЖМИ на ручке двери; 
− после выхода ручки из ниши поверните ее на себя до упора; 
− приоткройте дверь, оттяните фиксатор и освободите конец штанги из гнезда на 

задней кромке двери, раздвиньте штангу до щелчка стопора; 
− открывайте дверь штангой до щелчка в уравновешивающих механизмах; 
− закрепите свободный конец штанги в гнезде на окантовке, для чего оттяните 

фиксатор и введите его в прорезь гнезда. 
Закрытие двери: 
− освободите конец штанги из гнезда на окантовке, для чего оттяните фиксатор и 

выведите его из прорези; 
− потяните штангу вниз и после расфиксации защелок уравновешивающих меха-

низмов закройте дверь штангой; 
− оттяните кольцо стопора, сдвиньте штангу, закрепите свободный ее конец в 

гнезде на задней кромке двери, для чего оттяните фиксатор и введите его в прорезь; 
− полностью закройте дверь; 
− поверните ручку до полностью утопленного положения и нажмите на затвор (без 

надписи); 
− вставьте ключ в гнездо замка замка-вставки и поверните его по часовой стрелке 

до упора, выньте ключ; 
− вставьте ключ в квадрат шторки и поставьте шторку в нейтральное положение, 

выньте ключ; 
− уберите стремянку. 

2.2.6. Люки техотсеков № 1, 2, 3 и 4 
Технические отсеки № 1, 2, 3 и 4 имеют наружные люки. Каждый люк состоит из 

крышки и окантовки проема. Крышки люков имеют одинаковую конструкцию и от-
крываются внутрь фюзеляжа. 

Фиксация крышки в закрытом положении осуществляется двухштыревым замком. 
Все замки отпираются одной ручкой из борткомплекта. 

2.2.7. Сигнализация положения дверей и люков 
На самолете предусмотрена сигнализация положения входных, служебных и грузо-

вых дверей и крышек аварийных выходов. Крышки люков технических отсеков сигна-
лизации положения не имеют. 

Положение дверей и люков индицируется на ИМ № 1 в кадре ДВЕРИ контурами 
зеленого или желтого цвета. В закрытом положении дверей и люков все контуры окра-
шены в зеленый цвет. При открытии какой-либо двери (люка) соответствующий контур 
меняет цвет с зеленого на желтый, на ИМ № 2 в кадре ДВ/СИГН и на ИМ № 1 в кадре 
СИГН (по вызову) появляется текст ДВЕРИ НЕ ЗАКР желтого цвета. 

В наземных условиях текст ДВЕРИ НЕ ЗАКР высвечивается в верхней части экрана 
в рамке в порядке очередности выдачи сигналов, формирующих интегральный сигнал 
НЕ ГОТОВ К ВЗЛЕТУ, а после вывода двигателя на режим выше номинального сраба-
тывает сигнал НЕ ГОТОВ К ВЗЛЕТУ, сопровождаемый звуковым сигналом УДАР 
КОЛОКОЛА и миганием ЦСО. 
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2.3. Крыло самолета 

2.3.1. Общие сведения 
Крыло самолета имеет трапециевидную форму в плане с подломом задней кромки 

на первой четверти полуразмаха. Крыло двухлонжеронной конструкции, состоит из 
центроплана и двух ОЧК (консолей), пристыкованных к бортовым нервюрам центро-
плана. 

Основной силовой частью крыла является кессон, образованный первым и вторым 
лонжеронами, верхними и нижними панелями и нервюрами. Часть кессона, ограничен-
ная герметичными нервюрами № 26 (левой и правой) используется для размещения то-
плива. 

Обтекаемую форму крыла создают элементы вспомогательной конструкции: носо-
вая и залонжеронная части крыла, внутри которых расположены агрегаты и коммуни-
кации различных систем, узлы навески поверхностей управления и основных опор шас-
си. Концевые поверхности, установленные на концах крыла служат для увеличения его 
аэродинамического качества. 

На крыле расположены следующие поверхности управления: 
− четырехсекционный предкрылок; 
− двухсекционный двухщелевой закрылок; 
− односекционный элерон; 
− пятисекционный интерцептор; 
− двухсекционный воздушный тормоз. 
Кессон ОЧК состоит из двух лонжеронов, 31 нервюры и обшивки. В производстве 

кессон ОЧК неразъемно стыкуется с центропланом и с концевой поверхностью крыла. 
Участок кессона между бортовой и 26 нервюрами герметичен. 

На нижней средней панели имеются двадцать шесть люков-лазов, из них четыре 
последних (между нервюрами № 27-31) – негерметичные. Герметичные люки имеют по 
две крышки, стягиваемых между собой болтами. К внутренней крышке люка, располо-
женного между нервюрами № 26-27, крепится труба дренажной системы, а на внешней 
крышке выполнено воздухозаборное углубление с отверстием. 

2.4. Хвостовое оперение 

Стабилизатор состоит из двух консолей, состыкованных по оси самолета двумя 
верхними и одной нижней накладками. 

Руль высоты состоит из двух половин, навешенных на консоли стабилизатора. 
Киль двухлонжеронной конструкции. Часть киля, ограниченная первым и вторым 

лонжеронами, опорной нервюрой и нервюрой № 8 служит балансировочным топлив-
ным баком № 3. 

Руль направления навешивается на киль на шести узлах и отклоняется тремя руле-
выми приводами. 

2.5. Особенности компоновки грузового варианта самолета 

В надпольной части гермокабины расположены: 
− между шпангоутами № 8-10 – отсек бортоператоров; 
− между шпангоутами № 10-11 – барьерная перегородка; 
− между шпангоутами № 11-76 – грузовая кабина с грузовой дверью слева между 

шпангоутами № 16-23; 
− между шпангоутами № 76-76 – служебный отсек. 
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Аварийные выходы отсутствуют. Смотровые окна – в зоне воздухозаборников дви-
гателей и механизации крыла. 
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3. ОСНОВНАЯ ГИДРОСИСТЕМА 

3.1. Общие сведения 

Гидравлический комплекс самолета Ту-204 включает в себя основную гидросисте-
му и системы-потребители. 

В настоящем разделе дано описание основной гидросистемы. Описание систем-
потребителей дано в разделах соответствующих потребителей. 

Основная гидросистема состоит из трех независимых, изолированных друг от друга 
гидросистем ГС1, ГС2, ГС3, гидравлическая мощность в которых создается основны-
ми, резервными и аварийными источниками давления. 

Основными источниками давления в гидросистемах являются четыре плунжерных 
насоса переменной производительности НП123, установленных по два на каждом ос-
новном двигателе. В качестве резервного источника давления в каждой гидросистеме 
используется своя электрическая насосная станция НС68. Аварийным источником дав-
ления в ГС1 является аварийная энергетическая установка, состоящая из турбонасоса и 
ветродвигателя, автоматически выпускающегося в поток при отказе основных двигате-
лей. 

Для обеспечения бескавитационной работы насосов, насосных станций и турбона-
соса на самолете имеется система наддува гидробаков сжатым азотом, а при неисправ-
ностях – атмосферным воздухом из СКВ. 

Для обеспечения работы потребителей в условиях резкого изменения расхода жид-
кости в линии нагнетания каждой гидросистемы установлено по одному гидроаккуму-
лятору. Кроме того, в линии нагнетания ГС1 установлены два гидроаккумулятора, 
обеспечивающих работу резервной тормозной системы и стояночного тормоза. 

Управление и контроль за работой гидросистем осуществляется со щитка 
ГИДРОСИСТЕМА на верхнем пульте пилотов и щитка ГИДРОСИСТЕМА на ПНП, а 
также по кадру ГС КИСС. 

Техническое обслуживание гидросистем осуществляется с панели заправки гидро-
систем и слива жидкости из баков, расположенной в подкрыльевой части зализа право-
го полукрыла. 

3.2. Назначение гидросистем 

ГС1 ГС2 ГС3 

Привод СУР по 1-му каналу 
(гидропитание рулевых 
приводов СТБ, РВ, РН, ЭЛ, 
ИН, ВТ по 1-м каналам) 

Привод СУР по 2-му каналу Привод СУР по 3-му каналу

Управление РВ по 3-му ка-
налу (гидропитание руле-
вых агрегатов РВ по 3 кана-
лу) 

Управление РВ по 2-му ка-
налу 

Управление РВ по 1-му и 4-
му каналам 

Управление РН по 3-му ка-
налу 

Управление РН по 2-му ка-
налу 

Управление РН по 1-му ка-
налу 

Управление элеронами (ЭЛ) 
по 2-м каналам 

Управление правым элеро-
ном (ЭЛ-ПР) по 1-му кана-
лу 

Управление левым элеро-
ном (ЭЛ-Л) по 1-му каналу 
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 Управление ИН и ВТ по 2-м 
каналам 

Управление ИН и ВТ по 1-м 
каналам 

 Отключение ВТ от ИН по 1-
м каналам 

Отключение ВТ от ИН по 2-
м каналам 

Аварийное управление РВ, 
РН и ИН по крену (гидро-
питание вспомогательных 
рулевых приводов РП97 РВ, 
РН и ИН) 

  

Привод предкрылков и за-
крылков по 1-м каналам 

Привод предкрылков по 2-
му каналу 

Привод закрылков по 2-му 
каналу 

Аварийный выпуск шасси Уборка и основной выпуск 
шасси 

Резервный выпуск шасси 

Резервное и стояночное 
торможение колес ООШ 

Основное торможение ко-
лес 

 

Управление поворотом ко-
лес ПОШ по 1-му каналу 

 Управление поворотом ко-
лес ПОШ по 2-му каналу 

Управление реверсом ДВ1  Управление реверсом ДВ2 

ПРИМЕЧАНИЕ. Подача рабочей жидкости к реверсивным устройствам (РУ) ДВ1 и 
ДВ2 возможна только от основных насосов Н1 и Н4 соответственно. 

3.3. Основные технические данные гидросистем 

Наименование Параметр 

Общие данные 

Рабочее тело жидкость НГЖ-5у по ТУ 
38.401811-95 

азот газообразный 1-го или 2-
го сорта по ГОСТ 9293-74 с 
содержанием водяных паров 
не более 0,02 г/см3, воздух 

Давление в гидросистемах, кгс/см2:  

− рабочее при неработающих потребителях 200-220 

− при нулевой подаче насосов 210+10
-7

− при котором срабатывает сигнализация Р МАЛО 
ГС1, ГС2, ГС3 

100 ± 5 

Давление в баллоне системы наддува, кгс/см2 150+40
-90

Диапазон температур рабочей жидкости, °С:  

− рабочий от -55 до +100, кратковремен-
но до +125 

− эксплуатационный от -20 до +100 
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Гидробаки 

Давление наддува гидробаков, кгс/см2:  

− рабочее 3,5 ± 0,5 

− максимальное 5 

− от аварийной системы наддува 1-5 

Уровень жидкости в гидробаке, л:  

− рабочий от 13 ± 1 до 35+3

− замеряемый от 13 до 39 

− при котором формируется сигнал “Минимальный 
остаток”, л 

13 ± 1 

− при котором снимается сигнал “Минимальный оста-
ток”, л, не более 

16 

− минимальный для работы насосной станции (уро-
вень жидкости в баке, остающейся при сливе ее через 
штуцер питания основных насосов), л 

 6 ± 0,5 

Уровень жидкости в гидробаках Миним. Норм. Макс. 

При температуре +25°С, давлении наддува 3,5 ± 0,5 
кгс/см2, выпущенном шасси, убранных интерцепторах, 
при отсутствии давления в гидросистемах ГС1, ГС2, 
ГС3 и при давлении в гидроаккумуляторах тормозной 
системы 200-220 кгс/см2, л 

23 26 28 

При тех же условиях, но при давлении в гидросистемах 
200-220 кгс/см2, л 

21 24 26 

ПРИМЕЧАНИЕ. Изменение температуры рабочей жидкости на каждые 10 °С приводит 
к изменению уровня жидкости в баке на 0,7 л. 

Насосы НП123 

Давление нулевой подачи насоса, кгс/см2 210+10
-7

Максимальная подача одного насоса при частоте вра-
щения вала 5000 ± 50 об/мин и давлении 190+5 кгс/см2, 
не менее, л/мин 

180 

ПРИМЕЧАНИЕ. На самолетах с двигателями RB211-535 в гидросистемах установлены 
насосы Виккерс PV3-300-19. Максимальная подача насоса при частоте вращения вала 
3700 об/мин и давлении не менее 200 кгс/см2 – не менее 170 л/мин. Давление нулевой 
подачи – 210+10

-7 кгс/см2. 

Насосные станции НС68 

Давление нулевой подачи насосной станции, кгс/см2 210+10
-7

Подача насосной станции, л/мин:  

− при давлении 130-10 кгс/см2 55+5

− при давлении 195-10 кгс/см2 36,5+5

Время работы насосной станции при наземных проверках не должно превышать 10 
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мин, из них время непрерывной работы на режиме максимальной производительности 
(работа СУР с максимальными скоростями, выпуск-уборка механизации) не должно 
превышать 2-х циклов по 2 мин с перерывами на охлаждение не менее 5 мин. Количе-
ство включений и время работы насосной станции необходимо регистрировать в фор-
муляре изделия. 

Потребляемый ток, не более, А 70 

Пусковой ток, не более, А 225 

ТНУ 

Подача турбонасоса при давлении 190-7 кгс/см2, л/мин 70+5

Гидроаккумуляторы 

Давление зарядки газовой полости гидроаккумулятора 
при t = 25 ± 10°C, кгс/см2

85 ± 15 

Рабочий объем гидравлической полости одного гидро-
аккумулятора при давлении жидкости в гидравличе-
ской полости 210 ± 5 кгс/см2, температуре жидкости 25 
± 10 °С и предварительно заряженной газовой полости 
до давления 85 ± 3 кгс/см2, см3

1400 ± 50 

ПРИМЕЧАНИЯ. 1. Изменение температуры на каждые 10 °С приводит к изменению 
давления азота в газовой полости гидроаккумулятора на 3 кгс/см2. 

2. Давление наддува и давление зарядки гидроаккумуляторов рабочей жидкостью кон-
тролируется по индикатору Р НАДДУВА АКК на щитке ГИДРОСИСТЕМА на ПНП. 

3.4. Источники гидравлической мощности 

3.4.1. Гидробаки 
Гидробаки ГС1, ГС2, ГС3 (3 шт.) установлены на первом лонжероне центроплана в 

ТО № 4. С самолета 016 гидробаки ГС1 и ГС3 установлены на шпангоуте № 46 в левой 
и правой нишах ООШ соответственно. 

Гидробаки выполнены в трех исполнениях, отличающихся расположением штуце-
ров питания насосов и насосных станций. Каждый гидробак сварной конструкции, со-
стоит из обечайки, крышки и днища. 

На обечайке бака расположены датчик уровнемера ДРП5-1 поплавкового типа (из 
комплекта уровнемера УГП1-11) и датчик температуры П-109М1 (на изд. по 015). 

На крышке бака расположены два штуцера системы наддува, один из которых со-
единен с комплексным агрегатом наддува, а другой – с краном сброса наддува. Залив-
ная горловина на крышке бака отсутствует. 

Заправка бака осуществляется только закрытым способом по линии слива гидро-
системы. При этом жидкость от УПГ-300 НГЖ поступает в гидробак через соответст-
вующий бортовой клапан КЛАПАНЫ ЗАПРАВКИ 1ГС/2ГС/3ГС, расположенный на 
панели заправки гидросистем и слива жидкости из баков и 5-ти микронный заправоч-
ный фильтр. 

На днище бака установлен распределитель, выполненный в виде трех цилиндриче-
ских концентрично расположенных патрубков, которые связаны через штуцеры или 
тройники с: 

− линией питания насоса (двух насосов для ГС2); 
− линией питания насосной станции (и турбонасоса для ГС1); 
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− линией слива (возвратной линией). 
С самолета 016 в нижней части распределителя в линии питания насоса (?) уста-

новлен датчик температуры П-109М1. 
Распределитель выполнен таким образом, что в случае потери жидкости из гидро-

бака по линии питания насоса (насосов) в гидробаке останется объем жидкости 6 ± 0,5 
л, достаточный для работы насосной станции (и турбонасоса для ГС1). 

Уровень рабочей жидкости в баках контролируется в кадре ГС, а также по индика-
тору ИУ10-1 УРОВЕНЬ ЖИДКОСТИ В БАКЕ, расположенному на панели заправки 
гидросистем и слива жидкости из баков, при этом галетный переключатель 
ПЕРЕКЛЮЧАТЕЛЬ ЗАПРАВКИ ГИДРОСИСТЕМ КОНТР. 1/2/3 должен находиться в 
требуемом положении. 

ПРИМЕЧАНИЕ. Допускается расхождение показаний по индикатору с цифровыми 
данными кадра ГС на ± 1 л. 

В кадре ГС каждый гидробак изображается контуром белого цвета, а уровень жид-
кости в баке индицируется профильным индексом зеленого цвета. 

Для проверки правильности заправки гидробака (с учетом температурной поправ-
ки) в кадре ГС высвечивается ограничительная черта голубого цвета, треугольный ин-
декс зеленого цвета и цифровое значение уровня жидкости зеленого цвета. 

При нахождении треугольного индекса в пределах ограничительной черты уровень 
жидкости в баке считается нормальным. Нахождение индекса выше (ниже) черты озна-
чает, что уровень жидкости в баке выше (ниже) нормы. 

В полете цифровая информация не высвечивается и об уровне жидкости в баке 
можно судить только по положению треугольного индекса. 

При падении уровня жидкости в каком-либо баке ниже 13 ± 1 л (при разгерметиза-
ции гидросистемы) происходит следующее: 

− соответствующие профильный индекс, треугольный индекс и цифровое значение 
уровня жидкости окрашиваются в желтый цвет. Одновременно треугольный индекс пе-
ремещается вниз, а цифровое значение уровня жидкости отображается символом “<13”; 

− формируется сигнал на автоматическое выключение электровентиляторов ниж-
ней рециркуляции пассажирских салонов В1 и В2 с целью дополнительной защиты 
СКВ от попадания паров жидкости в пассажирский салон. 

Температура рабочей жидкости в баках индицируется в кадре ГС соответствующи-
ми индексами зеленого цвета. Кроме того, величина сигналов с датчиков температуры 
влияет на положение треугольных индексов уровня жидкости в баках. При повышении 
температуры рабочей жидкости выше +100 °С происходит изменение цвета индекса 
температуры с зеленого на желтый. 

3.4.2. Гидравлические перекрывные краны 
Гидравлические перекрывные краны (2 шт.) установлены на втором лонжероне 

центроплана в линиях питания насосов Н1 и Н4. 
Краны предназначены для предотвращения потери жидкости из гидробаков ГС1 и 

ГС3 и сохранения в них давления наддува с целью обеспечения работы систем-
потребителей от насосных станций (или турбонасоса для ГС1) при разгерметизации 
гидросистем, вызванной пожаром двигателей. 

Закрытие гидравлического перекрывного крана происходит автоматически при вы-
полнении двух условий: 

− наличие сигнала минимального остатка жидкости в гидробаке соответствующей 
гидросистемы; 

− закрытие перекрывного топливного крана соответствующего двигателя. 
В закрытом положении какого-либо крана загорается соответствующий светодиод, 

расположенный на щитке контроля гидросистем. 
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Сигнализация закрытого положения перекрывных кранов осуществляется с помо-
щью светодиодов, расположенных на щитке контроля гидросистем. 

Для открытия любого закрытого (или обоих закрытых) перекрывного крана необ-
ходимо нажать кнопку ПЕРЕКРЫВ. КРАН, расположенную на лицевой панели БК гид-
росистем правом. 

3.4.3. Гидравлические насосы НП123 
Основными источниками давления в гидросистемах ГС1, ГС2, ГС3 являются четы-

ре плунжерных насоса НП-123 (Н1, Н2, Н3, Н4) переменной производительности, уста-
новленных по два на коробках самолетных агрегатов (КСА) ДВ1 и ДВ2. 

На КСА ДВ1 установлены насосы Н1 и Н2, создающие давление в ГС1 и ГС2 соот-
ветственно. На КСА ДВ2 установлены насосы Н3 и Н4, создающие давление в ГС2 и 
ГС3 соответственно. Таким образом, давление в ГС1 создается одним насосом Н1, в 
ГС2 – двумя насосами Н2 и Н3, а в ГС3 – одним насосом Н4. 

Контроль за работой насосов Н1, Н2, Н3, Н4 осуществляется по состоянию соот-
ветствующих символов в мнемосхеме кадра ГС КИСС. 

Индикация работы насосов Н2 и Н3 осуществляется с помощью двух сигнализато-
ров давления СДВ-100, установленных по одному за каждым насосом. При давлении 
насосом ниже 100 ± 5 кгс/см2 соответствующий символ в кадре ГС находится в нерабо-
чем положении и окрашен в белый цвет. При увеличении давления за насосом выше 
100 ± 5 кгс/см2 соответствующий символ переходит в рабочее положение и окрашива-
ется в зеленый цвет. 

? Индикация работы насосов Н1 и Н4 осуществляется по сигналам из РЭД-90 ДВ1 и 
ДВ2. При неработающем двигателе символ соответствующего насоса в кадре ГС нахо-
дится в нерабочем положении и окрашен в белый цвет. После запуска двигателя символ 
соответствующего насоса в кадре ГС переходит в рабочее положение и окрашивается в 
зеленый цвет. 

В состав каждого насоса НП123 входят: качающий узел с наклонной шайбой и рас-
пределительным золотником, регулятор давления, лопастной насос подкачки, дроссель, 
механизм разгрузки с электромагнитом, отсечной клапан и гаситель пульсаций. 

Механизм разгрузки обеспечивает разгрузку (отключение) насоса путем перевода 
его на режим нулевой подачи независимо от величины давления в гидросистеме. При 
подаче напряжения на электромагнит механизма разгрузки наклонная шайба перево-
дится на минимальный угол наклона и остается в этом положении независимо от ко-
манд регулятора давления. Одновременно отсечной клапан разобщает линию нагнета-
ния насоса с гидросистемой. 

Для снижения мощности, затрачиваемой стартерами двигателей на привод агрега-
тов, предусмотрена автоматическая разгрузка насосов Н2 и Н3 при запуске двигателей 
на земле и в воздухе. После запуска двигателей насосы переводятся в режим загрузки. 

При запуске ДВ1 на земле насос Н2 переводится в режим разгрузки. При этом 
мощность от ДВ1 отбирается только насосом Н1, создающим давление в ГС1. По окон-
чании запуска ДВ1 насос Н2 переводится в режим загрузки и давление в ГС2 начинает 
расти. При увеличении давления за Н2 более 100 ± 5 кгс/см2 соответствующий символ 
в кадре ГС переходит в рабочее положение и окрашивается в зеленый цвет. 

При запуске ДВ2 на земле насос Н3 переводится в режим разгрузки. При этом 
мощность от ДВ2 отбирается только насосом Н4, создающим давление в ГС3. По окон-
чании запуска ДВ2 насос Н3 переводится в режим загрузки. При увеличении давления 
за Н3 более 100 ± 5 кгс/см2 соответствующий символ в кадре ГС переходит в рабочее 
положение и окрашивается в зеленый цвет. Далее насосы Н2 и Н3 функционируют в 
режиме загрузки. 

При запуске двигателей в очередности ДВ2-ДВ1 все происходит аналогично. 
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При запуске ДВ1 (ДВ2) в воздухе соответствующий насос Н2 (Н3) автоматически 
переводится в режим разгрузки на время запуска двигателя. 

С самолета 016 предусмотрена возможность ручного отключения (разгрузки) насо-
сов Н1, Н2, Н3, Н4 при отказе гидросистем или при повышении температуры рабочей 
жидкости выше 100 °С. 

Возможно отключение насосов только одной гидросистемы. Разгрузка насосов 
производится выключением соответствующего выключателя Н1, Н2/Н3, Н4 на щитке 
ГИДРОСИСТЕМА на верхнем пульте пилотов. При выключении выключателя Н2/Н3 в 
режим разгрузки переходят оба насоса. 

Повышение температуры рабочей жидкости выше 100°С может сопровождаться 
ростом давления по индикатору гидросистемы выше 240 кгс/см2, что свидетельствует 
об отказе насоса с выходом его на режим максимальной производительности (крайне 
маловероятный отказ). В этом случае необходимо выключить отказавший насос. При 
заходе на посадку с отказавшим насосом Н1 или Н4 необходимо включить соответст-
вующую насосную станцию НС1 или НС3. При заходе на посадку с отказавшими насо-
сами ГС2 необходимо оставить кран шасси в положении УБОРКА, выпуск шасси и 
торможение колес произвести резервным способом. 

На самолетах с 001 по 015 возможность ручного отключения (разгрузки) насосов не 
предусмотрена, а на щитке ГИДРАВЛИКА расположена кнопка-табло Н3 с полем ВКЛ 
зеленого цвета. 

При отжатой кнопке-табло Н3 управление разгрузкой насосов Н2 и Н3 осуществля-
ется в автоматическом режиме, который предусматривает штатную разгрузку насосов 
Н2 и Н3 при запуске двигателей на земле и в воздухе, а также разгрузку насоса Н3 в 
крейсерском полете с убранными шасси и механизацией крыла. При работе Н3 в режи-
ме разгрузки его подача в гидросистему равна нулю, но гидравлической мощности Н2 
достаточно для работы второго канала системы управления рулями. 

При нажатой кнопке-табло Н3 оба насоса функционируют в режиме загрузки неза-
висимо от режима полета или сигналов от РЭД на запуск двигателей. 

3.4.4. Насосные станции НС68 
Резервными источниками давления в ГС1, ГС2, ГС3 являются три электрические 

насосные станции переменной производительности НС68 (НС1, НС2, НС3), которые 
используются для создания давления в гидросистемах при отказах насосов НП123 или 
двигателей, а также при отработках на земле. Насосные станции установлены на пер-
вом лонжероне центроплана в ТО № 4. С самолета 016 НС1 установлена в зализе лево-
го полукрыла между шпангоутами № 39 и 40, НС3 – в нише правой ООШ. 

Насосные станции забирают жидкость из гидробаков гидросистем на уровне, рас-
положенном на 6 ± 0,5 л ниже уровня заборных штуцеров гидравлических насосов 
НП123. 

Управление насосными станциями осуществляется в ручном и автоматическом ре-
жимах. 

Ручное управление насосными станциями осуществляется тремя кнопками-табло 
РЕЗЕРВНЫЕ НАСОСЫ НС1, НС2, НС3, расположенными на щитке ГИДРОСИСТЕМА 
на верхнем пульте пилотов. Кнопки-табло НС1, НС3 имеют поля ВКЛЮЧИ желтого 
цвета и поля ВКЛ зеленого цвета. Кнопка-табло НС2 имеет поле ВКЛ зеленого цвета. 

Контроль за работой насосных станций осуществляется по состоянию соответст-
вующих символов в мнемосхеме кадра ГС КИСС и световых полей ВКЛ кнопок-табло 
НС1, НС2, НС3 на щитке ГИДРОСИСТЕМА верхнего пульта пилотов. 

При увеличении давления за какой-либо насосной станцией более 100 ± 5 кгс/см2 
по команде соответствующего СДВ-100, установленного за насосной станцией поле 
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ВКЛ кнопки-табло НС высвечивается, мнемознак на кадре ГС КИСС переходит в рабо-
чее положение и окрашивается в зеленый цвет. 

В полете может работать только одна насосная станция. Одновременное функцио-
нирование двух или трех НС возможно только на земле при подключенных РАП и ге-
нераторе ВСУ на шины генератора 2. 

Если после включения насосной станции в течение 10 с давление в системе не воз-
растает, насосная станция автоматически отключается. 

При наземных отработках насосные станции разрешается включать при закрытых 
колпачках (крышках) переключателей резервного управления предкрылками и закрыл-
ками, расположенных на панели взлетно-посадочных операций. 

Для НС1 (НС3) предусмотрена возможность автоматического включения в полете 
при наличии следующих сигналов: 

− левый (правый) двигатель не работает; 
− левый (правый) генератор не работает; 
− закрылки на угле >3°. 
На разбеге дополнительно РУД должны находиться в положении ВЗЛЕТНЫЙ 

РЕЖИМ. 
При наличии электрического сигнала на автоматическое включение НС1 происхо-

дит следующее: 
− блокируется возможность включения НС3 в автоматическом режиме; 
− автоматически выключается НС2 или НС3, если одна из этих насосных станций 

была включена вручную. 
После запуска первого двигателя выключения автоматически включенной НС1 не 

происходит. При необходимости, выключение НС1 осуществляется нажатием на кноп-
ку-табло. 

НС3 автоматически включается при отказе второго двигателя по аналогичной схе-
ме. 

НС2 автоматики включения в полете не имеет. При отказе ГС2 насосную станцию 
необходимо включить перед посадкой после выпуска шасси. НС2 нормально питается с 
шин левого борта. При отключении генератора 2 происходит автоматическое переклю-
чение НС2 на питание с шин правого борта. 

3.4.5. Аварийная энергетическая установка 
Аварийная энергетическая установка (АЭУ) предназначена для создания давления в 

ГС1, необходимого для управления самолетом и посадки при отказе двух двигателей 
или двух генераторов. 

Аварийная энергетическая установка расположена в зализе правого полукрыла ме-
жду шпангоутами № 51 и 52. Основным агрегатом АЭУ является турбонасосная уста-
новка (ТНУ), состоящая из турбонасоса с приводом от ветродвигателя (ВД). 

Ветродвигатель в штатном режиме полета находится в убранном положении. Вы-
пуск ветродвигателя осуществляется в автоматическом и ручном режимах. 

При отказе ДВ1 и ДВ2 или двух генераторов ВД автоматически выпускается в на-
бегающий поток от автономного источника электроэнергии и лопасти ветродвигателя 
через трансмиссию начинают вращать ротор турбонасоса, который создает рабочее 
давление в ГС1. 

Ручной выпуск ВД производится нажатием кнопки-табло ВД, расположенной на 
щитке ГИДРОСИСТЕМА на верхнем пульте пилотов. Кнопка-табло ВД имеет поле 
ВКЛЮЧИ желтого цвета и поле ВКЛ зеленого цвета. 

Контроль за работой турбонасоса осуществляется по состоянию соответствующего 
символа в мнемосхеме кадра ГС КИСС и светового поля ВКЛ кнопки-табло ВД на 
щитке ГИДРОСИСТЕМА верхнего пульта пилотов. 
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При увеличении давления за турбонасосом более 100 ± 5 кгс/см2 по команде соот-
ветствующего СДВ-100 поле ВКЛ кнопки-табло ВД высвечивается, мнемознак в кадре 
ГС КИСС переходит в рабочее положение и окрашивается в зеленый цвет. 

3.4.6. Гидроаккумуляторы 
Гидроаккумуляторы ГС1, ГС2, ГС3 (3 шт.) предназначены для обеспечения работы 

потребителей в условиях резкого изменения расхода жидкости, превышающего произ-
водительность источников давления. 

В линии нагнетания ГС1 установлены два аналогичных гидроаккумулятора, обес-
печивающих при отказе двигателей работу резервной тормозной системы, а при стоян-
ке – работу стояночного тормоза. 

Гидроаккумуляторы установлены на втором лонжероне центроплана: 
− ГС1 и ГС2 – в левой нише шасси; 
− ГС3 и стояночного торможения (2 шт.) – в правой нише шасси. 
В сферические крышки всех гидроаккумуляторов ввернуты тройники, на которых 

установлены зарядные клапаны, предназначенные для зарядки азотом газовых полостей 
гидроаккумуляторов и датчики давления ДАТ250-КС, выдающие сигналы величины 
зарядки газовых полостей на индикатор Р НАДДУВА АКК, расположенный на щитке 
ГИДРОСИСТЕМА на ПНП. 

Зарядка и разрядка гидравлических полостей гидроаккумуляторов ГС1, ГС2, ГС3 
осуществляется через обратные клапаны комплексных гидроагрегатов КГА. 

Зарядка гидравлических полостей гидроаккумуляторов стояночного торможения 
осуществляется из линии нагнетания ГС1 через обратный клапан, обеспечивающий со-
хранение энергии гидроаккумуляторов при отключении (отказе) источников давления 
ГС1. Тем самым обеспечивается работа резервной тормозной системы при отказе дви-
гателей, а при стоянке – работа стояночного тормоза. 

3.4.7. Комплексные гидроагрегаты КГА (985600НГЖ) 
В целях повышения надежности гидросистем часть функциональных агрегатов 

объединены в комплексные гидроагрегаты (КГА) 985600НГЖ. В каждой гидросистеме 
установлено по одному КГА. КГА расположены в нише ООШ на втором лонжероне 
центроплана: КГА ГС1 и ГС2 слева, КГА ГС3 справа. 

Каждый КГА включает в себя: 
− места для подсоединения датчика давления ДАТ250-КС дистанционного мано-

метра и сигнализатора давления СДВ-100; 
− два обратных клапана, обеспечивающие нужное направление движения жидко-

сти при зарядке и разрядке гидроаккумуляторов; 
− предохранительный клапан, предназначенный для сброса рабочей жидкости в 

линию слива при повышении давления в гидросистеме более 256 кгс/см2; 
− кран кольцевания, предназначенный для разогрева жидкости после стоянки са-

молета при температурах ниже -20°C. 

3.4.8. Датчики давления ДАТ 250-КС 
Датчики давления ДАТ 250-КС выдают сигналы величины давления жидкости в 

гидросистемах на индикаторы ГС1, ГС2, ГС3 на щитке ГИДРОСИСТЕМА на верхнем 
пульте из комплекта ДИМ-250КС и в кадр ГС КИСС для цифровой индикации о вели-
чине давления в гидросистемах. 
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3.4.9. Сигнализаторы давления СДВ-100 
Сигнализаторы давления СДВ-100 служат для включения сигнализации падения 

давления в гидросистемах. 
При падении давления в какой-либо гидросистеме ниже 100 ± 5 кгс/см2 происходит 

следующее: 
− звучит тональный сигнал УДАР КОЛОКОЛА; 
− ЦСО работает в проблесковом режиме; 
− на ИМ № 2 в кадре ДВ/СИГН высвечивается текст ГС1 (ГС2, ГС3) ДАВЛ МАЛО 

(желтого цвета); 
− на щитке ГИДРОСИСТЕМА верхнего пульта пилотов высвечивается соответст-

вующее ГС1 (ГС2, ГС3) Р МАЛО (желтого цвета). 
Одновременно сигнал выдается в МСРП (регистрация на ленте АЦПУ), СДУ рулей, 

СПЗ6, на блокировку срабатывания приоритетного крана. 

3.4.10. Клапан предохранительный термический 
Клапан предохранительный термический установлен в гидравлической линии гид-

роаккумуляторов стояночного торможения. Предназначен для стравливания жидкости 
из аккумуляторов при повышении давления вследствие разогрева жидкости. Давление 
открытия клапана 267+8 кгс/см2. 

3.4.11. Электрогидравлический распределитель (приоритетный кран) 
Электрогидравлический распределитель (ЭГР) (приоритетный кран) установлен в 

линии нагнетания ГС1 и служит для перекрытия подачи жидкости от первой гидросис-
темы в системы управления элеронами, интерцепторами и воздушными тормозами ле-
вого и правого полукрыла на пробеге при посадке самолета с отказавшими левым дви-
гателем и основной системой торможения. 

Тем самым обеспечивается нормальная работа резервной системы торможения от 
насосной станции НС1. Отклонение элеронов, интерцепторов и воздушных тормозов 
левого и правого полукрыла при закрытом приоритетном кране осуществляется руле-
выми приводами второй и третьей гидросистем. 

В случае падения давления в ГС3 < 100±5 кгс/см2 электрический сигнал на закры-
тие ЭГР блокируется, а если он был закрыт, то открывается, обеспечивая нормальную 
работу элеронов, интерцепторов и воздушных тормозов. 

Положение приоритетного крана сигнализируется с помощью сигнализатора давле-
ния СДВ-100, установленного за приоритетным краном. При падении давления в линии 
питания РП элеронов, интерцепторов и воздушных тормозов ГС1 ниже 100±5 кгс/см2 в 
кадре СИГН КИСС появляется текст ГС1 ОТКЛ РП ЭЛЕРОНОВ И ИНТЕРЦЕПТ. 

3.4.12. Электрогидравлический распределитель КЭ-74 
С самолета 016 под центропланом между шпангоутами № 39 и 40 в линии нагнета-

ния привода предкрылков установлен электрогидравлический распределитель КЭ-74, 
который служит для защиты ГС1 от потери рабочей жидкости через разрушенный тру-
бопровод при разлете масс двигателя. Рядом с КЭ-74 установлено дроссельное устрой-
ство. 

Срабатывание КЭ-74 происходит при наличии сигналов ВИБРАЦИЯ ЛЕВОГО 
(ПРАВОГО) ДВИГАТЕЛЯ ВЕЛИКА и ОТКЛЮЧЕНИЕ ГЕНЕРАТОРА ЛЕВОГО 
(ПРАВОГО) ДВИГАТЕЛЯ. Дроссельное устройство при прохождении сигналов дози-
рует расход по предкрылкам до момента срабатывания распределителя КЭ-74. 
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3.5. Терморегулирование жидкости 

3.5.1. Краны кольцевания 
Краны кольцевания установлены по одному в каждом КГА и предназначены для 

разогрева жидкости после стоянки самолета при температурах ниже -20°C, а так же для 
контроля рабочих характеристик насосов при наземных отработках. 

Управление кранами кольцевания осуществляется выключателями КРАНЫ 
КОЛЬЦЕВАНИЯ ГС1, ГС2, ГС3 на щитке ГИДРОСИСТЕМА на панели наземной под-
готовки под колпачками. 

Открывать краны кольцевания необходимо непосредственно после запуска двига-
телей на земле, если температуры жидкости ниже -20°C. Рабочая жидкость, дроссели-
руя через краны кольцевания, нагревается и по линиям слива поступает в баки, пере-
мешиваясь с жидкостью баков. Одновременно жидкость, поступающая к рулевым при-
водам, нагревается за счет дросселирования через термоклапаны (см. ниже). После ра-
зогрева жидкости до температуры выше -20°C необходимо закрыть краны кольцевания. 

ВНИМАНИЕ. В полете краны кольцевания должны быть выключены и пользовать-
ся ими категорически запрещено. 

При включенных кранах кольцевания в кадре СИГН КИСС появляется текст 
КРАНЫ КОЛЬЦЕВАНИЯ ВКЛЮЧЕНЫ и формируется сигнал К ВЗЛЕТУ НЕ ГОТОВ. 

3.5.2. Термоклапаны разогрева жидкости 
Термоклапаны (15 шт.) предназначены для разогрева жидкости в районе приводов 

системы управления самолетом. Термоклапаны установлены в параллельных элемен-
там системы управления гидравлических линиях. Если температура жидкости ниже -20 
°C термоклапан перепускает жидкость на слив минуя РП, тем самым, разогревая ее в 
отдаленных от насоса участках гидросистемы. 

3.5.3. Теплообменники и термоклапаны 
Теплообменники (4 шт.) предназначены для охлаждения рабочей жидкости, посту-

пающей в гидробаки по сливным каналам насосов НП123, реверсивных устройств ДВ1 
и ДВ2, систем управления элеронами и интерцепторами. 

Теплообменники выполнены в виде змеевиков из трубопроводов и установлены по 
два в расходных отсеках РО1 и РО2 между нервюрами № 8 и 9. Охлаждение рабочей 
жидкости, поступающей в теплообменники осуществляется топливом, находящимся в 
расходных отсеках. В РО1 установлены теплообменники ГС1 и ГС2 (2 шт.), в РО2 – те-
плообменники ГС2 и ГС3 (2 шт.). 

На входе в каждый теплообменник имеется термоклапан, который пропускает жид-
кость в теплообменник только в том случае, если ее температура выше +45 °C. При 
температуре жидкости ниже +45 °C термоклапан перекрывает вход в теплообменник, 
направляя жидкость в общую сливную магистраль. 

3.6. Фильтрация жидкости 

Очистка рабочей жидкости осуществляется фильтрами тонкой очистки высокого 
давления 8Д2.966.458 (5 шт.) и низкого давления 8Д2.966.458 (3 шт.) и 8Д2.966.513-10 
(3 шт.). 

Фильтры высокого давления установлены в линиях нагнетания основных насосов и 
насосных станций. Фильтры низкого давления установлены в линиях слива и линиях 
заправки. 
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Фильтры линий нагнетания основных насосов (2 шт.) установлены в гидросистемах 
ГС1 и ГС3 по одному на каждом двигателе за основными насосами Н1 и Н4. Номи-
нальная тонкость фильтрации – 6 мкм. Снабжены сигнализаторами засоренности. 

Фильтры линий нагнетания насосных станций (3 шт.) установлены по одному в 
гидросистемах ГС1, ГС2, ГС3 и обеспечивают очистку рабочей жидкости, подводимой 
от насосных станций (и турбонасоса для ГС1) указанных гидросистем к системам-
потребителям и на зарядку гидроаккумуляторов ГС1, ГС2, ГС3 и двух гидроаккумуля-
торов стояночного торможения (для ГС1). 

Фильтры установлены таким образом, что при зарядке и разрядке гидроаккумуля-
торов ГС1, ГС2, ГС3 жидкость проходит через фильтры дважды. Номинальная тон-
кость фильтрации – 6 мкм. Сигнализаторы засоренности отсутствуют. 

На самолетах до 007 фильтры линий нагнетания насосных станций установлены 
последовательно с фильтрами линий нагнетания основных насосов, снабжены сигнали-
заторами засоренности и обеспечивают очистку рабочей жидкости, подводимой не 
только от НС, но и от основных насосов. 

Фильтры линий слива (3 шт.) обеспечивают очистку рабочей жидкости, сливаемой 
в гидробаки ГС1, ГС2, ГС3 от систем-потребителей, по сливным каналам насосов, на-
сосных станций и КГА. Номинальная тонкость фильтрации – 6 мкм. Снабжены сигна-
лизаторами засоренности. 

Фильтры линий заправки (3 шт.) обеспечивают очистку рабочей жидкости, подво-
димой в гидробаки ГС1, ГС2, ГС3 в процессе их заправки. Номинальная тонкость 
фильтрации – 5 мкм. 

Все 11 фильтров снабжены перепускными клапанами, на случай их засорения. 
Фильтры линии нагнетания и сливные фильтры имеют сигнализаторы засоренности. 
При достижении перепада давлений между входом и выходом Р = 4,5–6 кгс/см2 на ка-
ком либо фильтре выдается сигнал на включение соответствующего светодиода 
ФИЛЬТР ЗАСОРЕН ЛИНИИ НАГНЕТАНИЯ/СЛИВА на щитке ГИДРОСИСТЕМА на 
панели наземной подготовки (8 шт.). 
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4. СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ САМОЛЕТОМ 

4.1. Общие сведения 

Система управления самолетом представляет собой комплекс механического, гид-
ромеханического, электромеханического, электрогидравлического, электрического и 
электронного оборудования и включает в себя: 

− систему управления рулями (СУР); 
− систему управления механизацией крыла (СУМК). 
СУР предназначена для управления и балансировки самолета по тангажу, курсу и 

крену путем отклонения аэродинамических рулей: стабилизатора (СТБ), руля высоты 
(РВ), руля направления (РН), элеронов (ЭЛ), интерцепторов (ИН), а также воздушного 
торможения самолета с помощью интерцепторов и воздушных тормозов (ВТ). 

СУМК предназначена для увеличения подъемной силы крыла на режимах взлета и 
посадки посредством отклонения предкрылков и закрылков на заданные углы и вклю-
чает в себя: 

− систему перемещения предкрылков (СПП-6); 
− систему перемещения закрылков (СПЗ-6); 
− систему управления электротормозами (СУЭТ-5). 

4.2. Система управления рулями (СУР) 

Привод каждой рулевой поверхности осуществляется с помощью трех одноканаль-
ных гидромеханических рулевых приводов (РП). Каждый РП питается жидкостью от 
своей гидросистемы. Механическое управление рулевыми приводами поверхностей 
осуществляется с помощью многоканальных резервированных систем дистанционного 
управления (СДУ). 

 
Поверх-
ность 

управления 

Система дистанционного управления 
 

Контуры управления 
 

 Тип Количество 
систем СДУ

Количество 
каналов 

управления

Тип Количество 
контуров 

управления

Стабилиза-
тор (СТБ) 

ПАБ-204 2 2 ОЭДКУ, 
АЭДКУ, 
АМКУ 

3 

Руль высоты 
(РВ) 

СДУ-6 4 4 ОЭДКУ, 
РЭДКУ, 
АЭДКУ, 
АГМКУ 

4 

Руль направ-
ления (РН) 

СДУ-6 3 3 ОЭДКУ, 
РЭДКУ, 
АЭДКУ, 
АГМКУ 

4 

Элероны 
(ЭЛ) 

СДУ-6 2 2л и 2пр ОЭДКУ, 
РЭДКУ, 

3 

Лачинов О.Л. Самолет Ту-204. Конспект лекций. УВАУ ГА 1999 г. 



 40

АЭДКУ 

Интерцепто-
ры (ИН) 

СДУ-6 2 2л и 2пр ОЭДКУ, 
АЭДКУ, 
АГМКУ 

(по крену) 

3 

Воздушные 
тормоза (ВТ) 

СДУ-6 ин-
терцепторов 

2 2л и 2пр ОЭДКУ 1 

 
Кроме того, для повышения надежности, в системе управления стабилизатором 

предусмотрен аварийный механический контур управления (АМКУ), а в системах 
управления РВ, РН и ИН (по крену) аварийные гидромеханические контуры управле-
ния (АГМКУ). 

4.2.1. Схема гидропитания рулевых приводов и рулевых агрегатов 

ГС1 ГС2 ГС3 

Привод СУР по 1-му каналу 
(гидропитание рулевых 
приводов СТБ, РВ, РН, ЭЛ, 
ИН, ВТ по 1-м каналам) 

Привод СУР по 2-му каналу Привод СУР по 3-му каналу

Управление РВ по 3-му ка-
налу (гидропитание руле-
вых агрегатов РВ по 3 кана-
лу) 

Управление РВ по 2-му ка-
налу 

Управление РВ по 1-му и 4-
му каналам 

Управление РН по 3-му ка-
налу 

Управление РН по 2-му ка-
налу 

Управление РН по 1-му ка-
налу 

Управление элеронами (ЭЛ) 
по 2-м каналам 

Управление правым элеро-
ном (ЭЛ-ПР) по 1-му кана-
лу 

Управление левым элеро-
ном (ЭЛ-Л) по 1-му каналу 

 Управление ИН и ВТ по 2-м 
каналам 

Управление ИН и ВТ по 1-м 
каналам 

 Отключение ВТ от ИН по 1-
м каналам 

Отключение ВТ от ИН по 2-
м каналам 

Аварийное управление РВ, 
РН и ИН по крену (гидро-
питание вспомогательных 
рулевых приводов РП97 РВ, 
РН и ИН) 

  

Привод предкрылков и за-
крылков по 1-м каналам 

Привод предкрылков по 2-
му каналу 

Привод закрылков по 2-му 
каналу 

 
В случае отключения (отказа) любой одной или любых двух гидросистем привод 

рулевых поверхностей СУР (СТБ, РВ, РН, ЭЛ, ИН, ВТ) сохраняет работоспособность с 
уменьшением развиваемого усилия соответственно на 1/3 или на 2/3. 

В случае отключения (отказа) ГС1: 
а) отключаются (уходят в отказ): 
− 3-й канал СДУ-6 РВ; 
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− 3-й канал СДУ-6 РН; 
− 2-е каналы СДУ-6 ЭЛ-ПР и ЭЛ-Л; 
б) сохраняют работоспособность: 
− 2-й, 1-й и 4-й каналы СДУ-6 РВ; 
− 2-й и 1-й каналы СДУ-6 РН; 
− 1-е каналы СДУ-6 ЭЛ-ПР и ЭЛ-Л; 
− оба канала СДУ-6 ИН и ВТ. 
− оба канала отключения ВТ от ИН. 
Вывод: Сохраняется возможность электродистанционного управления всеми руле-

выми поверхностями СУР. 
В случае отключения (отказа) ГС2: 
а) отключаются (уходят в отказ): 
− 2-й канал СДУ-6 РВ; 
− 2-й канал СДУ-6 РН; 
− 1-й канал СДУ-6 ЭЛ-ПР; 
− 2-е каналы СДУ-6 ИН и ВТ; 
− 1-е каналы отключения ВТ от ИН; 
б) сохраняют работоспособность: 
− 3-й, 1-й и 4-й каналы СДУ-6 РВ; 
− 3-й и 1-й каналы СДУ-6 РН; 
− 2-е каналы СДУ-6 ЭЛ-ПР и ЭЛ-Л и 1-й канал СДУ-6 ЭЛ-Л; 
− 1-е каналы СДУ-6 ИН и ВТ; 
− 2-е каналы отключения ВТ от ИН. 
Вывод: Сохраняется возможность электродистанционного управления всеми руле-

выми поверхностями СУР. 
В случае отключения (отказа) ГС3: 
а) отключаются (уходят в отказ): 
− 1-й и 4-й каналы СДУ-6 РВ; 
− 1-й канал СДУ-6 РН; 
− 1-й канал СДУ-6 ЭЛ-Л; 
− 1-е каналы СДУ-6 ИН и ВТ; 
− 2-е каналы отключения ВТ от ИН; 
б) сохраняют работоспособность: 
− 3-й и 2-й каналы СДУ-6 РВ; 
− 3-й и 2-й каналы СДУ-6 РН; 
− 2-е каналы СДУ-6 ЭЛ-ПР и ЭЛ-Л и 1-й канал СДУ-6 ЭЛ-ПР; 
− 2-е каналы СДУ-6 ИН и ВТ; 
− 1-е каналы отключения ВТ от ИН. 
Вывод: Сохраняется возможность электродистанционного управления всеми руле-

выми поверхностями СУР. 
В случае отключения (отказа) ГС1 и ГС2: 
а) отключаются (уходят в отказ): 
− 3-й и 2-й каналы СДУ-6 РВ; 
− 3-й и 2-й каналы СДУ-6 РН; 
− 2-е каналы СДУ-6 ЭЛ-ПР и ЭЛ-Л и 1-й канал СДУ-6 ЭЛ-ПР; 
− 2-е каналы СДУ-6 ИН и ВТ; 
− 1-е каналы отключения ВТ от ИН; 
б) сохраняют работоспособность: 
− 1-й и 4-й каналы СДУ-6 РВ; 
− 1-й канал СДУ-6 РН; 
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− 1-й канал СДУ-6 ЭЛ-Л; 
− 1-е каналы СДУ-6 ИН и ВТ; 
− 2-е каналы отключения ВТ от ИН. 
Вывод: Сохраняется возможность электродистанционного управления рулевыми 

поверхностями СТБ, РВ, РН, ЭЛ-Л, ИН, ВТ. Правый элерон автоматически уводится в 
нейтральное положение. Эффективность поперечного управления снижается. 

В случае отключения (отказа) ГС1 и ГС3: 
а) отключаются (уходят в отказ): 
− 3-й, 1-й и 4-й каналы СДУ-6 РВ; 
− 3-й и 1-й каналы СДУ-6 РН; 
− 2-е каналы СДУ-6 ЭЛ-ПР и ЭЛ-Л и 1-й канал СДУ-6 ЭЛ-Л; 
− 1-е каналы СДУ-6 ИН и ВТ; 
− 2-е каналы отключения ВТ от ИН; 
б) сохраняют работоспособность: 
− 2-й канал СДУ-6 РВ; 
− 2-й канал СДУ-6 РН; 
− 1-й канал СДУ-6 ЭЛ-ПР; 
− 2-е каналы СДУ-6 ИН и ВТ; 
− 1-е каналы отключения ВТ от ИН. 
Вывод: Сохраняется возможность электродистанционного управления рулевыми 

поверхностями СТБ, РВ, РН, ЭЛ-ПР, ИН, ВТ. Левый элерон автоматически уводится в 
нейтральное положение. Эффективность поперечного управления снижается. 

В случае отключения (отказа) ГС2 и ГС3: 
а) отключаются (уходят в отказ): 
− 2-й, 1-й и 4-й каналы СДУ-6 РВ; 
− 2-й и 1-й каналы СДУ-6 РН; 
− 1-е каналы СДУ-6 ЭЛ-ПР и ЭЛ-Л; 
− оба канала СДУ-6 ИН и ВТ; 
− оба канала отключения ВТ от ИН; 
б) сохраняют работоспособность: 
− 3-й канал СДУ-6 РВ; 
− 3-й канал СДУ-6 РН; 
− 2-е каналы СДУ-6 ЭЛ-ПР и ЭЛ-Л. 
Вывод: Сохраняется возможность электродистанционного управления рулевыми 

поверхностями СТБ, РВ, РН, ЭЛ. 

4.2.2. Система управления стабилизатором 
Система управления стабилизатором предназначена для балансировки самолета по 

тангажу и триммирования усилий на миништурвалах. Основные технические данные 
системы управления стабилизатором приведены в таблице. 

Управление стабилизатором осуществляется в двух режимах: автоматической и 
ручной балансировки. 

Сигналы автоматической балансировки формируются в цифровых вычислителях 
АСШУ продольного канала при автоматическом и основном штурвальном управлении 
самолетом по тангажу. 

Сигналы ручной балансировки формируются при воздействии на органы управле-
ния стабилизатором в кабине экипажа – переключатели балансировки и ШРБ. 

Отклонение стабилизатора осуществляется с помощью двухканальной резервиро-
ванной электродистанционной системы управления (СДУ). 
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Совокупность СДУ и АСШУ образует два электродистанционных контура управ-
ления (ЭДКУ): 

Основной ЭДКУ, содержащий СДУ и цифровые вычислители АСШУ продольного 
канала. 

Аварийный ЭДКУ, содержащий СДУ и не содержащий вычислителей АСШУ. Пе-
реключение на этот контур управления происходит автоматически в случае отказа циф-
ровых вычислителей АСШУ продольного канала. 

На случай полного отказа СДУ стабилизатора предусмотрен аварийный механиче-
ский контур управления (АМКУ). 

Основной ЭДКУ в соответствии заданными с алгоритмами обеспечивает: 
− автоматическую продольную балансировку самолета (с приведением РВ в ней-

тральное положение при полете с перегрузкой 0,8–1,2) на скоростях и при углах атаки, 
не превышающих допустимых эксплуатационных значений, а также при выполнении 
разворота; 

− автоматическую установку стабилизатора во взлетное положение, соответст-
вующее взлетному положению закрылков. 

Система управления стабилизатором включает в себя: 
− органы управления; 
− электродистанционную систему управления (привод автоматической баланси-

ровки ПАБ-204 СТБ); 
− привод стабилизатора; 
− аварийный механический контур управления (АМКУ). 

4.2.2.1. Органы управления 

Органы управления предназначены для формирования пилотами электрических 
(механических) сигналов балансировки в аварийный электродистанционный (механи-
ческий) контуры управления стабилизатором. 

Органами аварийного электродистанционного управления стабилизатором являют-
ся двухклавишные переключатели балансировки КАБРИР-ПИКИР, расположенные в 
корневой части левой рукоятки левого МШ и правой рукоятки правого МШ. Отклоне-
ние стабилизатора от переключателей балансировки возможно только в воздухе при 
наличии двух одноименных сигналов от переключателей балансировки одного пилота 
или четырех одноименных сигналов от переключателей балансировки обоих пилотов. 

Органами аварийного механического управления стабилизатором являются два 
штурвальчика ручной балансировки ШРБ, расположенные на среднем пульте пилотов. 

4.2.2.2. Электродистанционная система управления 

Электродистанционное управление стабилизатором осуществляет привод автома-
тической балансировки ПАБ-204 СТБ. 

ПАБ-204 СТБ представляет собой двухканальный электромеханический привод, 
состоящий из двух блоков управления БУП ПАБ-204 и двухканального исполнительно-
го электромеханизма балансировки МБ-204. 

Блоки управления БУП ПАБ-204. Установлены в БГО2 в районе шп. 60-69. Элек-
тропитание на блоки управления подается при давлении хотя бы в одной из гидросис-
тем более 100 кгс/см2. БУП ПАБ-204 СТБ обеспечивают: 

− отработку электрических управляющих сигналов балансировки; 
− непрерывный встроенный автоматический контроль исправности каждого кана-

ла; 
− формирование сигнала исправности каждого канала и выдачу его во взаимодей-

ствующие системы КИСС, МСРП, АСШУ; 
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− автоматическое отключение неисправного канала; 
− отключение входного вала МБ-204 от редуктора при отказе обоих каналов ПАБ-

204. 
Механизм балансировки МБ-204. Установлен в ТО № 7 в районе шп. 81. МБ-204 

состоит из двух электродвигателей, редуктора и муфты сцепления-пересиливания. МБ-
204 обеспечивает преобразование электрических сигналов с блоков БУП ПАБ-204 в 
механическое перемещение выходного звена. Выходное звено МБ-204 механически 
связано с приводом стабилизатора через электромагнитную муфту сцепления-
пересиливания. При выключении или отказе обоих каналов ПАБ-204 муфта на выходе 
МБ-204 расцеплена. 

4.2.2.3. Привод стабилизатора 

В состав привода стабилизатора входят рулевые приводы РП-94 и механическая 
проводка. 

РП-94 (3 шт.) представляют собой одноканальные гидроусилители поступательно-
го действия необратимого типа, запитаны от разных гидросистем. Приводы установле-
ны в ТО № 7 на шп. 80 и связаны через кронштейны с передним лонжероном стабили-
затора. 

Применение поступательных приводов для управления стабилизатором исключает 
необходимость установки винтового самотормозного подъемника, что повышает на-
дежность и ресурс системы управления. 
Максимальный шарнирный момент, развиваемый рулевыми приво-
дами, кгс⋅м: 

 

− при нормальной работе 20000 

− при отказе двух гидросистем 6700 
Механическая проводка предназначена для передачи движения от электромеха-

низма МБ-204 к входным звеньям рулевых приводов. 
В состав механической проводки входят: 
− объединяющая качалка, шарнирно закрепленная на кронштейне. Качалка обес-

печивает объединение входных звеньев РП-94 между собой и с выходным звеном МБ-
204 с целью их синхронного перемещения; 

− регулируемые упоры, закрепленные на кронштейне объединяющей качалки. 
Упоры ограничивают отклонение стабилизатора при работе системы управления; 

− тандерные тяги (4шт.). Все тяги выполнены регулируемой длины и состоят из 
трубы, двух наконечников и контровочных элементов. Маркировка тяг: 2 светлокорич-
невых кольца (сплошное и пунктирное). 

4.2.2.4. Аварийный механический контур управления 

АМКУ обеспечивает механическое управление рулевыми приводами РП-94 стаби-
лизатора в случае отказа привода автоматической балансировки ПАБ-204 СТБ. 

В состав АМКУ входят: 
Штурвальчики ручной балансировки (ШРБ) (2 шт.) расположены на среднем 

пульте пилотов. ШРБ предназначены для формирования пилотами механических сиг-
налов на отклонение стабилизатора в случае перехода на АМКУ. При работе ЭДКУ 
вращение ШРБ является индикацией отклонения стабилизатора от ПАБ-204 СТБ. 
Диапазон вращения ШРБ, град 1100 ± 120 

Усилие поворота ШРБ, кгс, не более 5 
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Колеса ШРБ закреплены на валу, который установлен на подшипниках в среднем 
пульте пилотов. За одно целое с правым колесом выполнен барабан, на который навиты 
троса СТА и СТБ. Ободы колес окрашены в черный цвет. По окружности ободов нане-
сены белые риски. 

Тросовая проводка. Используются троса марки КСАН-2,5. Троса имеют буквен-
ную маркировку СТА и СТБ. При натяжении троса СТА стабилизатор отклоняется хво-
стиком вверх, а при натяжении троса СТБ – хвостиком вниз. Троса соединяют ШРБ с 
входными звеньями рулевых приводов РП-94. 

Кронштейн с барабаном. Установлен под полом кабины в районе шп. 8-9. Крон-
штейн имеет упоры, ограничивающие ход ШРБ. 

Гермовывод с резиновым уплотнением. Установлен на гермошпангоуте 77. 
Регулятор натяжения тросов (РНТ). Установлен в ТО № 7 в районе шп. 82 слева 

по борту. РНТ обеспечивает постоянство усилий натяжения тросов при температурных 
деформациях тросовой проводки и фюзеляжа. Рычаг регулятора через тандерную тягу 
связан с объединяющей качалкой привода стабилизатора. 

4.2.2.5. Работа системы управления стабилизатором 

Автоматическое (от ВСУП-85) и основное штурвальное (от МШ) управление само-
летом по тангажу осуществляется рулем высоты. При этом балансировка самолета по 
тангажу осуществляется стабилизатором автоматически по принципу РУЛЬ В НОЛЬ. 
Сигналы на отклонение стабилизатора формируются в цифровых вычислителях АСШУ 
продольного канала, а переключатели балансировки на миништурвалах используются 
только для центрирования самолета в горизонтальном полете (коррекции автобаланси-
ровки). Нажатие на переключатели балансировки на земле не вызывает перемещения 
стабилизатора. 

При работе основного ЭДКУ сигналы балансировки из цифровых вычислителей 
АСШУ поступают в блоки управления БУП ПАБ-204 СТБ и отрабатываются электро-
механизмом МБ-204, который осуществляет механическое управление рулевыми при-
водами РП-94 стабилизатора. 

В случае отказа основного ЭДКУ (отказа цифровых вычислителей АСШУ продоль-
ного канала) автобалансировка стабилизатора становится невозможной. При этом заго-
раются ССТ БАЛАНС ПЕРЕКЛЮЧ. 

Срабатывание указанной сигнализации означает автоматическое переключение 
системы на аварийный ЭДКУ. Балансировка стабилизатора в этом случае осуществля-
ется только вручную от переключателей балансировки по принципу РУЛЬ В НОЛЬ. 
Электрические сигналы от переключателей поступают непосредственно в блоки управ-
ления БУП ПАБ-204 СТБ и далее аналогично. Нажатие на переключатели балансиров-
ки на земле также не вызывает перемещения стабилизатора. 

При отключении (отказе) одного из каналов ПАБ-204 СТБ или при отключении (от-
казе) любой одной или двух гидросистем сохраняется управление стабилизатором че-
рез любой работающий электродистанционный контур управления (основной или ава-
рийный). 

Отключение (отказ) любого канала ПАБ СТБ индицируется высвечиванием в кадре 
УПР надписи СДУ ОТКАЗ желтого цвета, а также изменением цвета верхних или ниж-
них граней символов стабилизатора с зеленого на желтый. 

При отключении (отказе) обоих каналов ПАБ-204 СТБ или при последовательном 
отказе основного и аварийного ЭДКУ управление стабилизатором осуществляется че-
рез аварийный механический контур. Переключение на АМКУ происходит автомати-
чески путем обесточивания муфты сцепления-пересиливания на выходе МБ-204. При 
этом начинают мигать ССТ БАЛАНС АВАРИЙН. 
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Кроме того, отключение (отказ) обоих каналов ПАБ СТБ индицируется высвечива-
нием в кадре УПР надписи СДУ ОТКАЗ желтого цвета и изменением цвета верхних и 
нижних граней символов стабилизатора с зеленого на желтый. 

Срабатывание указанной сигнализации означает автоматическое переключение 
системы на АМКУ. Управление стабилизатором в этом случае осуществляется только 
вручную поворотом штурвальчиков ручной балансировки по принципу РУЛЬ В НОЛЬ. 
Механические сигналы от ШРБ через тросовую проводку передаются на входные зве-
нья рулевых приводов РП-94 стабилизатора. 

При работающем электродистанционном управлении перемещение стабилизатора 
также может быть осуществлено от ШРБ при приложении к ним усилия, превышающе-
го усилие расцепления муфты на выходе МБ-204. Обратный переход на электродистан-
ционное управление стабилизатором в этом случае будет невозможен до конца полета. 

При полной потере балансировки самолета по тангажу стабилизатором необходимо 
балансировать самолет рулем высоты, удерживая усилиями штурвал. Перед входом в 
глиссаду закрылки – 18°, скорость – более 280 км/ч. 

4.2.3. Системы управления РВ, РН и ЭЛ 
Системы предназначены для отклонения РВ, РН и ЭЛ при управлении самолетом 

по тангажу, курсу и крену, а также для отклонения РН и ЭЛ при балансировке самолета 
по курсу и крену. 

Системы обеспечивают управление рулевыми поверхностями в двух режимах 
управления: автоматическом и штурвальном. 

Автоматическое управление РВ, РН и ЭЛ осуществляется по сигналам ВСУП-85 из 
комплекта КСЦПНО без воздействия на рычаги управления в кабине экипажа. Миниш-
турвалы (МШ) и педали при этом остаются неподвижными. 

ПРИМЕЧАНИЕ. Переход с автоматического на штурвальное управление осущест-
вляется отклонением МШ (но не педалей!) из нейтрального положения, а также кноп-
ками ОТКЛ АП на МШ или ПУ-56. 

Штурвальное управление РВ, РН и ЭЛ осуществляется путем воздействия на рыча-
ги управления в кабине экипажа – миништурвалы и педали. 

Отклонение рулевых поверхностей в автоматическом и штурвальном режимах 
управления осуществляется с помощью многоканальной резервированной электродис-
танционной системы управления (СДУ). 

Совокупность СДУ и АСШУ образует три электродистанционных контура управ-
ления (ЭДКУ): 

Основной ЭДКУ, содержащий СДУ и цифровые вычислители АСШУ (БЦВМ). 
Резервный ЭДКУ, содержащий СДУ и аналоговые вычислители АСШУ. Пере-

ключение на этот контур управления происходит автоматически в случае отказа циф-
ровых вычислителей АСШУ продольного или бокового каналов. 

Аварийный ЭДКУ, содержащий СДУ и не содержащий вычислителей АСШУ. Пе-
реключение на этот контур управления происходит автоматически в случае отказа циф-
ровых и аналоговых вычислителей АСШУ продольного или бокового каналов. 

На случай полного отказа СДУ РВ или СДУ РН для данных поверхностей преду-
смотрены аварийные гидромеханические контуры управления (АГМКУ). 

На случай полного отказа СДУ элеронов для управления самолетом по крену пре-
дусмотрен АГМКУ интерцепторами. 

Основной ЭДКУ в соответствии заданными с алгоритмами обеспечивает: 
− отработку сигналов ВСУП при автоматическом управлении с искусственным 

увеличением усилий центрирования миништурвалов при траекторном управлении и 
возможностью отключения этого режима управления отклонением миништурвалов; 
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− блокировку управляющих сигналов от ВСУП, если эти сигналы не снимаются 
ВСУП при нажатии кнопки ОТКЛ АП на миништурвале. При этом сигналы от ВСУП в 
дальнейшем не используются в управлении до конца полета; 

− нейтральность самолета по скорости в эксплуатационном диапазоне скоростей и 
высокую устойчивость по скорости при скоростях, выходящих за пределы эксплуата-
ционного диапазона; 

− управление самолетом по тангажу, курсу и крену при пилотировании в штур-
вальном режиме; 

− демпфирование угловых колебаний самолета по тангажу, курсу и крену; 
− автоматическую компенсацию потери подъемной силы (провала самолета по 

тангажу) при полете с креном; 
− автоматическое парирование продольного момента при изменении тяги двигате-

лей; 
− автоматическое отклонение РВ на кабрирование при превышении скорости 

Vmaxэ (Мmaxэ); 
− ограничение перегрузки и углов атаки за счет подключения МРЗ и автоматиче-

ского уменьшения отклонений РВ на кабрирование; 
− ограничение углов отклонения РН по режимам полета; 
− автоматическое отклонение руля направления на взлетно-посадочных режимах 

(при отклоненных закрылках) при управлении самолетом по крену; 
− автоматическое парирование момента рыскания при отказе одного из двигате-

лей, при скорости полета менее 400 км/ч; 
− ограничение угла крена 35° автоматическим отклонением элеронов при переме-

щениях штурвала в пределах ± 35 мм. 
Резервный ЭДКУ в соответствии заданными с алгоритмами обеспечивает: 
− штурвальное управление самолетом по тангажу, курсу и крену в постоянными 

коэффициентами передачи. В канале тангажа и курса коэффициенты скачкообразно 
увеличиваются при выпуске предкрылков; 

− демпфирование угловых колебаний самолета по тангажу, курсу и крену. 
Аварийный ЭДКУ обеспечивает штурвальное управление самолетом по тангажу, 

курсу и крену в постоянными коэффициентами передачи на органы управления на всех 
режимах полета. 

Основные технические данные систем управления РВ, РН и ЭЛ приведены в табли-
це. 

Системы управления РВ, РН и ЭЛ включают в себя: 
− органы управления; 
− электродистанционные системы управления; 
− приводы поверхностей. 

4.2.3.1. Органы управления 

Органы управления предназначены для формирования пилотами электрических 
управляющих сигналов и сигналов балансировки в электродистанционные контур 
управления, а также формирование механических управляющих сигналов в аварийные 
гидромеханические контуры управления. 

Органы управления включают в себя: 
− пульты управления с рычагами управления; 
− механическую проводку связи рычагов управления; 
− устройства загрузки; 
− датчики положения рычагов управления; 
− переключатели триммирования. 
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4.2.3.1.1. Пульты управления (4 шт.) 
Расположены по два перед креслами КВС и 2П. Каждый пилот имеет пульт ручного 

и пульт ножного управления. 
Пульт ручного управления состоит из миништурвала (рычага управления), кар-

данного узла, кожуха, резинового чехла и рамки. 
При отклонении МШ на себя–от себя происходит формирование управляющих 

сигналов в систему управления РВ (перемещается тяга системы управления РВ). 
При отклонении МШ влево–вправо происходит формирование управляющих сиг-

налов в систему управления элеронами и интерцепторами по крену (перемещается об-
щая тяга систем управления элеронами и интерцепторами). 

При комбинации этих отклонений управляющие сигналы формируются одновре-
менно в три системы. 

Пульт ножного управления состоит из механизма педалей, механизма регулиров-
ки педалей под рост пилота, механизма торможения колес. 

Левая и правая педали связаны между собой и с тягой системы управления РН че-
рез штанги, тяги и качалку. На качалке закреплены упоры, ограничивающие макси-
мальный ход педалей. 

Педали качающегося типа. Кинематика устроена таким образом, что холостой ход 
педали на себя примерно вдвое меньше рабочего хода педали от себя. 

Регулировка педалей под рост пилота осуществляется с помощью ручки, которая 
связана через вал с винтовой передачей. Винт передачи связан с поводком, на котором 
подвешены штанги. Диапазон регулировки педали под рост пилота составляет 162 ± 8 
мм. 

Нижняя часть каждой педали имеет рычаг, связанный с системой торможения ко-
лес. Сигнал на торможение выдается при перемещении носка педали от себя. 

Перемещение всех рычагов управления (МШ, педалей) ограничивается механиче-
скими упорами, расположенными в основаниях пультов. 

4.2.3.1.2. Механические проводки связи рычагов управления (3 шт.) 
С целью синхронного перемещения рычаги управления КВС и 2П в каждой системе 

управления кинематически связаны между собой с помощью механической проводки, 
включающей в себя жесткие тяги, кронштейны с качалками, валы с рычагами. 

В каждой из механической проводок связи рычагов управления установлены развя-
зывающие пружинные тяги (РПТ), которые обеспечивают: 

− возможность отклонения рычага управления одного пилота при заклинивании 
рычага управления другого пилота в данном канале управления; 

− возможность отклонения рычага управления одного пилота пересиливая воздей-
ствие на рычаг управления другого пилота в данном канале управления; 

− возможность отклонения рычагов управления КВС при заклинивании механиче-
ской проводки аварийного гидромеханического контура управления РВ, РН или ИН по 
крену. 

4.2.3.1.3. Устройства загрузки 
Устройства загрузки включают в себя: 
− основные пружинные загружатели (ПЗ); 
− дополнительный пружинный загружатель (ДЗ); 
− упругие (пружинные) упоры (УУ); 
− загружатели центрирования МШ. 
В общем случае устройства загрузки обеспечивают загрузку рычагов управления 

при штурвальном управлении самолетом по тангажу, курсу и крену. Кроме этих уст-
ройств загрузка рычагов управления обеспечивается с помощью кинематических пру-
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жинных тяг АГМКУ РВ, РН и ИН по крену, а также трением в тросовой проводке ука-
занных гидромеханических контуров. 

4.2.3.1.3.1. Основные пружинные загружатели 
ПЗ (6 шт.) обеспечивают загрузку рычагов управления при управлении самолетом 

по тангажу, курсу и крену. Установлены под полом кабины экипажа между шп. 1-2 по 
три с каждого борта и соединены с рычагами управления с помощью качалок. В каж-
дом канале установлено по два ПЗ: один связан с рычагом управления КВС, а другой – 
с рычагом управления 2П. Каждый загружатель создает половину требуемой загрузки. 

Загрузка увеличивается пропорционально перемещению рычагов из нейтрального 
положения. Снятие усилий загрузки осуществляется перебалансировкой самолета (в 
тангаже автоматически). 

4.2.3.1.3.2. Дополнительный пружинный загружатель 
ДЗ (1 шт.) предназначен для автоматического ограничения угла атаки и эксплуата-

ционной перегрузки путем ограничения эксплуатационного диапазона перемещения 
МШ на кабрирование в пределах от 90 ± 3 до 0 мм. При отклонении МШ на себя на ве-
личину, обеспечивающую на данном режиме полета выход самолета на максимально-
допустимый угол атаки или на максимальную эксплуатационную перегрузку ДЗ всту-
пает в работу, что характеризуется появлением “ступеньки” по усилию величиной 15 
кгс и увеличением градиента загрузки МШ вдвое. 

Выход МШ при управлении по тангажу на границу эксплуатационного диапазона 
индицируется появлением в кадре СИГН текста ДЗ ТАНГАЖ УПОР (желтый) 

Обжатие ДЗ тангажа разрешается только при нарушениях в его работе, приводящих 
к более раннему появлению “ступеньки”. 

Нахождение МРЗ во взлетно-посадочной конфигурации индицируется появлением 
в кадре УПР символа ДЗ зеленого цвета. При уходе МРЗ из взлетно-посадочной конфи-
гурации символ исчезает. 

ДЗ включен в механическую проводку связи миништурвалов по тангажу после раз-
вязывающей пружинной тяги и установлен в ТО № 1 на гермопанели ниши передней 
опоры. Пружина ДЗ одностороннего действия, работает только на сжатие (Р = 37,5-74,7 
кгс). 

Изменение положения “ступеньки” ДЗ тангажа в зависимости от режима полета в 
диапазоне от 90 ± 3 до 0 мм осуществляется двухканальным электромеханизмом МБ-
204 из состава механизма регулировки загрузки ПАБ-204 МРЗ по сигналам ХМРЗ, по-
ступающим из цифровых вычислителей АСШУ продольного канала в блоки БУП ПАБ-
204 МРЗ1 и МРЗ2. 

Блоки МРЗ1 и МРЗ2 установлены на стеллаже в ТО № 2 и электрически связаны с 
механизмом балансировки МБ-204, установленным в ТО № 1 на гермопанели ниши пе-
редней опоры рядом с ДЗ. 

Отработка МРЗ на изменение положения “ступеньки” ведется только при работе 
цифровых вычислителей АСШУ продольного канала. 

При отключении (отказе) основного ЭДКУ управления рулем высоты (при перехо-
де на РЭДКУ, АЭДКУ или АГМКУ) ДЗ вступает в работу при перемещении МШ на 
себя на 70 мм независимо от режима полета. 

Отключение (отказ) любого канала ПАБ МРЗ индицируется высвечиванием в кадре 
УПР надписи СДУ ОТКАЗ желтого цвета. 

При отключении (отказе) обоих каналов ПАБ-204 МРЗ дополнительная загрузка 
при перемещении МШ на себя отсутствует. При этом в кадре СИГН появляется текст: 

ОГРАНИЧЕНИЕ УГЛА АТАКИ ОТКАЗ (желтый) 
ОГРАНИЧ ПЕРЕГРУЗКУ УГОЛ АТАКИ КРЕН (синий) 
УПРАВЛЯЙ ПЛАВНО ЦЕНТРОВКА < 32 (синий) 
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4.2.3.1.3.3. Упругие упоры 
УУ (2шт.) установлены по одному в основаниях пультов ручного управления КВС 

и 2П и предназначены для ограничения эксплуатационного диапазона перемещения 
МШ при управлении по тангажу. 

УУ вступают в работу при отклонении МШ от себя на величину 48 ± 5 мм незави-
симо от режима полета, что характеризуется появлением “ступеньки” по усилию вели-
чиной 15 кгс и увеличением градиента загрузки МШ вдвое. 

4.2.3.1.3.4. Загружатели центрирования МШ 
При автоматическом управлении самолетом по сигналам ВСУП-85 в механические 

проводки связи МШ по тангажу и крену дополнительно подключаются два пружинных 
загружателя. 

Подключение ПЗ характеризуется появлением дополнительных усилий страгивания 
МШ: по тангажу – на 3,5 кгс, по крену – на 3 кгс. 

При отключении АП любым способом, в т.ч. отклонением МШ по тангажу или кре-
ну с преодолением дополнительных усилий для страгивания МШ пружинные загружа-
тели выключаются из проводки управления. 

ПЗ соединяются с поперечными валами проводок связи МШ по тангажу и крену 
через конические штыри, в которые упираются штоки электроклапанов ЭМТ-369Т, 
ввернутые в качалки. 

4.2.3.1.4. Датчики перемещения рычагов управления 
Датчики ДПС-6 (12 шт.). Датчики установлены на продольных балках каркаса по-

ла и соединены с рычагами управления при помощи тяг и качалок. Пульт управления 
каждого пилота снабжены шестью датчиками ДПС-6 – по два в каждом канале управ-
ления. Датчики ДПС-6 электрически связаны с цифровыми вычислителями АСШУ и 
формируют управляющие сигналы в основной ЭДКУ. 

Датчики ДПР45-01 (3 шт.). Датчики установлены на продольных балках каркаса 
пола слева по борту и соединены с рычагами управления КВС при помощи тяг и кача-
лок. В каждом канале управления установлено по одному датчику ДПР45-01. Датчики 
ДПР45-01 электрически связаны с аналоговыми вычислителями АСШУ, а при их отка-
зе напрямую с блоками управления и контроля БУК-17 из комплекта СДУ-6. Датчики 
формируют управляющие сигналы в резервный или аварийный ЭДКУ. 

Датчики ДСК-1 (6 шт.). Датчики установлены на постаментах пульта КВС и 2П по 
три с каждого борта и соединены с рычагами управления при помощи тяг и качалок. 
Датчики ДСК-1 электрически связаны с системой МСРП. 

4.2.3.1.5. Переключатели триммирования (2 шт.) 
Переключатели ТРИММИРОВАНИЕ КУРС, КРЕН расположены на щитке тримми-

рования на среднем пульте пилотов. Переключатели предназначены для балансировки 
самолета соответственно по курсу (рулем направления) и крену (только элеронами). 

При повороте переключателя ТРИММИРОВАНИЕ КУРС по часовой стрелке до 
упора РН отклоняется вправо и наоборот. 

При нажатии переключателя ТРИММИРОВАНИЕ КРЕН влево до упора левый эле-
рон отклоняется вверх, а правый вниз, и наоборот. 

Диапазон отклонения РН и ЭЛ от переключателей триммирования составляет 10° ± 
1°30’. Скорость триммирования – 1° ± 0,1°/с. 

ПРИМЕЧАНИЕ. Скорость триммирования элеронов возрастает в пять раз при по-
лучении сигнала РАССИНХРОНИЗАЦИЯ ЗАКРЫЛКОВ при отклонении МШ по крену 
менее ± 65 мм, а при отклонении МШ по крену более ± 65 мм происходит автотримми-
рование через элероны и интерцепторы. 

Лачинов О.Л. Самолет Ту-204. Конспект лекций. УВАУ ГА 1999 г. 



 51

Балансировка самолета по курсу и крену осуществляется только при работе основ-
ного ЭДКУ. При нажатии на переключатели триммирования сигналы балансировки 
(задание “нуля”) поступают в цифровые вычислители АСШУ и оттуда в блоки управ-
ления и контроля БУК-17 из комплекта СДУ-6. 

При отработке сигналов балансировки МШ и педали остаются неподвижными. Ло-
гика триммирования заключается в замене сигнала на отклонение поверхностей от ры-
чагов управления на сигналы на отклонение поверхностей от переключателей тримми-
рования. Для подачи из АСШУ максимального управляющего сигнала положительной 
(отрицательной) полярности необходимо отклонить МШ (по крену) или педали до упо-
ра и дополнительно дать максимальный крен соответствующим переключателем трим-
мирования. 

Нахождение поверхностей в балансировочном положении в “геометрической ней-
трали” индицируется появлением в кадре УПР соответствующего символа зеленого 
цвета. 

При выходе поверхности в балансировочном положении из “геометрической ней-
трали” происходит следующее: 

− в кадре УПР гаснет (гаснут) соответствующий символ; 
− в кадре СИГН появляется текст КУРС НЕЙТРАЛИ НЕТ или КРЕН НЕЙТРАЛИ 

НЕТ (только на земле). 
Перед взлетом РН и ЭЛ в балансировочном положении должны находиться в “гео-

метрической нейтрали”. 
При автоматическом управлении самолетом балансировка по курсу и крену осуще-

ствляется автоматически, а переключатели триммирования используются только для 
центрирования системы в горизонтальном полете (коррекции автобалансировки). 

При штурвальном управлении переключатели триммирования обеспечивают снятие 
усилий загрузки педалей и МШ (по крену). 

При отказе балансировки по курсу или крену от переключателей триммирования 
(при отказе цифровых вычислителей АСШУ) необходимо балансировать самолет от-
клонением педалей и/или МШ (по крену) с преодолением усилий от основных пружин-
ных загружателей. При этом в кадре СИГН появляется текст: 

БАЛАНСИРОВКА КУРСА ОТКАЗ (желтый) 
УДЕРЖИВАЙ УСИЛИЯМИ ПЕДАЛИ (синий) 
или 
БАЛАНСИРОВКА КРЕНА ОТКАЗ (желтый) 
УДЕРЖИВАЙ УСИЛИЯМИ ШТУРВАЛ (синий) 

4.2.3.2. Электродистанционная система управления 

СДУ предназначена для механического управления рулевыми приводами поверх-
ностей. 

СДУ многоканальная, резервированная, состоит из одиннадцати систем СДУ-6, 
распределенных следующим образом: 

− РВ: 4 системы СДУ-6 (общие для левой и правой половин РВ); 
− РН: 3 системы СДУ-6; 
− ЭЛ: 4 системы СДУ-6 (по две системы на каждый элерон). 
Гидропитание каждой системы СДУ-6 осуществляется от одной из трех гидросис-

тем. Схема гидропитания систем СДУ-6 представлена в таблице. 
Электропитание каждой системы СДУ-6 осуществляется от двух независимых се-

тей постоянного тока. В каждой сети имеется основная (неотключаемая) шина, полу-
чающая питание в аварийном режиме от аккумуляторов и от приводов-генераторов ГП-
27, и отключаемая шина, получающая питание при работе выпрямительных устройств. 
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Каждая система СДУ-6 состоит из двух устройств: блока управления и контроля 
БУК-17 и рулевого агрегата РА-86. Одна из систем СДУ-6 в каждом канале комплекту-
ется датчиком ДПР45-01, входящим в состав органов управления. 

БУК-17 обеспечивает преобразование электрических сигналов, получаемых из вы-
числителей АСШУ при работе основного или резервного электродистанционных кон-
туров управления, или напрямую от датчиков ДПР45-01 при работе аварийного элек-
тродистанционного контура управления и формирование электрических сигналов на 
соответствующий рулевой агрегат РА-86. Все блоки управления и контроля располо-
жены в ТО № 3. 

РА-86 обеспечивает преобразование электрических сигналов, получаемых от блока 
БУК-17 в механическое перемещение выходного звена. РА-86 представляет собой од-
ноканальный двухкаскадный электрогидроусилитель, гидравлически запитанный от 
одной из трех гидросистем. Рулевой агрегат снабжен электрогидравлическим клапаном 
включения, гидропружиной и сигнализатором давления. Усилие перемещения выход-
ного звена РА-86 составляет 245 ± 25 кгс. 

Рулевые агрегаты систем СДУ-6 РВ, РН и ЭЛ установлены в районе нервюр № 3 
стабилизатора, нервюры № 9 киля и нервюр № 23-24 крыла соответственно (по два сле-
ва и справа по борту на задних лонжеронах сопрягаемых поверхностей). Доступ к РА-
86 РВ осуществляется из ТО № 8. 

СДУ-6 имеют встроенные системы контроля, обеспечивающие обнаружение отказа 
каждой системы СДУ-6 независимо от состояния других систем с индикацией отказа в 
кадрах КИСС и регистрацией в МСРП. 

Отключение или отказ любой СДУ-6 индицируется высвечиванием в кадре УПР 
надписи СДУ ОТКАЗ желтого цвета, а также изменением цвета соответствующей грани 
профильного указателя с зеленого на желтый. 

При наличии на борту электропитания и отсутствии давления жидкости в какой-
либо гидросистеме (или отказе какой-либо ГС) соответствующая СДУ-6 уходит в отказ 
и после создания (восстановления) давления из состояния отказа не возвращается. 

При наличии в кадре БЛОКИ или в кадре УПР информации об отказе какой-либо 
системы СДУ-6 перед вылетом бортинженер должен произвести повторное включение 
СДУ нажатием кнопок ВКЛЮЧЕНИЕ СДУ 1,2,3, расположенных на верхнем пульте. 

При наличии на ИМ № 1 информации об отказах в системе управления после нажа-
тия кнопок повторного включения СДУ вылет ЗАПРЕЩАЕТСЯ. 

4.2.3.3. Приводы РВ, РН и элеронов 

В состав привода каждой рулевой поверхности входят рулевые приводы (3 шт.), за-
питанные от разных гидросистем, механическая проводка и пружинные тяги. 

4.2.3.3.1. Рулевые приводы 
РП представляют собой одноканальные гидроусилители поступательного действия 

необратимого типа. Количество и тип рулевых приводов: 
− РВ: РП-95 2х3 шт.; 
− РН: РП-96 3 шт.; 
− ЭЛ: РП-95 2х3 шт. 
Каждый РП снабжен отсечным клапаном, обеспечивающим прекращение подачи 

жидкости вовнутрь рулевого привода при падении давления на входе и предохрани-
тельными клапанами, обеспечивающими кольцевание полостей исполнительного што-
ка при падении давления на входе или отказных режимах работы. РП-95 снабжен тор-
сионным валиком, установленном на входном звене, а РП-96 вместо торсионного вали-
ка имеет развязывающую пружинную тягу, а также дроссель ветровой нагрузки. 
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Валик или пружинная тяга обеспечивают возможность перемещения управляющих 
золотников двух (одного) рулевых приводов при заклинивании управляющего золотни-
ка третьего (двух других) рулевого привода. 

4.2.3.3.2. Механическая проводка 
Механическая проводка обеспечивает связь рулевых агрегатов с рулевыми приво-

дами поверхностей. Обе секции РВ имеют общую механическую проводку, а элероны – 
каждый свою. Таким образом все четыре системы СДУ-6 руля высоты работают с 
обеими секциями руля, а у элеронов две системы – с левым элероном и две с правым. 

В состав механической проводки входят: 
− объединяющая качалка, шарнирно закрепленная на кронштейне. Качалка обес-

печивает объединение выходных звеньев РА-86; 
− регулируемые упоры, закрепленные на кронштейне объединяющей качалки. 

Упоры ограничивают отклонение поверхности при работе системы управления; 
− тандерные тяги. Все тяги выполнены регулируемой длины и состоят из трубы 

или муфты, двух наконечников и контровочных элементов. Регулировка длины тяг 
обеспечивается за счет разного направления или разного шага резьбы наконечников. 
Маркировка тяг РВ, РН, и ЭЛ – три, два и одно черные кольца соответственно. 

4.2.3.3.3. Пружинные тяги 
В механической проводке управления РВ установлено 5 пружинных тяг, которые 

делятся на развязывающую (РПТ), ограничительные (ОПТ) и центрирующие (ЦПТ). 
РПТ (1 шт.) установлена между нервюрами 2-3 стабилизатора в механической про-

водке, связывающей РА-86 левой и правой секций РВ. Тяга предназначена для обеспе-
чения управления одной секцией РВ при механическом заклинивании в приводе другой 
секции РВ. Нормально тяга работает жестко. Усилие, требуемое для сжатия (растяже-
ния) РПТ составляет 90–135 кгс. 

ОПТ (2 шт.) установлены между нервюрами 6-8 стабилизатора по одной в левой и 
правой ветвях проводки управления РВ. Тяги предназначены для ограничения расчет-
ных нагрузок на входные звенья РП-95. Нормально тяги работают жестко. Усилие, тре-
буемое для сжатия (растяжения) ОПТ составляет 90–135 кгс. 

ЦПТ (2 шт.) установлены между нервюрами 10-11 стабилизатора по одной в левой 
и правой ветвях проводки управления РВ. Тяги предназначены для центрирования 
входных звеньев РП-95 в положении, соответствующем нейтральному положению РВ в 
случае обрыва механической проводки между РА-86 и РП-95. Нормально тяги работа-
ют как пружины. Усилие, развиваемое ЦПТ составляет 4,5–7,25 кгс. 

В механической проводке управления ЭЛ установлены 2 центрирующие пружин-
ные тяги (ЦПТ). 

ЦПТ установлены между нервюрами 26-27 крыла по одной в левой и правой про-
водках управления ЭЛ. Тяги предназначены для центрирования входных звеньев РП-95 
в положении, соответствующем нейтральному положению элеронов в случае отключе-
ния (отказа) РА-86 или гидросистем, а также в случае обрыва механической проводки 
между РА-86 и РП-95. Нормально тяги работают как пружины. Усилие, развиваемое 
ЦПТ составляет 85–110 кгс. 

ПРИМЕЧАНИЕ. На самолетах с односекционным рулем направления механическая 
проводка управления РН не имеет пружинных тяг. 

4.2.3.4. Работа систем управления РВ, РН и элеронами при 
возникновении отказов АСШУ 

При работе основного ЭДКУ отклонения рулевой поверхности осуществляется в 
автоматическом или штурвальном режимах по управляющим сигналам, формирую-
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щимся в вычислительной системе ВСУП-85 или в датчиках перемещения рычагов 
управления ДПС-6, которые поступают в цифровые вычислители АСШУ (БЦВМ), а за-
тем в блоке управления контроля БУК-17 и отрабатываются рулевыми агрегатами РА-
86, осуществляющими механическое управление рулевыми приводами соответствую-
щей поверхности. 

При отказе основного ЭДКУ (отказе цифровых вычислителей АСШУ) в системах 
СДУ-6 происходит автоматическое переключение на работу через резервный ЭДКУ, 
содержащий аналоговые вычислители АСШУ. Одновременно происходит включение 
ССТ ТАНГАЖ РЕЗЕРВ, БОК РЕЗЕРВ. 

При работе резервного ЭДКУ отклонение рулевой поверхности осуществляется 
только в штурвальном режиме по управляющим сигналам, формирующимся в датчиках 
перемещения рычагов управления ДПР45-01, которые поступают в аналоговые вычис-
лители АСШУ, а затем в блоки БУК-17 и далее аналогично. 

При отказе резервного ЭДКУ (отказе аналоговых вычислителей АСШУ) в системах 
СДУ-6 происходит автоматическое переключение на работу через аварийный ЭДКУ, не 
содержащий вычислители АСШУ. Одновременно начинают мигать ССТ ТАНГАЖ 
АВАРИЙН, БОК АВАРИЙН. 

При работе аварийного ЭДКУ отклонение рулевой поверхности осуществляется 
только в штурвальном режиме по управляющим сигналам, формирующимся в датчиках 
перемещения рычагов управления ДПР45-01, которые поступают непосредственно в 
БУК-17 минуя вычислители АСШУ. 

ПРИМЕЧАНИЕ. АСШУ включается при подаче электропитания на неотключаемые 
шины 1 и 2, отключаемую шину 2 и аккумуляторные шины левого и правого бортов. 

4.2.3.5. Работа систем СДУ-6 РВ, РН и элеронов при возникновении 
отказов СДУ 

1. При отключении (отказе) любой одной, двух или трех систем СДУ-6 РВ или при 
отключении (отказе) любой одной или двух гидросистем сохраняется управление 
обеими секциями РВ через любой работающий электродистанционный контур управ-
ления с помощью РА-86 и РП-95 работоспособных систем. 

2. При отключении (отказе) всех четырех систем СДУ-6 РВ управление рулем вы-
соты осуществляется через АГМКУ независимо от работоспособности цифровых или 
аналоговых вычислителей АСШУ продольного канала. Переключение на АГМКУ про-
исходит автоматически путем подачи электрического сигнала на включение гидропи-
тания вспомогательного рулевого привода РП-97, запитанного от ГС1. РП-97 обеспечи-
вает гидромеханическое управление входными звеньями рулевых приводов РП-95. Од-
новременно начинают мигать ССТ ТАНГАЖ МЕХАН. 

3. При отключении (отказе) любой одной или двух систем СДУ-6 РН или при от-
ключении (отказе) любой одной или двух гидросистем сохраняется управление РН че-
рез любой работающий электродистанционный контур управления с помощью РА-86 и 
РП-96 работоспособных систем. 

4. При отключении (отказе) всех трех систем СДУ-6 РН управление рулем направ-
ления осуществляется через АГМКУ независимо от работоспособности цифровых или 
аналоговых вычислителей АСШУ бокового канала. Переключение на АГМКУ проис-
ходит автоматически путем подачи электрического сигнала на включение гидропита-
ния вспомогательного рулевого привода РП-97, запитанного от ГС1. РП-97 обеспечива-
ет гидромеханическое управление входными звеньями рулевых приводов РП-96. Одно-
временно начинают мигать ССТ БОК МЕХАН. 

5. При отключении (отказе) любой одной системы СДУ-6 ЭЛ или двух систем 
СДУ-6 ЭЛ на разных полукрыльях или при отключении (отказе) любой одной гидро-
системы или одновременно ГС2 и ГС3 сохраняется управление обоими элеронами че-
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рез любой работающий электродистанционный контур управления с помощью РА-86 и 
РП-95 работоспособных систем. 

6. При отключении (отказе) двух систем СДУ-6 ЭЛ-Л1 и ЭЛ-Л2 или при отключе-
нии (отказе) ГС1 и ГС3 соответствующая ЦПТ, используя работоспособный РП-95, за-
питанный от ГС2 приводит левый элерон в положение +1,5° хвостиком вниз. 

7. При отключении (отказе) двух систем СДУ-6 ЭЛ-ПР1 и ЭЛ-ПР2 или при отклю-
чении (отказе) ГС1 и ГС2 соответствующая ЦПТ, используя работоспособный РП-95, 
запитанный от ГС3 приводит правый элерон в положение +1,5° хвостиком вниз. 

8. При отключении (отказе) всех четырех систем СДУ-6 элеронов все четыре СДУ-
6 интерцепторов уходят в отказ и автоматически включается АГМК управления интер-
цепторами по крену. Центрирующие пружинные тяги элеронов, используя работоспо-
собные РП-95 приводят оба элерона в положение +1,5° хвостиком вниз. Синхронный 
выпуск интерцепторов (и воздушных тормозов на земле) становится невозможным. 
Управление самолетом по крену в этом случае осуществляется через АГМК управле-
ния интерцепторами независимо от работоспособности цифровых или аналоговых вы-
числителей АСШУ бокового канала. Переключение на АГМКУ интерцепторами по 
крену происходит автоматически путем подачи электрического сигнала на включение 
гидропитания вспомогательного рулевого привода РП-97, запитанного от ГС1. РП-97 
обеспечивает гидромеханическое управление входными звеньями рулевых приводов 
РП-95 интерцепторов. Одновременно начинают мигать ССТ БОК МЕХАН. 

9. При автономном отказе всех СДУ-6 ИН или отказе ГС2 и ГС3 включения 
АГМКУ интерцепторами по крену не происходит. Управление самолетом по крену в 
этом случае осуществляется только элеронами. Синхронный выпуск интерцепторов (и 
воздушных тормозов на земле) также становится невозможным. 

4.2.4. Система управления интерцепторами 
Система управления интерцепторами (ИН) предназначена для раздельного выпуска 

ИН при управлении самолетом по крену и симметричного выпуска ИН с целью воз-
душного торможения самолета при нарушениях скоростных режимов полета, при сни-
жении, на пробеге или прерванном взлете. 

На каждом полукрыле расположено пять секций интерцепторов: две внутренних 
секции (№ 1 и № 2) и три внешних секции (№ 3, № 4 и № 5). Нумерация секций осуще-
ствляется от борта фюзеляжа. Все секции интерцепторов на одном полукрыле работают 
синхронно. 

Система управления ИН обеспечивает раздельный и симметричный выпуск интер-
цепторов. 

Раздельный выпуск ИН левого и правого полукрыла обеспечивает повышение эф-
фективности поперечного управления. При этом ИН могут выпускаться как автомати-
чески, так и вручную. 

Симметричный выпуск ИН левого и правого полукрыла обеспечивает воздушное 
торможение самолета. При этом ИН также могут выпускаться как автоматически, так и 
вручную. 

В системе не допускается одновременное использование (смешение) раздельного и 
симметричного выпуска интерцепторов. 

Выпуск ИН осуществляется с помощью двухканальной резервированной электро-
дистанционной системы управления (СДУ). 

Совокупность СДУ и АСШУ образует два электродистанционных контура управ-
ления (ЭДКУ): 

Основной ЭДКУ, содержащий СДУ и цифровые вычислители АСШУ бокового ка-
нала. 
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Аварийный ЭДКУ, содержащий СДУ и не содержащий вычислителей АСШУ. Пе-
реключение на этот контур управления происходит автоматически в случае отказа циф-
ровых вычислителей АСШУ бокового канала. При этом автоматика раздельного и сим-
метричного выпуска интерцепторов не работает. 

На случай полного отказа СДУ элеронов предусмотрен аварийный гидромеханиче-
ский контур управления (АГМКУ) интерцепторами по крену. 

Основные технические данные системы управления ИН приведены в таблице. 
Система управления интерцепторами включает в себя: 
− органы управления; 
− электродистанционную систему управления; 
− приводы ИН. 

4.2.4.1. Органы управления интерцепторами 

Органы управления ИН делятся на две группы: 
− органы раздельного выпуска интерцепторов; 
− органы симметричного выпуска интерцепторов. 
Органы раздельного выпуска интерцепторов включают в себя: 
− пульты управления с рычагами управления (миништурвалами); 
− механическую проводку связи МШ по крену; 
− устройства загрузки МШ по крену; 
− датчики перемещения МШ по крену. 
Для управления интерцепторами по крену используются органы управления, общие 

с органами управления элеронами, описание которых приведено выше. 
Отличие органов управления ИН по крену от органов управления ЭЛ состоит в том, 

что в системе управления ИН имеется свой датчик перемещения МШ по крену ДПР45-
01, формирующий электрические управляющие сигналы в аварийный ЭДКУ интерцеп-
торов и кинематически связанный с правым, а не с левым МШ. 

Раздельный выпуск интерцепторов происходит при отклонении МШ влево–вправо. 
При отклонении МШ влево датчики ДПС-6 (при работе основного ЭДКУ) или пра-

вый датчик ДПР45-01 (при работе аварийного ЭДКУ) формируют электрические 
управляющие сигналы в две левых системы СДУ-6 И-Л1 и И-Л2. При этом происходит 
выпуск интерцепторов левого полукрыла. Интерцепторы правого полукрыла остаются 
в убранном положении. 

При отклонении МШ вправо датчики ДПС-6 или правый датчик ДПР45-01 форми-
руют электрические управляющие сигналы в две правых системы СДУ-6 И-ПР1 и И-
ПР2. При этом происходит выпуск интерцепторов правого полукрыла. Интерцепторы 
левого полукрыла остаются в убранном положении. 

Кроме того следует помнить, что воздействие на переключатель 
ТРИММИРОВАНИЕ КРЕН не вызывает отклонения интерцепторов (балансировка са-
молета по крену осуществляется только элеронами). 

ПРИМЕЧАНИЕ. При наличии сигнала РАССИНХРОНИЗАЦИЯ ЗАКРЫЛКОВ и 
отклонении МШ по крену более ± 65 мм происходит автотриммирование через элеро-
ны и интерцепторы. 

Органом симметричного выпуска интерцепторов является рукоятка управления ин-
терцепторами (РУИ), расположенная на среднем пульте пилотов. На кронштейне РУИ 
имеется надпись ИНТЕРЦЕПТОРЫ, шкала с градуировкой от 0 до 50° и пазы для фик-
сации РУИ в крайних и промежуточных положениях. На самой рукоятке имеются две 
стопорных клавиши. 
Ход РУИ, мм 100 ± 10 

Усилие перемещения РУИ, кгс, не более:  

Лачинов О.Л. Самолет Ту-204. Конспект лекций. УВАУ ГА 1999 г. 



 57

− в расстопоренном состоянии 0,2 

− при свободных клавишах 0,6 
РУИ кинематически связана с датчиком ДПР45-01, который расположен в среднем 

пульте пилотов. При отклонении рукоятки датчик ДПР45-01 формирует электрические 
управляющие сигналы во все четыре системы СДУ-6 ИН одновременно. При этом про-
исходит симметричный выпуск интерцепторов левого и правого полукрыла. 

При смещении РУИ из нулевого положения на левой части приборной доски заго-
рается ССТ ИНТЕРЦ ВЫП синего цвета, а в кадре СИГН появляется текст 
ИНТЕРЦЕПТОРЫ ЛЕВ И ПРАВ ВЫПУЩЕНЫ синего цвета. Сигнализация работает 
по положению рукоятки, а не интерцепторов. Поэтому при раздельном или при автома-
тическом симметричном выпуске интерцепторов включения данной сигнализации не 
происходит. 

4.2.4.2. Электродистанционная система управления 

СДУ предназначена для механического управления рулевыми приводами интер-
цепторов. 

СДУ двухканальная, резервированная, состоит из четырех систем СДУ-6: И-Л1, И-
Л2, И-ПР1, И-ПР2. 

Гидропитание систем СДУ-6 осуществляется от второй и третьей гидросистем. 
Симметричная схема гидропитания систем СДУ-6 ИН левого и правого полукрыла 
объясняется необходимостью обеспечить синхронность перемещения интерцепторов 
при их симметричном выпуске в случае отказа одной из гидросистем (ГС2 или ГС3). 
При отказе ГС2 или ГС3 усилие, развиваемое рулевыми агрегатами РА-86 левого и 
правого полукрыла на перемещение входных звеньев рулевых приводов уменьшается 
вдвое. Схема гидропитания систем СДУ-6 представлена в таблице. 

Электропитание каждой системы СДУ-6 осуществляется от двух независимых се-
тей постоянного тока. 

Каждая система СДУ-6 состоит из двух устройств: блока управления и контроля 
БУК-17 и рулевого агрегата РА-86. Две из четырех систем СДУ-6 комплектуется дат-
чиками ДПР45-01, входящим в состав органов управления. 

БУК-17 обеспечивает преобразование электрических сигналов на раздельный (ав-
томатический или ручной) или симметричный (автоматический или ручной) выпуск 
ИН и формирование электрических сигналов на соответствующий рулевой агрегат РА-
86. Все четыре блока управления и контроля расположены на стеллаже № в ТО № 3. 

РА-86 обеспечивает преобразование электрических сигналов, получаемых от блока 
БУК-17 в механическое перемещение выходного звена. РА-86 гидравлически запитан 
от второй или третьей гидросистемы. Рулевые агрегаты установлены на задних лонже-
ронах крыла в районе нервюр № 22-23 по два слева и справа по борту. 

СДУ-6 ИН имеют встроенные системы контроля аналогичные СДУ-6 РВ, РН и ЭЛ 
и обеспечивающие обнаружение отказа с индикацией в кадрах КИСС и регистрацией в 
МСРП. Повторное включение СДУ-6 ИН производится нажатием кнопок 
ВКЛЮЧЕНИЕ СДУ 2,3. 

4.2.4.3. Приводы интерцепторов 

В состав привода интерцепторов входят рулевые приводы РП-95, механическая 
проводка и пружинные тяги. 

4.2.4.3.1. Рулевые приводы 
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Рулевые приводы РП-95 (12 шт.) установлены по шесть на каждом полукрыле, по 
три для внутренних и внешних секций интерцепторов. Секции № 1 внутренних интер-
цепторов приводятся в действие двумя рулевыми приводами каждая. 

4.2.4.3.2. Механическая проводка 
Механическая проводка обеспечивает связь рулевых агрегатов с рулевыми приво-

дами интерцепторов. Левые системы СДУ-6 ИН работают с секциями интерцепторов 
левого полукрыла, а правые системы – с секциями интерцепторов правого полукрыла. 
Все секции интерцепторов одного полукрыла имеют общую механическую проводку и 
работают синхронно. 

В состав механической проводки входят: 
− объединяющая качалка, шарнирно закрепленная на кронштейне на стенке задне-

го лонжерона крыла в районе нервюры 22. Качалка обеспечивает объединение выход-
ных звеньев двух РА-86; 

− нерегулируемые упоры выпущенного положения и регулируемые упоры убран-
ного положения интерцепторов, закрепленные на кронштейне объединяющей качалки. 
Упоры ограничивают отклонение интерцепторов при работе системы управления; 

− тандерные тяги регулируемой длины, состоящие из трубы или муфты, двух на-
конечников и контровочных элементов. Маркировка тяг – два пунктирных кольца. 

4.2.4.3.3. Пружинные тяги 
В механической проводке управления ИН установлено 4 пружинных тяги, которые 

делятся на развязывающие (РПТ) и ограничительные (ОПТ). 
РПТ (2 шт.) установлены у нервюр 22 на выходе из объединяющих качалок по од-

ной в левой и правой проводках управления. Тяги одностороннего действия, на сжатие 
работают жестко. Усилие, требуемое для растяжения РПТ составляет 10–15 кгс. Тяги 
обеспечивают возможность управления интерцепторами по крену через АГМКУ при 
полном отказе СДУ элеронов и связанном с этим отключением СДУ интерцепторов. 
Необходимость установки РПТ вызвана тем, что усилие трения в двух отключенных 
РА-86 больше усилия затяжки пружинных тяг, соединяющих тросовую проводку 
АГМКУ интерцепторами с механической проводкой привода интерцепторов. При ра-
боте АГМКУ интерцепторами РПТ будут работать на растяжение, а исполнительные 
штоки РА-86 перемещаться не будут. При электродистанционном управлении РПТ ра-
ботают жестко, участвуя в передаче движения от РА-86 к РП-95. 

ОПТ (2 шт.) установлены между 2 и 3 секциями интерцепторов по одной в левой и 
правой проводках управления. Тяги двухстороннего действия, нормально работают же-
стко. Усилие, требуемое для сжатия (растяжения) ОПТ составляет 35–225 кгс. Тяги 
предназначены для предотвращения возникновения в механической проводке нагрузок 
больше предельно допустимых при отладке и регулировке системы с отключенной гид-
равликой в случае приложения усилий для отклонения вручную к 1 и 2 секциям ИН 
при неподвижных 3,4 и 5 секциях и наоборот. При этом ОПТ начинают работать на 
сжатие – растяжение. В других случаях тяги работают жестко. 

4.2.4.4. Выпуск интерцепторов при работе основного ЭДКУ 

4.2.4.4.1. Раздельный выпуск интерцепторов 
При работе основного ЭДКУ раздельный выпуск интерцепторов осуществляется в 

автоматическом или штурвальном режимах по управляющим сигналам, формирую-
щимся в системе ВСУП-85 или в датчиках ДПС-6 миништурвалов, которые поступают 
в цифровые вычислители АСШУ бокового канала, а затем в блоки БУК-17 левых или 
правых систем СДУ-6 и отрабатываются рулевыми агрегатами РА-86, осуществляю-
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щими механическое управление рулевыми приводами РП-95 соответствующих секций 
интерцепторов. 

При работе основного ЭДКУ интерцепторы начинают выпускаться при отклонении 
МШ по крену более чем на половину хода (35 мм). При отклонении МШ внутри диапа-
зона 1/2 хода управление самолетом по крену осуществляется только элеронами. 

4.2.4.4.2. Симметричный выпуск интерцепторов 
При работе основного ЭДКУ симметричный выпуск интерцепторов осуществляется 

в автоматическом или ручном режимах. 
Сигналы на симметричный автоматический выпуск интерцепторов формируются в 

цифровых вычислителях АСШУ бокового канала в следующих случаях: 
1. В полете при превышении скорости Vmaxэ (Mmaxэ) (одновременно с автомати-

ческим отклонением РВ на кабрирование). При уменьшении скорости Vmaxэ (Mmaxэ) 
интерцепторы автоматически убираются. 

2. На земле (на пробеге или прерванном взлете) при выполнении следующих усло-
вий: 

− Vпр > 100 км/ч; 
− РУДы ДВ1 и ДВ2 установлены на режим МАЛЫЙ ГАЗ; 
− обжаты ООШ. 
При уменьшении скорости Vпр < 100 км/ч или увеличении режима работы двигате-

лей интерцепторы автоматически убираются в нулевое положение. 
В любом из случаев автоматического выпуска интерцепторов РУИ остается непод-

вижной. При работе автоматики выпуска интерцепторов на земле вместе с ними выпус-
каются и воздушные тормоза. 

При работе основного ЭДКУ сигналы на симметричный ручной выпуск интерцеп-
торов формируются с помощью РУИ. При отклонении рукоятки датчик ДПР45-01 фор-
мирует электрические управляющие сигналы в блоки БУК-17 всех четырех систем 
СДУ-6 ИН минуя вычислители АСШУ. Интерцепторы левого и правого полукрыла 
симметрично выпускаются, а воздушные тормоза остаются в убранном положении. 

4.2.4.5. Выпуск интерцепторов при работе аварийного ЭДКУ 

При отказе основного ЭДКУ (отказе цифровых вычислителей АСШУ бокового ка-
нала) автоматика раздельного (от ВСУП) и симметричного выпуска ИН в полете и 
симметричного выпуска ИН и ВТ на земле не работает. При этом в кадре СИГН появ-
ляется текст: 

ИНТЕРЦЕПТОРЫ РЕЗЕРВНОЕ 
ЭФФЕКТИВНОСТЬ УВЕЛИЧЕНА 
УПРАВЛЯЙ ПЛАВНО 
ТОРМОЗ ВРУЧНУЮ 

4.2.4.5.1. Раздельный выпуск интерцепторов 
При отказе основного ЭДКУ (отказе цифровых вычислителей АСШУ бокового ка-

нала) в системах СДУ-6 элеронов происходит автоматическое переключение на работу 
через резервный ЭДКУ, содержащий аналоговые вычислители АСШУ, а в системах 
СДУ-6 интерцепторов – через аварийный ЭДКУ, не содержащий вычислителей АСШУ. 
Одновременно происходит включение ССТ БОК РЕЗЕРВ. 

При работе аварийного ЭДКУ выпуск интерцепторов по крену осуществляется 
только в штурвальном режиме по управляющим сигналам, формирующимся в датчике 
ДПР45-01, который связан с правым миништурвалом. Электрические управляющие 
сигналы с датчика в зависимости от их полярности поступают в блоки БУК-17 левых 
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или правых систем СДУ-6 интерцепторов минуя вычислители АСШУ и далее анало-
гично. 

При работе аварийного ЭДКУ интерцепторы начинают выпускаться при отклоне-
нии МШ из нейтрального положения. При этом выпуск ИН происходит пропорцио-
нально отклонению МШ из нейтрали. Происходит увеличение эффективности попе-
речного управления. 

При отклонении закрылков на угол > 26° происходит отключение интерцепторов от 
поперечного управления. 

4.2.4.5.2. Симметричный выпуск интерцепторов 
При работе аварийного ЭДКУ сигналы на симметричный выпуск интерцепторов 

формируются только с помощью РУИ. При отклонении рукоятки управляющие сигна-
лы поступаю в блоки БУК-17 четырех систем СДУ-6 ИН минуя вычислители АСШУ. 
Интерцепторы левого и правого полукрыла симметрично выпускаются, а воздушные 
тормоза остаются в убранном положении. 

4.2.4.6. Работа систем СДУ-6 интерцепторов при возникновении 
отказов СДУ 

1. Управление интерцепторами через основной или аварийный ЭДКУ сохраняется 
при отключении (отказе) одной любой системы СДУ-6, двух систем СДУ-6 на разных 
полукрыльях, если они имеют один и тот же номер (И-Л1 и И-ПР1 или И-Л2 и И-ПР2), 
при отключении (отказе) одной любой гидросистемы или при отключении (отказе) 
двух гидросистем ГС1 и ГС2 или ГС1 и ГС3. 

2. Отключение (отказ) одной системы СДУ-6 ИН на левом полукрыле (И-Л1 или И-
Л2) вызывает автоматическое отключение системы СДУ-6 с тем же номером (И-ПР1 
или И-ПР2) на правом полукрыле и наоборот. Блокировка обеспечивает одинаковую 
скорость перемещения интерцепторов при их симметричном выпуске и отказе одной из 
систем СДУ-6. 

3. Отключение (отказ) двух систем СДУ-6 ИН на одном полукрыле вызывает авто-
матическое отключение обеих систем СДУ-6 на другом полукрыле. Блокировка пре-
дотвращает появления крена самолета при наличии сигнала на симметричный выпуск 
интерцепторов и отказе двух систем СДУ-6 на одном полукрыле. 

4. При отключении (отказе) всех четырех систем СДУ-6 ИН или при отключении 
(отказе) ГС2 и ГС3 раздельный и симметричный выпуск интерцепторов (и воздушных 
тормозов на земле) не обеспечивается ни в автоматическом, ни в ручном режимах. 
Управление самолетом по крену в этом случае осуществляется только элеронами. При 
невозможности выпуска интерцепторов от РУИ необходимо учитывать изменение ха-
рактеристик самолета на посадке. 

5. При отключении (отказе) четырех систем СДУ-6 элеронов оба элерона приводят-
ся в положение +1,5 хвостиком вниз, одновременно все четыре СДУ-6 интерцепторов 
уходят в отказ и автоматически включается АГМК управления интерцепторами по кре-
ну. Симметричный выпуск интерцепторов (и воздушных тормозов на земле) становится 
невозможным ни в автоматическом, ни в ручном режимах. Управление самолетом по 
крену в этом случае осуществляется только интерцепторами через АГМКУ независимо 
от работоспособности цифровых или аналоговых вычислителей АСШУ бокового кана-
ла. Переключение на АГМКУ происходит автоматически путем подачи электрического 
сигнала на включение гидропитания вспомогательного рулевого привода РП-97, запи-
танного от ГС1. РП-97 обеспечивает гидромеханическое управление входными звенья-
ми рулевых приводов РП-95 интерцепторов. Одновременно начинают мигать ССТ БОК 
МЕХАН. 
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При автономном отказе всех СДУ-6 ИН или отказе ГС2 и ГС3 включения АГМКУ 
интерцепторами по крену не происходит. 

4.2.5. Система управления воздушными тормозами 
Система управления воздушными тормозами (ВТ) предназначена для выпуска ВТ с 

целью воздушного торможения самолета на пробеге или прерванном взлете. Основные 
технические данные системы приведены в таблице. 

На каждом полукрыле расположено две секции воздушных тормозов: № 1 и № 2. 
Нумерация секций осуществляется от борта фюзеляжа. Все секции воздушных тормо-
зов работают синхронно и выпускаются только на полный угол 50 ± 2°. 

Система управления воздушными тормозами не имеет собственных органов управ-
ления и электродистанционных систем и включает в себя только приводы ВТ. Выпуск 
воздушных тормозов осуществляется с помощью СДУ интерцепторов. 

4.2.5.1. Приводы воздушных тормозов 

В состав привода воздушных тормозов входят рулевые приводы РП-95, агрегаты 
отключения АО-2, механическая проводка и пружинные тяги. 

4.2.5.1.1. Рулевые приводы 
Рулевые приводы РП-95 (6 шт.) установлены по три на каждом полукрыле. Секции 

№ 2 воздушных тормозов приводятся в действие двумя рулевыми приводами каждая. 

4.2.5.1.2. Механическая проводка 
Механическая проводка обеспечивает связь рулевых приводов РП-95 одного полу-

крыла с механической проводкой интерцепторов и через нее с системами СДУ-6 ИН 
соответствующего полукрыла. 

В состав механической проводки входят тандерные тяги регулируемой длины и ка-
чалки. Маркировка тяг – два пунктирных кольца. 

4.2.5.1.3. Агрегаты отключения АО-2 
АО-2 (4 шт.) установлены на 2-й и 4-й опорах воздушного тормоза по два на каж-

дом полукрыле. Выходные звенья АО-2 включены в механическую проводку ВТ. 
АО-2 представляют собой гидромеханические устройства, обеспечивающие отклю-

чение воздушных тормозов от интерцепторов. Отключение достигается приведением 
механической проводки воздушных тормозов в положение, при котором ВТ будут пол-
ностью убраны и удержание проводки в этом положении. 

Срабатывание АО-2 происходит при выполнении двух условий: 
− наличие давления жидкости в ГС2 (для АО-Л1 и АО-ПР1) или в ГС3 (для АО-Л2 

и АО-ПР2). 
− отсутствие электрического сигнала на автоматический выпуск воздушных тор-

мозов. 
Для отключения ВТ от интерцепторов достаточно срабатывания хотя бы одного 

АО-2 полукрыла. 
При наличии электрического сигнала на автоматический выпуск воздушных тормо-

зов или при отключении (отказе) ГС2 и ГС3 механическая проводка воздушных тормо-
зов освобождается и ВТ оказываются подключенными к системам СДУ-6 интерцепто-
ров. 

4.2.5.1.4. Пружинные тяги 
В механической проводке ВТ установлено 2 развязывающих пружинных тяги одно-

стороннего действия. Тяги установлены у нервюр 12 по одной в левой и правой про-
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водках управления. Пружинная тяга левого полукрыла работает на растяжение (на сжа-
тие жестко), пружинная тяга правого полукрыла – наоборот. Усилие, требуемое для 
растяжения (сжатия) РПТ составляет 10–15 кгс. Тяги обеспечивают связь механической 
проводки ВТ с механической проводкой ИН. При управлении ИН по крену тяга, опо-
рами которой являются подключенные по гидропитанию АО-2, работает как пружин-
ная тяга. При отключенных по гидропитанию АО-2 тяга работает жестко. 

4.2.5.2. Работа системы управления воздушными тормозами 

ВТ могут выпускаться только в автоматическом режиме и только при работе ос-
новного ЭДКУ, содержащего цифровые вычислители АСШУ бокового канала. 

Сигнал на автоматический выпуск воздушных тормозов формируется в цифровых 
вычислителях АСШУ одновременно с сигналом на симметричный автоматический вы-
пуск интерцепторов на земле (на пробеге или прерванном взлете) при выполнении сле-
дующих условий: 

− Vпр > 100 км/ч; 
− РУДы ДВ1 и ДВ2 установлены на режим МАЛЫЙ ГАЗ; 
− обжаты ООШ. 
При уменьшении скорости Vпр < 100 км/ч или увеличении режима работы двигате-

лей интерцепторы и воздушные тормоза автоматически убираются в нулевое положе-
ние. 

При наличии сигнала на симметричный ручной выпуск интерцепторов от РУИ в 
полете или на земле интерцепторы левого и правого полукрыла выпускаются, а воз-
душные тормоза остаются в убранном положении. 

При отказе основного ЭДКУ (отказе цифровых вычислителей АСШУ бокового ка-
нала) автоматика выпуска ИН и ВТ на земле не работает. При этом в кадре СИГН появ-
ляется текст: 

ИНТЕРЦЕПТОРЫ РЕЗЕРВНОЕ 
ЭФФЕКТИВНОСТЬ УВЕЛИЧЕНА 
УПРАВЛЯЙ ПЛАВНО 
ТОРМОЗ ВРУЧНУЮ 
При отключении (отказе) четырех систем СДУ-6 ИН или при отключении (отказе) 

ГС2 и ГС3 выпуск интерцепторов и воздушных тормозов становится невозможным. 
При этом необходимо учитывать изменение характеристик самолета на посадке. 

При отключении (отказе) четырех систем СДУ-6 элеронов все четыре СДУ-6 ин-
терцепторов уходят в отказ и автоматически включается АГМК управления интерцеп-
торами по крену. Симметричный выпуск интерцепторов и выпуск воздушных тормозов 
становится невозможным. Одновременно начинают мигать ССТ БОК МЕХАН. 
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5. СИСТЕМА УПРАВЛЕНИЯ МЕХАНИЗАЦИЕЙ КРЫЛА (СУМК) 

5.1. Системы перемещения предкрылков и закрылков СПП6 и СПЗ6 

5.1.1. Общие сведения 
Системы СПП6 и СПЗ6 предназначены для выпуска и уборки механизации на за-

данные углы на режимах взлета, захода на посадку, ожидания, а также при уходе на 
второй круг. 

СПП6 и СПЗ6 – двухканальные электрогидравлические дистанционные системы, 
снабженные рулевыми приводами вращательного типа, каждый из которых запитан от 
двух независимых гидросистем и имеет двухканальное электрическое управление. 

Каждый из каналов систем СПП6 и СПЗ6 имеет электроцепи основного и резервно-
го управления. Электроцепи основного управления запитываются по постоянному току 
27 В и переменному току 115 В 400 Гц, а электроцепи резервного управления – только 
по постоянному току 27 В. 

Первые каналы систем СПП6 и СПЗ6 питаются от левой подсистемы электроснаб-
жения, а вторые от правой подсистемы электроснабжения. 

При нормальном функционировании систем работают одновременно оба канала. В 
случае выключения или выхода из строя одного канала, выключения или отказа одной 
из гидросистем перемещение поверхности осуществляется с половинной скоростью как 
при основном так и при резервном управлении. 

5.1.2. Основные технические данные систем 

5.1.2.1. Углы отклонения поверхностей в вертикальной плоскости по 
направлению полета 

Режим Предкрылок Закрылок 

полета Внутренний Внешний Внутренний Внешний 

   δз δхв.зв. δз δхв.зв. 

Взлет 19°±0,5°  24°±0,5°  18°±1° 3°±1° 16°±1° 3°±1° 

Посадка 23°±0,5°  29,3°±0,5° 37°±1° 15°±1° 32°±1° 15°±1° 
 

5.1.2.2. Основные параметры систем 

Наименование параметра Предкрылки Закрылки 

Расход рабочей жидкости, потребляемой каждым ка-
налом привода, л/мин, не более 

21 37 

Продолжительность выпуска (уборки) на полный угол, 
с: 

  

− от двух гидросистем 19 ± 2 20 ± 2 

− от одной гидросистемы 38 ± 4 40 ± 4 
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Системы обеспечивают управление предкрылками и закрылками в следующих ре-
жимах: 

− основной (следящий с автоматической коррекцией); 
− следящий; 
− резервный; 
− ожидания (только для предкрылков). 
Режим управления определяется положением кнопочного переключателя 

СЛЕДЯЩИЙ, положением колпачков переключателей резервного управления пред-
крылками и закрылками ПРЕДКРЫЛК. ЗАКРЫЛК. РЕЗЕРВ. УПРАВЛЕНИЕ и положе-
нием кнопки-табло ОЖИДАНИЕ, расположенных на панели взлетно-посадочных опе-
раций (ВПО), обжатием шасси, а так же положением переключателей следящего режи-
ма на лицевой панели блоков 6Ц.261-01. 

Управление предкрылками и закрылками в основном и следящем режимах осуще-
ствляется от общей рукоятки управления, расположенной на среднем пульте пилотов. 

Основной режим предусматривает управление с автоматической коррекцией поло-
жения предкрылков и закрылков в зависимости от скорости полета, высоты полета и 
веса самолета (в пределах, заданных рукояткой управления), а следящий – управление 
без автоматической коррекции. 

Управление предкрылками и закрылками в резервном режиме осуществляется пе-
реключателями резервного управления независимо друг от друга и от положения руко-
ятки управления. 

Управление предкрылками в режиме ожидания осуществляется автоматически по-
сле нажатия кнопки-табло ОЖИДАНИЕ. 

В основном и следящем режимах управления система работает от основного элек-
тропитания, а в резервном режиме как от основного, так и от аварийного электропита-
ния. 

5.1.3. Состав системы 

5.1.3.1. Рукоятка управления 

Рукоятка управления является органом управления предкрылками и закрылками в 
основном и следящем режимах. Рукоятка предназначена для формирования электриче-
ских командных сигналов в системы СПП6 и СПЗ6 путем поворота на заданный угол 
приводного вала командного блока БДКВ-12. 

Рукоятка снабжена фиксатором, обеспечивающим фиксацию ее в двух крайних и 
трех промежуточных положениях, обозначенных соответствующими надписями и циф-
рами на шкалах предкрылков и закрылков, установленных на секторе: 
З 0 8 18 26 37 

П Взлет Посадка

5.1.3.2. Блок датчиков и концевых выключателей БДКВ-12 

Блок датчиков и концевых выключателей БДКВ-12 расположен в среднем пульте 
пилотов и кинематически связан с рукояткой управления предкрылками и закрылками. 
БДКВ-12 обеспечивает: 

− формирование с помощью потенциометров электрических командных сигналов в 
блоки 6Ц.261-01, пропорциональных углу поворота приводного вала БДКВ-12; 

− формирование сигналов на отключение блоков 6Ц.261-01 при положении руко-
ятки управления δр = 0. 
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5.1.3.3. Переключатели резервного управления 

Переключатели резервного управления ПРЕДКРЫЛК. ЗАКРЫЛК. УБР – 
НЕЙТРАЛЬНОЕ – ВЫП (2 шт.) являются органами управления предкрылками и за-
крылками в резервном режиме управления и расположены под колпачками РЕЗЕРВ. 
УПРАВЛЕНИЕ. В нейтральном (нерабочем) положении каждый переключатель закры-
вается своим предохранительным колпачком. 

5.1.3.4. Рулевые приводы предкрылков РП84-01 и закрылков РП83-04 

Рулевые приводы предкрылков РП84-01 и закрылков РП83-04 являются исполни-
тельными механизмами систем СПП6 и СПЗ6 и установлены на редукторах № 1 транс-
миссий предкрылков (шп. 33 справа) и закрылков (шп. 46 слева) соответственно. 

Каждый рулевой привод выполнен в виде двухканального электрогидравлического 
агрегата, каждый из гидравлических каналов которого управляется самостоятельным 
электрическим каналом системы. 

5.1.3.5. Краны перепуска СПЗ6.100 

Краны перепуска СПЗ6.100 (2 шт.) установлены на стенке центральной балки шас-
си в районе шп. 46 по одному слева и справа по борту. Краны предназначены для вы-
держивания требуемого темпа выпуска и уборки закрылков путем отвода части рабо-
чей жидкости от каналов подачи гидромоторов рулевого привода закрылков РП83-04 в 
линию слива и обеспечения, тем самым, уменьшения частоты вращения выходного ва-
ла привода. Электропитание на краны перепуска СПЗ6.100 подается с механизма МКВ-
45К закрылков в диапазоне углов отклонения 8–37°, обеспечивая уменьшение скорости 
перемещения закрылков в указанном диапазоне на 30% как при выпуске, так и при 
уборке. 

У рулевого привода предкрылков краны перепуска отсутствуют. 

5.1.3.6. Блоки датчиков и концевых выключателей БДКВ-11 № 1и № 2 

Блоки датчиков и концевых выключателей БДКВ-11 № 1 (2 шт.) и № 2 (2 шт.) рас-
положены: 

− по одному на редукторах № 1 и № 2 предкрылков (шп. 33 слева и справа) – из 
комплекта системы СПП6; 

− на редукторе № 2 закрылков (2 шт.) (шп. 46 справа) – из комплекта системы 
СПЗ6. 

БДКВ-11 обеспечивают: 
− формирование следящих электрических сигналов, пропорциональных числу 

оборотов выходных валов рулевых приводов РП84-01 и РП83-04; 
− формирование электрических сигналов на выключение рулевых приводов при 

достижении поверхностями крайних положений при основном и следящем режимах 
управления системой; 

− формирование электрических сигналов на отключение электропитания блоков 
6Ц.261-01 при δпр = 0 и δз = 0. 

ПРИМЕЧАНИЕ. Отключение электропитания блоков 6Ц.261-01 происходит при 
выполнении трех условий: δр = 0, δпр = 0 и δз = 0. 

5.1.3.7. Механизмы концевых выключателей МКВ-45К 

Механизмы концевых выключателей МКВ-45К (2 шт.) расположены по одному на 
редукторах № 2 предкрылков и закрылков. 

МКВ-45К обеспечивают: 
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− выключение клапанов выпуска и уборки рулевых приводов при достижении по-
верхностями крайних положений при резервном режиме управления; 

− формирование управляющих сигналов на перепускные краны закрылков 
СПЗ6.100; 

− формирование сигналов во взаимодействующие системы (ВСС, СЭИ, СВС, СТК, 
РЭД, АСШУ и т.д.). 

5.1.3.8. Механизмы концевых выключателей МКВ-45КС 

Механизмы концевых выключателей МКВ-45КС (2 шт.) расположены по одному на 
редукторах № 2 предкрылков и закрылков. 

МКВ-45КС обеспечивают: 
− формирование сигналов о положении предкрылков и закрылков в электроцепи 

резервной индикации; 
− формирование сигналов во взаимодействующие системы (см. ниже). 

5.1.3.9. Блоки управления 6Ц.261-01 

Блоки управления 6Ц.261-01 (4 шт.) расположены в ТО № 3 между шп. 29-30 по два 
слева и справа по борту. Блоки управления являются электронной частью систем СПП6 
и СПЗ6. Блоки формируют сигналы управления приводами закрылков и предкрылков в 
соответствии с заданным алгоритмом по командам пилота и бортовых систем, а также 
выдают сигналы во взаимодействующие системы СУЭТ5 предкрылков и закрылков, 
КИСС и МСРП. Список бортовых систем, взаимодействующих с блоками 6Ц.261-01 
приведен ниже. При Vпр ≥ 480 км/ч производится выключение электропитания +27 В 
блоков 6Ц.261-01. 

5.1.4. Работа системы в основном и следящем режимах управления 
Управление предкрылками и закрылками в основном и следящем режимах произ-

водится от общей рукоятки, расположенной на среднем пульте пилотов. 
При установке рукоятки управления из положения “0” в одно из фиксированных 

положений “8” или “18” происходит следующее: 
− предкрылки начинают выпускаться во взлетный угол 19°; 
− при достижении предкрылками угла 10° начинается выпуск закрылков в задан-

ное рукояткой положение. 
При установке рукоятки из положения “0” в одно из фиксированных положений 

“26” или “37” происходит следующее: 
− предкрылки начинают выпускаться в посадочный угол 23°; 
− при достижении предкрылками угла 10° начинается выпуск закрылков в задан-

ное рукояткой положение. 
При установке рукоятки из положения “8” или “18” в положение “26” или “37” 

происходит следующее: 
− предкрылки довыпускаются в посадочный угол 23°; 
− закрылки довыпускаются в заданное рукояткой положение. 
При установке рукоятки управления на уборку в любое фиксированное положение 

закрылки убираются на заданный угол. Если рукоятка установлена в положение “0”, то 
при достижении закрылками угла 8° начинается полная уборка предкрылков. 

ПРИМЕЧАНИЯ. 1. В системе существует запрет на выпуск закрылков до тех пор, 
пока предкрылки не достигнут угла 10°, а также запрет на уборку предкрылков до тех 
пор, пока закрылки не достигнут угла 8°, а рукоятка управления не будет установлена в 
положение “0”. 
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2. В диапазоне углов 8°-37° скорость перемещения закрылков снижена на 30% как 
при выпуске, так и при уборке. 

3. Принудительная остановка предкрылков и закрылков в любом положении неза-
висимо от положения рукоятки управления осуществляется открытием любого из кол-
пачков переключателей резервного управления предкрылками или закрылками. 

При отжатом положении кнопочного переключателя СЛЕДЯЩИЙ и необжатом 
шасси самолета (в полете) управление предкрылками и закрылками осуществляется в 
основном режиме (следящем с автоматической коррекцией положения предкрылков и 
закрылков). 

При обжатом шасси (на земле) независимо от положения переключателя 
СЛЕДЯЩИЙ, а также при нажатом положении переключателя СЛЕДЯЩИЙ независи-
мо от обжатия шасси управление осуществляется в следящем режиме без коррекции. 

Автоматическая коррекция положения предкрылков и закрылков предусматривает: 
− запрещение перемещения предкрылков и закрылков в заданное рукояткой поло-

жение как на выпуск, так и на уборку до достижения минимально допустимых для дан-
ного веса самолета скоростей полета; 

− автоматическую уборку (частичную уборку) предкрылков и закрылков при дос-
тижении максимально допустимых (из условий прочности) для данной конфигурации 
скоростей полета; 

− автоматический выпуск предкрылков до угла 23° при достижении минимально 
допустимых скоростей полета при положении рукоятки управления “0” и полностью 
убранных закрылках (режим ожидания). 

При включенном режиме автоматической коррекции заданное отклонением руко-
ятки положение предкрылков и закрылков достигается только после торможения само-
лета до скорости, соответствующей 1,3 от скорости сваливания в заданной конфигура-
ции, а также уменьшение угла отклонения предкрылков и закрылков, если скорость са-
молета увеличивается и приближается к максимальной по прочности для заданного от-
клонения. 

Автокоррекция запрещает уборку закрылков после взлета при Нпол < 35 ± 10 м, а 
также довыпуск предкрылков и закрылков на посадке, если Нпол < 70 ± 10 м. 

В случае отказа коррекции по причине отказа блока 6Ц.261-01 или отказа одного из 
каналов СВС приводы закрылков и предкрылков автоматически выключаются, а в кад-
ре СИГН появляется текст: 

ЗАКРЛК КОРРЕКЦИЯ ОТКАЗ 
ПЕРЕЙДИ СЛЕДЯЩ РЕЖИМ 
Для дальнейшего управления предкрылками и закрылками необходимо перейти на 

следящий режим одним из указанных способов: 
1. Установкой рукоятки управления в положение, соответствующее положению за-

крылков (кнопочный переключатель СЛЕДЯЩИЙ находится в отжатом положении). 
При этом текст на экране КИСС изменится на: 

ЗАКРЛК – КОРРЕКЦИЯ ОТКАЗ 
СЛЕДЯЩ РЕЖИМ ВКЛ, 

а в кадре УПР появится текст ЗАКРЫЛКИ СЛЕДЯЩИЙ РЕЖИМ. После этого управ-
ление предкрылками и закрылками будет осуществляться от рукоятки управления без 
коррекции до конца полета. При обжатии шасси оба текста исчезают с экрана КИСС. 

2. Нажатием кнопочного переключателя СЛЕДЯЩИЙ. При этом предкрылки и за-
крылки начнут перемещаться в положение, заданное рукояткой управления, а на экране 
КИСС появится текст СЛЕДЯЩИЙ РЕЖИМ ВКЛ. 

Отказ рулевого привода предкрылков или закрылков типа “заклинивание”, а так же 
заклинивание трансмиссии определяется по отсутствию перемещения поверхности при 
подаче напряжения на электрогидравлические клапаны привода и наличию при этом 
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давления в соответствующих гидросистемах. В этом случае на экране КИСС появляет-
ся текст: 

ПРЕДКРЛК (ЗАКРЛК) ОТКАЗ 
УПР ПРЕДКРЛК (ЗАКРЛК) РЕЗЕРВН. 

5.1.5. Работа системы в резервном режиме управления 
В случае отсутствия напряжения на КЭГ рулевого привода предкрылков или за-

крылков при перестановке рукоятки управления на экране КИСС появляется текст: 
ЗАКРЛК СЛЕДЯЩ РЕЖИМ ОТКАЗ 
ПЕРЕЙДИ РЕЗЕРВН РЕЖИМ 
Управление предкрылками и закрылками в резервном режиме осуществляется от 

переключателей резервного режима управления независимо друг от друга и от положе-
ния рукоятки управления. Для перехода на резервный режим управления необходимо 
открыть любой из колпачков РЕЗЕРВ УПРАВЛЕНИЕ, под которыми находятся указан-
ные переключатели. При этом концевые выключатели, кинематически связанные с 
колпачком, отключают электропитание от цепей основного управления и подключают 
электропитание к переключателям резервного управления и одновременно подается 
напряжение на клапаны питания КЭГ1 соответствующего РП. 

При открытии любого колпачка происходит остановка предкрылков и (или) за-
крылков, если в момент его открытия они находились в движении. 

Для выпуска (уборки) предкрылков или закрылков необходимо поставить соответ-
ствующий переключатель в положение ВЫП (УБР). Для остановки предкрылков или 
закрылков в требуемом промежуточном положении необходимо вернуть соответст-
вующий переключатель в нейтральное положение. 

5.1.6. Работа системы в режиме ожидания 
В режиме ожидания обеспечивается автоматический выпуск предкрылков в поло-

жение, соответствующее заданной скорости полета в зоне ожидания, вплоть до угла 
23°. 

Режим ожидания может быть включен только при работе системы в основном ре-
жиме управления с автоматической коррекцией при полетной конфигурации самолета 
(δр = “0”, δпр = 0°, δз = 0°) путем нажатия кнопки-табло ОЖИДАНИЕ. При этом свето-
вое поле кнопки табло загорается синим цветом. 

Отключение режима производится отжатием кнопки-табло ОЖИДАНИЕ. При этом 
синее поле кнопки-табло гаснет, а предкрылки возвращаются в положение 0°. 

5.1.7. Индикация и сигнализация предкрылков и закрылков 
Индикация и сигнализация предкрылков и закрылков делится на основную и ре-

зервную. 
Основная индикация положения предкрылков и закрылков, сигнализация нормаль-

ной работы и отказов систем осуществляется в кадрах УПР и СИГН на экране КИСС: 
1. Положение предкрылков и закрылков индицируется в кадре УПР элементами зе-

леного цвета, высота которых относительно условной линии крыла (УЛК) изменяется 
пропорционально углу отклонения поверхностей. При отказе одного из каналов какой-
либо системы цвет половины (одной грани) каждого из элементов соответствующей 
системы меняется с зеленого на желтый. 

Кроме того, положение закрылков дается в виде цифр, соответствующих градусам 
угла отклонения закрылков. Цифровая индикация в кадре УПР должна соответствовать 
действительному углу отклонения закрылков с допуском ±1°. 

2. Работа каналов систем индицируется в кадре УПР элементами зеленого цвета. 
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3. Положение рукоятки управления индицируется в кадре УПР элементами синего 
цвета. 

4. Если на земле (при обжатом шасси) предкрылки или закрылки не находятся на 
взлетном угле (17° > δпр > 21° или 6° > δз > 20°), то при переводе РУД на взлетный ре-
жим происходит следующее: 

− в кадре УПР появляются элементы желтого цвета; 
− в кадре СИГН появляется текст ПРЕДКРЛК НЕВЗЛЕТ или ЗАКРЛК НЕВЗЛЕТ 

желтого цвета. 
5. При снижении (превышении) скорости полета ниже (выше) допустимой для дан-

ной конфигурации (при несоответствии положения предкрылков и закрылков скорости 
полета) происходит следующее: 

− в кадре УПР появляются элементы желтого цвета; 
− в кадре СИГН появляется текст ЗАКРЛК НЕ ПО СКОРОСТИ ПОЛЕТА желтого 

цвета. 
Резервная индикация положения предкрылков и закрылков осуществляется с по-

мощью четырех светосигнальных табло 19, 23, 18, 37, расположенных на панели ВПО 
под шторками ИНДИКАЦИЯ рядом с переключателями резервного режима управления 
предкрылками и закрылками. 

ВНИМАНИЕ. Уборка закрылков из 18° в 0° и предкрылков во всем диапазоне ос-
новным управлением от насосных станций невозможна (только от работающего двига-
теля). 

При отказе двигателя в полете при δз > 3° автоматически включается соответст-
вующая НС-68. При увеличении давления в гидросистеме до 100 кгс/см2, противопо-
ложный канал (при отказе ДВ1 – второй, при отказе ДВ2 – первый) начинает отрабаты-
вать с нормальной скоростью. 

ВНИМАНИЕ. При включенных насосных станциях НС1 или НС2 (НС3) во избежа-
ние выхода их из строя открытие колпачка резервного управления предкрылками (за-
крылками) допускается только на время выпуска или уборки предкрылков (закрылков). 
При этом с целью предупреждения перемещения предкрылков (закрылков) после за-
крытия колпачка в положение, соответствующее положению рукоятки управления, не-
обходимо до начала работ выключить АЗК 1 и 2 каналов основного режима управле-
ния. 

5.2. Система управления электромеханическими тормозами СУЭТ-5 

Система состоит из двух взаимосвязанных подсистем: СУЭТ-5 предкрылков и 
СУЭТ-5 закрылков. Каждая из подсистем предназначена для аварийного стопорения 
трансмиссии соответственно предкрылков или закрылков в следующих случаях: 

− при рассогласовании в положении между левыми и правыми предкрылками (за-
крылками) в случае нарушения механической связи между ними; 

− при самопроизвольном перемещении предкрылков (закрылков) в случае нару-
шения механической связи между рулевым приводом и трансмиссией. 

В состав каждой подсистемы СУЭТ-5 входят: 
− два блока резисторов БР-50; 
− блок управления тормозами БУТ-5; 
− два электромеханических тормоза ТЭМ-5. 
Каждая система СУЭТ-5 структурно состоит из двух подканалов. Электропитание 

1-го подканала системы осуществляется постоянным током +27 В от левой подсистемы 
электроснабжения, а 2-го подканала – от правой подсистемы электроснабжения. В слу-
чае отключения от СУЭТ-5 одной подсистемы электроснабжения оба подканала систе-
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мы запитываются от второй подсистемы электроснабжения. Работа СУЭТ-5 обеспечи-
вается как при основном, так и при аварийном электропитании. 

СУЭТ-5 выдает сигналы в следующие системы: 
− в СПП6 и СПЗ6 – на выключение приводов предкрылков и закрылков при рас-

синхронизации предкрылков или закрылков; 
− в КИСС о наличии рассинхронизации предкрылков или закрылков и срабатыва-

нии соответствующих тормозов ТЭМ-5; 
− в МСРП-204 о рассинхронизации предкрылков или закрылков, а также о неис-

правностях и отказах систем СУЭТ-5. 

5.2.1. Состав системы СУЭТ-5 предкрылков (закрылков) 

5.2.1.1. Блоки резисторов БР-50 

Блоки резисторов БР-50 (2 шт.) установлены на концах трансмиссии предкрылков 
(закрылков) и предназначены для формирования сигналов, пропорциональных числу 
оборотов трансмиссии. Каждый БР-50 формирует три сигнала. По два сигнала с каждо-
го БР-50 подаются в блок БУТ-5 для слежения за работой системы СПП6 (СПЗ6) и по 
одному сигналу – в КИСС для индикации положения левых и правых предкрылков (за-
крылков) в кадре УПР. 

5.2.1.2. Блок управления тормозами БУТ-5 

Блоки управления тормозами БУТ-5 в течение всего полета получает и сравнивает 
между собой сигналы, поступающие с левого и правого блоков БР-50, сравнивает фак-
тическое направление движения предкрылков (закрылков) с направлением вращения 
привода, заданным системой СПП6 (СП36), а также контролирует частоту вращения 
трансмиссии. 

В случае нарушения механической связи между левыми и правыми предкрылками 
(закрылками) или между трансмиссией и рулевым приводом блок БУТ-5 формирует 
сигналы на включение тормозов ТЭМ-5 предкрылков (закрылков), а также на выклю-
чение рулевых приводов предкрылков и закрылков. Кроме того с помощью блока осу-
ществляется автоматический тестовый контроль исправности системы СУЭТ-5. 

БУТ-5 установлены в БГО № 2 (для предкрылков с № 016). 

5.2.1.3. Тормоза электромеханические ТЭМ-5 

Тормоза электромеханические ТЭМ-5 (2 шт.) установлены на концах трансмиссии 
предкрылков (закрылков). Доступ к ТЭМ-5 предкрылков осуществляется при снятых 
носках № 9 крыла. 

ТЭМ-5 предназначены для затормаживания и блокировки левой и правой ветвей 
трансмиссии при подаче на них управляющего электрического сигнала с блока БУТ-5. 
Для приведения тормоза в исходное положение на земле (взведения пружины тормоза) 
он снабжен устройством для растормаживания, срабатывающим при подаче электриче-
ского сигнала. Количество срабатываний ТЭМ-5 под нагрузкой – не более пяти раз. 

Растормаживание производится только на земле с помощью кнопок РАСТОРМ 
ПРЕДКРЛК, РАСТОРМ ЗАКРЫЛК, расположенных на блоке коммутации гидросистем 
в ТО № 3. 

При нажатии на кнопку напряжение подается на растормаживающие устройства 
левого и правого ТЭМ-5. Время нажатия – около 20-30 сек. При полном растормажива-
нии напряжение с растормаживающих устройств снимается микровыключателями тор-
мозов. 

Лачинов О.Л. Самолет Ту-204. Конспект лекций. УВАУ ГА 1999 г. 



 71

Запрещается проводить растормаживание ТЭМ-5 при наличии сигнала рассинхро-
низации закрылков или предкрылков по избежание работы тормозов в режиме “звон-
ка”. 

5.2.2. Работа системы СУЭТ-5 
БУТ-5 осуществляет непрерывный контроль за изменением напряжения сигналов, 

поступающих с потенциометров левого и правого БР-50. 
В случае рассоединения трансмиссии и появления рассогласования в положении 

левых и правых предкрылков (закрылков) возникает разность напряжений между 
движками потенциометров левого и правого БР-50. В блоках БУТ-5 разность напряже-
ний сравнивается с опорным напряжением и при превышении его на выходе БУТ фор-
мируется сигнал, по которому затормаживаются тормоза ТЭМ-5 предкрылков или за-
крылков, выключаются приводы предкрылков и закрылков. 

Срабатывание системы СУЭТ-5 и включение ТЭМ-5 предкрылков (закрылков) ин-
дицируется символами в кадре УПР. В кадре СИГН появляется соответствующий 
текст: 

ПРЕДКРЛК РАССИНХ   ЗАКРЛК РАССИНХ 
УПР ПРЕДКРЛК НЕВОЗМОЖНО  УПР ЗАКРЛК НЕВОЗМОЖНО 
УПР ЗАКРЛК РЕЗЕРВН   УПР ПРЕДКРЛК РЕЗЕРВН 
ПРИМЕЧАНИЕ. При наличии сигнала “Рассинхронизация закрылков” увеличива-

ется скорость балансировки самолета по крену, а при условии полного отклонения МШ 
по крену обеспечивается автоматическое триммирование элеронами и интерцепторами. 

В случае отсоединения трансмиссии от привода предкрылки (закрылки) под дейст-
вием аэродинамических сил могут самопроизвольно (синхронно) перемещаться. Сраба-
тывание системы СУЭТ-5 в этом случае произойдет если частота вращения трансмис-
сии будет больше допустимой или направление ее вращения не будет соответствовать 
направлению вращения выходного вала рулевого привода. 

ВНИМАНИЕ. В резервном режиме управления предкрылками и закрылками сигнал 
о направлении вращения выходных валов рулевых приводов отсутствуют. 

При заторможенных ТЭМ-5 предкрылков (закрылков) и отсутствии рассогласова-
ния левых и правых предкрылков (закрылков) в кадре СИГН появляется соответст-
вующий текст: 

ПРЕДКРЛК ЗАТОРМ   ЗАКРЛК ЗАТОРМ 

5.3. Автоматический тестовый контроль исправности систем СУЭТ-5 
предкрылков и закрылков 

Автоматический тестовый контроль исправности систем СУЭТ-5 предкрылков и 
закрылков осуществляется блоками 6Ц.261-01 и БУТ-5 при нажатии на кнопку КОНТР, 
расположенную на щитке контроля гидросистем на ПНП. Информация об исправности 
поступает на соответствующий светодиод на щитке контроля гидросистем и в МСРП-
204. 
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6. СИСТЕМА КОНДИЦИОНИРОВАНИЯ ВОЗДУХА 

6.1. Общие сведения 

СКВ предназначена для: 
− обеспечения жизнедеятельности экипажа и пассажиров; 
− запуска основных двигателей от УВЗ, ВСУ или работающего двигателя; 
− охлаждения радиоэлектронной аппаратуры (РЭА). 
Органы управления и контроля СКВ расположены на: 
− щитке СКВ (основном щитке) на верхнем пульте пилотов; 
− щитке ТЕМПЕРАТУРА (вспомогательном щитке) на ПНП; 
− щитке ОБОГРЕВ ВОЗДУХОМ на левом боковом пульте; 
− щитке ОБОГРЕВ ВОЗДУХОМ на правом боковом пульте; 
− щитке ОБДУВ ОБОРУДОВАНИЯ на ПНП; 
− в кадре СКВ. 
В состав СКВ входят: 
− система отбора воздуха от двигателей; 
− система подачи воздуха; 
− система отбора воздуха от ВСУ; 
− система обогрева ВСУ; 
− система охлаждения воздуха; 
− система вентиляции и распределения воздуха; 
− система контроля СКВ; 
− система охлаждения РЭА. 
СКВ – пневмоэлектрическая система, функционирует в автоматическом режиме. 

Система охлаждения РЭА работает автономно. Агрегаты СКВ размещаются на двига-
телях, в отсеках основного шасси, в отсеках СКВ, в ТО № 5. 

6.2. Основные технические данные 

Суммарное количество воздуха, подаваемого в гермокабину, т/ч:  

а) в нормальных условиях  

− от двигателей 4 

− от ВСУ 4,8 

б) при отказе одной системы отбора или одной системы охлаждения 3,2 

в) при разгерметизации кабины 6,4 

Суммарное количество рециркуляционного воздуха, т/ч 3,2 

6.3. Система отбора воздуха от двигателей 

Система отбора воздуха от двигателей состоит из двух одинаковых подсистем, 
обеспечивающих отбор воздуха от ДВ1 и ДВ2 с автоматическим регулированием избы-
точного давления и температуры. 

В каждой подсистеме воздух отбирается от 7-й ступени КВД на всех режимах, кро-
ме МГ. На режиме МГ воздух отбирается от 13-й ступени КВД. 

Параметры воздуха на выходе подсистем отбора: 
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Избыточное давление на выходе подсистем отбора ДВ1, ДВ2 (давление воздуха пе-
ред воздушным стартером) индицируется в кадре СКВ на ИМ № 1. 

Температура воздуха на выходе подсистем отбора не индицируется. Управление 
системой отбора осуществляется в ручном и автоматическом режиме. 

Ручное управление системы производится с основного щитка СКВ. На щитке рас-
положены: 

− две кнопки-табло ОТБОР ДВ1, ДВ2 с сигнализацией ЗАКР белого цвета. Служат 
для включения и основного отключения отбора воздуха от двигателей; 

− две кнопки-табло АВАР ОТКЛ ДВ1, ДВ2 под колпачками с сигнализацией 
ОТКЛЮЧИ желтого цвета и ОТКЛ белого цвета. Служат для аварийного отключения 
отбора воздуха от двигателей. 

Управление отбором от основной кнопки-табло возможно только при отжатой ава-
рийной кнопке-табло. 

Автоматическое управление системой производится двумя блоками управления от-
бором воздуха БУОВ 6808 (БУОВ1, 2), установленными в ТО № 3 на стеллаже. 

В состав подсистем отбора ДВ1 входят: 
− регулятор избыточного давления (кран отбора) РИД 6798 (ЗРУ3); 
− регулятор избыточного давления (кран отбора от высокой ступени) РИД 6709 

(3РУ1); 
− теплообменник воздуховоздушный 6719 (АТ1); 
Подсистема отбора воздуха ДВ2 аналогична. Агрегаты подсистемы имеют четную 

вспомогательную нумерацию. 

6.3.1. Регулятор избыточного давления (кран отбора) РИД 6798 (ЗРУ3) 
РИД 6798 предназначен для ограничения давления на выходе систем отбора не бо-

лее 3,2 ± 0,3 кгс/см2 и отключения отбора воздуха от двигателя. 
Положение РИД индицируется в кадре СКВ и на щитке СКВ: 
− в закрытом положении РИД символ крана отбора находится в нерабочем поло-

жении и окрашен в белый цвет, высвечивается белое поле ЗАКР кнопки-табло ОТБОР 
ДВ1 (если не нажата кнопка-табло АВАР ОТКЛ ДВ1) или белое поле ОТКЛ кнопки-
табло АВАР ОТКЛ ДВ1 (если эта кнопка нажата); 

− в незакрытом положении РИД символ кран отбора находится в рабочем положе-
нии и окрашен в зеленый цвет, белое поле ЗАКР кнопки-табло ОТБОР ДВ1 и белое по-
ле ОТКЛ кнопки-табло АВАР ОТКЛ ДВ1 не высвечиваются. 

В исходном положении (при отжатых кнопках-табло управления отбором) РИД 
6708 полностью открыт. Для закрытия РИД необходимо выполнение двух условий: 

1. Наличие избыточного давления в трубопроводе отбора воздуха не менее 1,8 
кгс/см2. 

2. Наличие электрического сигнала на закрытие РИД. 
Избыточное давление в трубопроводе отбора возникает в следующих случаях: 
− при включении УВЗ; 
− при включении отбора воздуха от ВСУ и открытии крана кольцевания; 
− при запуске (работе) ДВ1. 
Электрический сигнал на закрытие РИД формируется в следующих случаях: 
− при отжатии кнопки-табло ОТБОР ДВ1; 
− при нажатии кнопки-табло АВАР ОТКЛ ДВ1; 
− при появлении сигнала ПЕРЕГРЕВ ДВИГАТЕЛЯ или ПОЖАР ДВИГАТЕЛЯ. 
Таким образом, в исходном положении РИД 6708 полностью открыт, при запуске 

ДВ1 от УВЗ или ВСУ закрывается, а при включении отбора воздуха от ДВ1 после его 
запуска открывается на величину, обеспечивающую требуемое избыточное давление на 
выходе системы отбора. 
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ВНИМАНИЕ. Включать отбор воздуха от ДВ1 в процессе его запуска запрещается. 
При наземном запуске ДВ2 от ДВ1 РИД 6708 полностью открывается, избыточное 

давление на выходе системы отбора не ограничивается и определяется режимом рабо-
ты ДВ1. Режим работы ДВ1 при этом должен быть не более 0,7 номинала, избыточное 
давление перед запуском не должно превышать 7 кгс/см2. 

6.3.2. Регулятор избыточного давления (кран отбора от высокой ступени) 
РИД 6709 (3РУ1) 
РИД 6709 обеспечивает отбор воздуха от 13-й ступени КВД и ограничивает при 

этом за собой избыточное давление не более 2,8 ± 0,3 кгс/см2. Индикация положения 
РИД отсутствует. 

В исходном положении (при отжатых кнопках-табло управления отбором РИД 6709 
полностью закрыт. Для открытия РИД необходимо выполнение 2-х условий: 

1. Нажата кнопка-табло ОТБОР ДВ1. 
2. РУД ДВ1 находится в положении МГ. 
Закрытие РИД происходит в следующих случаях: 
− при отжатии кнопки-табло ОТБОР ДВ1; 
− при переводе РУД ДВ1 из положения МГ; 
− при нажатии кнопки-табло АВАР ОТКЛ ДВ1; 
− при появлении сигнала ПЕРЕГРЕВ ДВИГАТЕЛЯ. 
Таким образом, в исходном положении РИД 6709 полностью закрыт, при включе-

нии отбора воздуха от ДВ1 открывается на величину, обеспечивающую требуемое из-
быточное давление на выходе системы отбора при работе ДВ1 на режиме МГ. 

При переводе РУД из положения МГ РИД полностью закрывается, обеспечивая пе-
реключение отбора с 13-й на 7-ю ступень. 

РИД 6708 и 6709 имеют основные и аварийные перекрывные устройства (ПУ), 
обеспечивающие закрытие РИД основным и аварийным способами. Аварийные ПУ 
обеспечивают аварийное отключение отбора независимо от команд, поступающих на 
основные ПУ с блока управления отбором. Электрические сигналы на аварийные ПУ 
обоих РИД формируются при нажатии кнопки-табло АВАР ОТКЛ ДВ1. При остальных 
способах закрытия РИД электрические сигналы не поступают на основные перекрыв-
ные устройства. 

Аварийное отключение отбора применяется в случае заброса давления или темпе-
ратуры на выходе системы отбора выше допустимых значений. При забросе на выходе 
системы отбора ДВ1 давления более 6 ± 0,6 кгс/см2 или температуры более 250 °С про-
исходит следующее: 

− высвечивается желтое поле ОТКЛЮЧИ кнопки-табло АВАР ОТКЛ ДВ1; 
− в кадре СКВ символ крана отбора ДВ1 скрашивается в желтый цвет: 
− в кадре СИГН появляется текст желтого цвета СКВ НЕИСПРАВНОСТЬ 

ОТКЛЮЧИ ОТБОР ДВ1. 
При нажатии кнопки-табло АВАР ОТКЛ ДВ1 происходит следующее: 
− РИД 6708, 6709 полностью закрываются; 
− желтое поле ОТКЛЮЧИ кнопки-табло АВАР ОТКЛ ДВ1 гаснет, высвечивается 

белое поле ОТКЛ; 
− в кадре СКВ символ крана отбора ДВ1 занимает нерабочее положение и окраши-

вается в белый цвет; 
− в кадре СИГН исчезает текст СКВ НЕИСПРАВНОСТЬ ОТКЛЮЧИ ОТБОР ДВ1; 
− обесточивается БУОВ1. 

Лачинов О.Л. Самолет Ту-204. Конспект лекций. УВАУ ГА 1999 г. 



 75

6.3.3. Теплообменник воздуховоздушный 6719 (АТ1) 
Предназначен для охлаждения воздуха, отбираемого от двигателя воздухом наруж-

ного контура. 

6.3.4. Регулирующее устройство 6739 (РУ1) 
Предназначено для регулирования величины расхода охлаждающего воздуха, не-

обходимого для поддержания за теплообменником 6719 температуры 200 ± 10 °С. 
В исходном положении (при отжатых кнопках-табло управления отбором) РУ пол-

ностью закрыто. При включении отбора воздуха от двигателя блок управления БУОВ 1 
обеспечивает автоматическое управление регулирующим устройством 6739. БУОВ 
имеет 2 канала регулирования температуры: основной и резервный. 

6.4. Система охлаждения воздуха 

Система охлаждения воздуха состоит из двух одинаковых подсистем СКВ1 и 
СКВ2, обеспечивающих подачу в гермокабину заданного количества воздуха с требуе-
мой температурой. 

Воздух в системы охлаждения поступает от систем отбора и подачи. 
Параметры воздуха на выходе подсистем охлаждения: 
Управление системой охлаждения воздуха осуществляется в ручном и автоматиче-

ском режимах. 
Ручное управление системой производится со щитка СКВ. 
На щитке СКВ расположены: 
− две кнопки-табло СКВ1, СКВ2 с сигнализацией ОТКЛЮЧИ желтого цвета и 

ОТКЛ белого цвета; 
− два задатчика РАСХОД ВОЗД, имеющих положения: 

0,8; 0,9; 1,0; 1,1; 1,2 и 1,6 номинала, что соответствует расходу 
1,6; 1,8; 2,0; 2,2; 2,4 и 3,2 т/ч. 

Исходное положение задатчиков – 1,0 номинала, а при охлаждении или обогреве 
г.к. от ВСУ – 1,2 номинала. 

Автоматическое управление системой производится двумя блоками управления ус-
тановкой охлаждения 6809 (БУУ1, 2) и блоком управления температурой 6819 (БУТ), 
установленными в ТО № 3. 

В состав подсистемы охлаждения СКВ1 входят: 
− сужающее устройство (датчик расхода) 6637 (ДРП3); 
− запорно-регулирующая заслонка (регулятор расхода) 3409 (ЗРУ9); 
− установка охлаждения воздуха 6702 (УОВ1). 
Агрегаты правой подсистемы охлаждения воздуха имеют четную вспомогательную 

нумерацию. Установки охлаждения левого и правого бортов взаимозаменяемы. В тече-
ние назначенного ресурса установки не требуют проведения регламентных работ. 

6.4.1. Сужающее устройство (датчик расхода) 6637 (ДРП3) 
ДРП3 обеспечивает замер расхода воздуха, поступающего в левую систему охлаж-

дения и формирование сигналов РАСХОД в кадр СКВ на ИМ № 1 в цифровом и стол-
бичном виде. 

В случае падения расхода воздуха через систему охлаждения менее 1,4 т/ч или уве-
личения расхода более 3,5 т/ч происходит следующее: 

− в кадре СИГН появляется текст желтого цвета СКВ НЕИСПРАВНОСТЬ 
ПРОВЕРЬ РАСХОД И Т ВЫХОДА СКВ; 

− в кадре СКВ цифры и столбик меняют цвет с зеленого на желтый. 
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При срабатывании указанной сигнализации необходимо переставить задатчик 
РАСХОД ВОЗД на увеличение или на уменьшение расхода соответственно. 

6.4.2. Запорно-регулирующая заслонка (регулятор расхода) 3409 (ЗРУ9) 
Регулятор расхода поддерживает заданный расход воздуха через левую подсистему 

охлаждения в соответствии с настройкой задатчика РАСХОД ВОЗД. Положение регу-
лятора расхода индицируется в кадре СКВ на ИМ № 1 и на щитке СКВ: 

− в закрытом положении регулятора расхода символ СКВ1 окрашен в белый цвет, 
высвечивается белое поле ОТКЛ кнопки-табло СКВ1; 

− в незакрытом положении регулятора расхода символ СКВ1 окрашивается в зеле-
ный цвет, белое поле ОТКЛ кнопки-табло СКВ1 не высвечивается. 

В исходном положении (при отжатой кнопке-табло СКВ1) регулятор расхода пол-
ностью закрыт. Открытие регулятора расхода происходит при нажатии кнопки-табло 
СКВ1. Закрытие регулятора расхода происходит в следующих случаях: 

− при отжатии кнопки-табло СКВ1; 
− при забросе температуры за компрессором турбохолодильной машины выше 230 

°С (автоматически). 
При автоматическом закрытии регулятора расхода происходит следующее: 
− высвечивается желтое поле ОТКЛЮЧИ кнопки-табло СКВ1; 
− в кадре СКВ символ СКВ1 окрашивается в желтый цвет; 
− в кадре СИГН появляется текст желтого цвета СКВ НЕИСПРАВНОСТЬ 

ОТКЛЮЧИ СКВ1; 
− расход воздуха в правой подсистеме охлаждения автоматически увеличивается 

до максимального значения 3,2 ± 0,1 т/ч независимо от настройки задатчика РАСХОД 
ВОЗД; 

− в РЭД ДВ2 выдается сигнал о повышенном расходе воздуха. 
При этом необходимо: 
− отжать кнопку-табло СКВ1; 
− отжать кнопку-табло отбор ДВ1; 
− проверить расход воздуха через СКВ1. 
При отжатии кнопки-табло СКВ1 происходит следующее: 
− гаснет желтое поле ОТКЛЮЧИ кнопки-табло СКВ1 и высвечивается поле 

ОТКЛ; 
− в кадре СКВ символ СКВ1 окрашивается в белый цвет; 
− в кадре СИГН исчезает текст СКВ НЕИСПРАВНОСТЬ ОТКЛЮЧИ СКВ1; 
− обесточивается БУУ1. 
ПРИМЕЧАНИЕ. Допускается выключение только одной СКВ. Если при автомати-

ческом закрытии регулятора расхода левой подсистемы расход воздуха в правой под-
системе остается ниже 3,0 т/ч, то необходимо переставить задатчик РАСХОД ВОЗД 
правой подсистемы на значение 1,6 номинала. 

Расход воздуха в обеих подсистемах автоматически увеличивается до максималь-
ного значения 3,2 ± 0,1 т/ч по сигналу САРД УВЕЛИЧЬ НАДДУВ в случае разгермети-
зации кабины. 

6.4.3. Установка охлаждения воздуха 6702 (УОВ1) 
Установка охлаждения воздуха обеспечивает охлаждение воздуха, подаваемого в 

гермокабину по левой подсистеме до требуемой температуры. Часть горячего воздуха 
со входа установки подается в систему регулирования температуры без его охлажде-
ния. 

В состав УОВ1 входят: 
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− воздуховоздушный теплообменник (ВВТ) предварительный 6615 (АТ5); 
− турбохолодильная машина (ТХМ) трехколесная 6535 (ТХ1); 
− ВВТ основной 6612 (АТ3); 
− воздухозаборник (ВЗ1); 
− ВВТ подогреватель 6613 (АТ7); 
− ВВТ конденсатор 6614 (АТ9); 
− влагоотделитель 6554 (ВО1); 
− ороситель 6662 (ФС1); 
− перепускное устройство (ПУ) 6677 (3РУ15); 
− обводная заслонка компрессора 3407 (3РУ7); 
− обводная заслонка турбины 3407 (3РУ5). 
Температура на выходе установки охлаждения регулируется заслонкой обводной 

линии компрессора в пределах от +3 ± 1 до +80 ± 1 °С. Задание температуры формиру-
ется автоматически блоком управления температуры БУТ 6819 в зависимости от фак-
тической тепловой нагрузки помещений. На высотах ниже 8000 м регулирование вы-
ходной температуры производится с учетом ограничения минимальной температуры +3 
°С перед влагоотделителем. 

Замер выходной температуры производится в линии подачи холодного воздуха в 
коллектор салонов после подмеса рециркуляционного воздуха в эжекторе узла входа. В 
кадре СКВ на ИМ № 1 цифры, индицирующие температуру подаваемого в коллектор 
воздуха, окрашены в зеленый цвет. 

В случае заброса температуры воздуха на выходе левой подсистемы охлаждения 
(на входе в коллектор) выше +85 °С или падении ее ниже 0 °С происходит следующее: 

− в кадре СИГН появляется текст желтого цвета СКВ НЕИСПРАВНОСТЬ 
ПРОВЕРЬ РАСХОД И Т ВЫХОДА СКВ; 

− в кадре СКВ цифры, индицирующие температуру подаваемого в коллектор воз-
духа окрашиваются в желтый цвет. 

При срабатывании указанной сигнализации необходимо: 
− кнопку-табло СКВ1 отжать; 
− кнопку-табло ОТБОР ДВ1 отжать; 
− задатчик РАСХОД ВОЗД СКВ2 установить на расход 1,6 ном. 
ПРИМЕЧАНИЕ. Разрешается не выключать СКВ1 при температуре на выходе ме-

нее 0 °С на высотах более 8000 м. 
При этом происходит следующее: 
− высвечивается белое поле ОТКЛ кнопки-табло СКВ1; 
− в кадре СКВ символ СКВ1 окрашивается в белый цвет; 
− в кадре СИГН снимается текст СКВ НЕИСПРАВНОСТЬ ПРОВЕРЬ РАСХОД И 

Т ВЫХОДА; 
− высвечивается белое поле ЗАКР кнопки-табло ОТБОР ДВ1; 
− в кадре СКВ символ крана отбора занимает нерабочее положение и окрашивает-

ся в белый цвет; 
− расход воздуха в правой подсистеме охлаждения увеличивается до 3,2 ± 0,1 т/ч. 
Заслонка обводной линии турбины выполняет роль дополнительного регулятора 

расхода на высотах полета более 8000 м, если полностью открытого положения регуля-
тора расхода недостаточно для поддержания заданного расхода воздуха. 

6.5. Система вентиляции и распределения воздуха 

Система обеспечивает подачу воздуха от системы охлаждения до мест выхода его в 
помещения. В состав системы входят: 
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− узел входа и система рециркуляции (2 шт.); 
− система подачи воздуха в кабину экипажа; 
− система подачи воздуха в салоны; 
− система вентиляции бытовых помещений; 
− система регулирования температуры. 

6.5.1. Узел входа и система рециркуляции 
Узел входа и система рециркуляции состоит из двух одинаковых подсистем, обес-

печивающих подачу в г.к. воздуха систем охлаждения левого и правого бортов и под-
мес рециркуляционного воздуха к воздуху, подаваемому в пассажирские салоны. 

Управление системой осуществляется в ручном и автоматическом режимах. 
Ручное управление системой производится со щитка СКВ с помощью кнопок-табло 

СКВ1, СКВ2 и ВЕНТ1, ВЕНТ2. Кнопки-табло ВЕНТ1, ВЕНТ2 имеют сигнализацию 
ОТКЛ белого цвета. В исходном положении кнопки-табло ВЕНТ1, ВЕНТ2 нажаты. 

Автоматическое управление системой производится двумя блоками управления ус-
тановкой охлаждения 6809 (БУУ1, 2). В случае обогрева г.к. от ВСУ при температуре 
воздуха в салонах ниже -10 °С кнопки-табло ВЕНТ1 и ВЕНТ2 отжать после включения 
систем СКВ1 и СКВ2. 

В состав узла входа и системы рециркуляции левого борта входят: 
− вентилятор 6717 (В1); 
− запорная заслонка 3408 (ЗУ3); 
− эжектор рециркуляционного воздуха (ЭЖ1); 
− коллектор холодного воздуха салонов. 

6.5.1.1. Вентилятор 6717 (В1) 

Вентилятор предназначен для подачи в систему рециркуляции части воздуха, 
стравливаемого из пассажирских салонов. Воздух засасывается вентилятором из ниж-
ней части салонов через три насадка и воздушный фильтр. 

Включение вентилятора происходит при выполнении двух условий: 
1) нажата кнопка-табло СКВ1; 
2) нажата кнопка-табло ВЕНТ1. 
Выключение вентилятора производится следующими способами: 
1) отжатием кнопки-табло СКВ1; 
2) отжатием кнопки-табло ВЕНТ1; 
3) при появлении сигнала о наличии дыма или пожаре в БГО 1 (2) (автоматически); 
4) при появлении сигнала о минимальном уровне жидкости в гидробаке любой из 

гидросистем (автоматически). 
Состояние вентилятора представлено в кадре СКВ и на щитке СКВ. 
В исходном положении (при отжатой кнопке-табло СКВ1 и нажатой кнопке-табло 

ВЕНТ1) вентилятор выключен. При этом символ вентилятора в кадре СКВ окрашен в 
зеленый цвет, белое поле ОТКЛ кнопки-табло ВЕНТ1 не высвечивается. 

При нажатии кнопки-табло СКВ1 вентилятор включается. Изменения состояния 
сигнализации не происходит. При выключении вентилятора 1-м способом изменения 
состояния сигнализации не происходит. При выключении вентилятора 2-м, 3-м или 4-м 
способами происходит следующее: 

− символ вентилятора в кадре СКВ окрашивается в белый цвет; 
− высвечивается белое поле ОТКЛ кнопки-табло ВЕНТ1. 
При последующем отжатии кнопки-табло СКВ1 вся сигнализация возвращается в 

исходное положение. Таким образом, сигнал отключенного состояния вентилятора 
формируется только при включенной системе охлаждения. 
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Сигнал отказа вентилятора формируется, если при наличии сигнала на включение 
вентилятора создаваемый им напор становится меньше 250 мм вод. ст. При этом сим-
вол вентилятора в кадре СКВ окрашивается в желтый цвет. 

6.5.1.2. Запорная заслонка 3408 (ЗУ3) 

Заслонка предназначена для перекрытия линии рециркуляционного воздуха. При 
включении вентилятора заслонка открывается, а при выключении вентилятора – закры-
вается. Кроме того, предусмотрено автономное автоматическое закрытие заслонки в 
случае разгерметизации кабины. 

Сигнализация положения заслонки отсутствует. 

6.5.1.3. Эжектор рециркуляционного воздуха (ЭЖ1) 

Эжектор обеспечивает смешение свежего воздуха, поступающего от системы охла-
ждения левого борта с рециркуляционным воздухом салонов. 

Смешанный воздух через гермовывод и обратный клапан подается в коллектор хо-
лодного воздуха салонов. Конструктивно эжектор выполнен таким образом, что в ка-
бину экипажа подается только свежий воздух (по отдельной линии через гермовывод и 
обратный клапан). К трубопроводу левого узла входа подстыкован штуцер наземного 
кондиционера. 

6.5.1.4. Коллектор холодного воздуха салонов 

Коллектор обеспечивает смешение воздуха, поступающего от эжекторов левого и 
правого бортов или от наземного кондиционера и подачу его в распределительные ко-
роба переднего и заднего салонов. 

6.5.2. Система подачи воздуха в кабину экипажа 
Система обеспечивает подачу в кабину экипажа свежего воздуха с заданной темпе-

ратурой и распределение его по кабине. В кабине экипажа воздух раздается через ниж-
ний и верхний распределительные трубопроводы. 

Из нижнего трубопровода воздух подается: 
− к насадкам обдува ног пилотов (линии 1,2); 
− к насадкам обдува лобовых стекол (линия 3). 
Из верхнего трубопровода воздух подается: 
− к насадкам обдува боковых стекол и форточке (линии 4,5); 
− к насадку обдува ПНП (линия 6). 
В состав системы входят: 
− электрические воздухонагреватели 6791 (ЭГ1 – ЭГ5); 
− краны обдува стекол (РУ3, РУ4). 

6.5.2.1. Электрические воздухонагреватели 6791 (ЭГ1 – ЭГ5) 

Воздухонагреватели установлены в линиях 1-5 по одному. Обеспечивают дополни-
тельный регулируемый подогрев воздуха, подаваемого к насадкам обдува. 

Воздухонагреватели ЭГ1, ЭГ3, ЭГ4 включаются галетными переключателями 
ОБОГРЕВ ВОЗДУХОМ. НОГИ / СТЕКЛА. ЛОБОВОЕ / БОКОВОЕ с щитка обогрева 
левого. 

Воздухонагреватели ЭГ2, ЭГ5 включаются галетными переключателями ОБОГРЕВ 
ВОЗДУХОМ. НОГИ / СТЕКЛА. БОКОВОЕ с щитка обогрева правого. Переключатели 
имеют три положения: ОТКЛ – НОРМ – МАКС. Питание воздухонагревателей осуще-
ствляется переменным током 115 В. Включение питания воздухонагревателей возмож-
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но только при наличии расхода воздуха в левой или правой системе охлаждения бо-
лее 1,4 т/ч. 

6.5.2.2. Краны обдува стекол (РУ3, РУ4) 

Краны обдува установлены в линиях 4, 5 по одному. Обеспечивают изменение ко-
личества воздуха, подаваемого на обдув боковых стекол и форточек. Краны имеют руч-
ное управление. Поворот заслонки крана производится ручкой с фиксатором, располо-
женной на потолочной части кабины экипажа соответственно слева и справа по борту. 

Фиксатор обеспечивает фиксацию заслонки в открытом и двух промежуточных по-
ложениях, а также предотвращает возможность полного закрытия заслонки крана. 

6.5.3. Система подачи воздуха в салоны 
Пассажирская кабина условно делится по шп. 51 на передний и задний салоны. 
Воздух в салоны подается из коллектора холодного воздуха. Система обеспечивает 

распределение воздуха по салонам, а также местную (верхнюю) рециркуляцию возду-
ха. 

В передний салон воздух поступает по двум, а задний – по одному стоякам, обеспе-
чивающим раздачу воздуха в верхние и нижние распределительные короба. 

Из верхних коробов воздух раздается к насадкам верхней подачи, расположенным в 
потолочной части салонов и за багажными полками. Из нижних коробов воздух разда-
ется к насадкам нижней подачи, расположенным на уровне пола. 

В нижних распределительных трубопроводах установлены три запорные заслонки 
3408 (ЗУ5, ЗУ6, ЗУ7). В исходном положении заслонки полностью закрыты. Сигнал на 
открытие заслонок формируется при температуре подаваемого в салоны воздуха выше 
+30 °С. При этом через насадки нижней подачи проходит до 40 % подаваемого в сало-
ны воздуха, что улучшает циркуляцию теплого воздуха по салонам при работе системы 
регулирования температуры в режиме обогрева. 

Открытие заслонок ЗУ5 и ЗУ6 блокируется при горящем любом из светодиодов 
РЕЖИМ НАЗЕМН. СТЕЛЛАЖИ 1 / 2,3 на щитке ОБДУВ ОБОРУДОВАНИЯ на ПНП, 
при этом воздух из нижней части переднего салона через насадки нижней подачи заса-
сывается в систему охлаждения РЭА, обеспечивая работу системы в разомкнутом цик-
ле. 

Воздух из потолочной части салонов в районе шп. 46-50 отсасывается в три трубо-
провода верхней рециркуляции, фильтруется и подмешивается к воздуху верхних рас-
пределительных коробов. Верхняя рециркуляция воздуха обеспечивается тремя элек-
тровентиляторами В3, 4, 5. 

Включение вентиляторов происходит в следующих случаях: 
1. При нажатии кнопки-табло СКВ1 или СКВ2 на щитке СКВ. 
2. При нажатии кнопки КОНТР Т ° на щитке ТЕМПЕРАТУРА. 
3. При включении выключателя ВЕНТИЛЯЦИЯ САЛОНОВ на переднем щитке 

бортпроводника. 

6.5.4. Система регулирования температуры 
Система обеспечивает независимое регулирование температуры в кабине экипажа, 

переднем и заднем салонах, а также задание температуры воздуха на выходе системы 
охлаждения, подачу воздуха в нижние короба переднего и заднего салонов при работе 
системы в режиме обогрева. 

В состав системы регулирования температуры входят: 
− обратные клапаны 3271 (КО17, КО18) (2 шт.); 
− кран горячего воздуха 3407 (ЗУ10); 
− регулирующие заслонки 3410 (3РУ11, 3РУ12, 3РУ13) (3 шт.); 
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− глушители шума (Г1, Г2, Г3) (3 шт.); 
− запорные заслонки 3408 (ЗУ5, ЗУ6, ЗУ7) (3 шт.); 
− датчики температуры воздуха в трубопроводах П-109М1 (ДТ23, ДТ25, ДТ27) (3 

шт.); 
− датчики контроля температуры воздуха в трубопроводах П-109М1 (ДТ24, ДТ26, 

ДТ28) (3 шт.); 
− датчики температуры воздуха в помещениях ПП-19 (ДТ29, ДТ31, ДТ33) (3 шт.); 
− датчики контроля температуры воздуха в помещениях ПП-19 (ДТ30, ДТ32, 

ДТ34) (3 шт.); 
− электровентиляторы ЭВ-0,2-1540 (В6, В7, В8) (3 шт.); 
− блок управления температурой БУТ 6819. 
Агрегаты системы регулирования температуры размещены в ТО № 5 (шп. 46-48) и 

в других зонах. Управление системой регулирования температуры производится с ос-
новного щитка СКВ, расположенного на верхнем электрощитке и с вспомогательного 
щитка СКВ, расположенного на пульте наземной подготовки. На вспомогательном 
щитке СКВ находятся задатчики температуры 6649 ТЕМПЕРАТУРА / КАБИНА 
ЭКИПАЖА / ПЕРЕДНИЙ САЛОН / ЗАДНИЙ САЛОН (3Т1, 3Т2, 3Т3), которые обес-
печивают независимое задание температуры 16, 18, 20, 22, 24 и 26 °С соответственно в 
кабине экипажа, переднем и заднем салонах. 

Автоматическое управление системой регулирования температурой осуществляет-
ся блоком управления температурой БУТ 6819 в соответствии с настройкой задатчиков 
температуры. БУТ 6819 установлен на стеллаже 024.93.03 на шп. 30 (в ТО № 3). 

В исходном состоянии БУТ обесточен. Включение блока происходит в следующих 
случаях: 

1. При нажатии кнопки-табло СКВ1 или СКВ2 на основном щитке СКВ. 
2. При включении выключателя СКВ КОНТР системы наземного автоматизирован-

ного контроля СКВ. 

6.5.4.1. Регулирующие заслонки 3410 (3РУ11, 3РУ12, 3РУ13) (3 шт.) 

Заслонки обеспечивают подмес горячего воздуха к холодному для получения тре-
буемой температуры воздуха, подаваемого в кабину экипажа, передний и задний сало-
ны. 

При нормальной установившейся работе системы в любой момент времени как ми-
нимум одна из трех регулирующих заслонок оказывается закрытой. При выключении 
системы регулирования температуры (при отжатии обеих кнопок-табло СКВ1 и СКВ2) 
все три регулирующих заслонки переводятся в исходное полностью закрытое положе-
ние. 

6.5.4.2. Кран горячего воздуха 3407 (ЗУ10) 

Кран горячего воздуха обеспечивает перекрытие подмеса горячего воздуха при от-
казах регулирующих заслонок 3410. Управление краном горячего воздуха осуществля-
ется только вручную с основного щитка СКВ кнопкой-табло КРАН ГОРЯЧ ВОЗД под 
колпачком, имеющей поля ЗАКРОЙ желтого цвета и ЗАКР белого цвета. 

В исходном положении при отжатой кнопке-табло кран горячего воздуха полно-
стью открыт. При нажатии кнопки-табло кран закрывается. В закрытом положении 
крана на кнопке-табло включается поле ЗАКР белого цвета. 
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6.5.4.3. Запорные заслонки 3408 (ЗУ5 – ЗУ7) (3 шт.) 

Заслонки обеспечивают подачу воздуха в нижние короба переднего и заднего сало-
нов при работе системы в режиме обогрева, что улучшает циркуляцию теплого воздуха 
по салонам. 

В исходном положении запорные заслонки 3408 полностью закрыты. Сигнал на от-
крытие заслонок формируется при температуре подаваемого в помещения воздуха вы-
ше +30 °С. При этом в нижние короба проходит до 40 % подводимого в салоны возду-
ха. 

Открытие заслонок ЗУ5 и ЗУ6 блокируется при работе системы охлаждения РЭА в 
разомкнутом цикле. 

6.5.4.4. Электровентиляторы ЭВ-0,2-1540 (В6 – В8) (3 шт.) 

Электровентиляторы обдува датчиков температуры включаются и выключаются 
автоматически при включении и выключении блока кодирования и контроля. 

6.5.4.5. Работа системы регулирования температуры 

Температура воздуха, подаваемого в помещения, регулируется в пределах от +3 до 
+80 °С. Минимальная температура воздуха ограничивается 0 °С, а максимальная тем-
пература составляет 85 °С. 

Если температура воздуха, подаваемого в одно из помещений превышает +85 °С 
(для к.э. > 100 °С), то по команде БУТ происходит следующее: 

− на экране КИСС появляется текст СКВ НЕИСПРАВНОСТЬ, СКВ ЗАКРОЙ 
КРАН ГОРЯЧЕГО ВОЗДУХА; 

− в кадре СКВ на экране КИСС значение температуры воздуха, подаваемого в со-
ответствующее помещение, меняет цвет с зеленого на желтый; 

− включается желтое поле ЗАКРОЙ кнопки-табло КРАН ГОРЯЧ. ВОЗД. 
При нажатии кнопки-табло КРАН ГОРЯЧ ВОЗД желтое поле ЗАКРОЙ гаснет, по-

сле закрытия крана загорается белое поле ЗАКР. При этом подмес горячего воздуха 
прекращается. Температура воздуха, подаваемого во все помещения, становится одина-
ковой и определяется наиболее теплонагруженной зоной. 

Сигнализация КИСС снимается при уменьшении температуры ниже +85 °С. 

6.5.5. Система вентиляции бытовых помещений 
Система обеспечивает вентиляцию туалетов и кухонь двумя электровентиляторами, 

отсасывающими воздух из бытовых помещений и сбрасывающими его в зону выпуск-
ных клапанов САРД. 

Электровентиляторы установлены по одному в районе шп. 30-31 и 67-68. Электро-
вентилятор представляет собой два асинхронных двигателя обращенной конструкции с 
двумя последовательно расположенными рабочими колесами. Управление электровен-
тиляторами осуществляется в автоматическом и ручном режимах. 

Электровентиляторы включаются и выключаются автоматически при включении и 
выключении БКК. 

Кроме того, для вентиляции бытовых помещений на земле, при неработающей СКВ 
вентиляторы В9, В10 могут включаться выключателями ВЕНТИЛЯЦИЯ ПЕРЕДН 
КУХНИ на переднем щитке бортпроводника и ВЕНТ. ЗАДНЕЙ КУХНИ на заднем 
щитке бортпроводника. 

6.6. Система контроля СКВ 

Система обеспечивает: 
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− выдачу информации о параметрах, состоянии СКВ и отказах агрегатов СКВ в 
КИСС, МСРП, БСКД; 

− контроль герметичности трубопроводов систем отбора и подачи воздуха; 
− контроль температуры воздуха на выходе системы охлаждения воздуха, пода-

ваемого в кабину экипажа и салона, а также температуры воздуха в кабине экипажа и 
салонах; 

− включение электровентиляторов верхней рециркуляции салонов, обдува датчи-
ков температуры, вентиляции бытовых помещений. 

В состав системы контроля СКВ входят: 

6.6.1. Блок кодирования и контроля БКК 6820 
БКК 6820 установлен на стеллаже 024.93.03 (в ТО № 3) на шп. 30. Блок обеспечи-

вает управление системой контроля СКВ в полете, проведение наземного автоматизи-
рованного контроля СКВ, контроль температуры в трубопроводах и помещениях при 
выключенной СКВ, а также выдачу полученной информации последовательным кодом 
в КИСС, МСРП, БСКД. 

6.6.2. Датчики перепада давлений ДПД1, ДПД2, ДПД7 и ДПД8 
Датчики ДПД1, ДПД7 (левый борт) и ДПД2, ДПД8 (правый борт) предназначены 

контроля герметичности трубопроводов систем отбора и подачи воздуха (см. выше). 

6.6.3. Датчики контроля температуры ДТ21, ДТ22, ДТ24, ДТ26, ДТ28, 
ДТ30, ДТ32 и ДТ34 (8 шт.) 
Датчики предназначены для индикации в кадре СКВ КИСС температуры воздуха 

на выходе системы охлаждения, в трубопроводах подачи воздуха в кабину экипажа и 
салоны, а также температуры воздуха в кабине экипажа и салонах. 

6.6.4. Работа системы контроля СКВ в полете 
При включении СКВ (при наличии кнопки-табло СКВ1 или СКВ2) происходит 

включение электропитания блока кодирования и контроля 6820. При включении пита-
ния блока автоматически включаются следующие электровентиляторы: 

− В3, В4, В5 верхней рециркуляции пассажирских салонов; 
− В6, В7, В8 обдува датчиков температуры в помещениях; 
− В9, В10 вентиляции бытовых помещений. 
При включении СКВ от БУОВ1, БУОВ2, БУУ1, БУУ2, БУТ в БКК передаются сле-

дующие данные: 
− 12 параметров системы (см. табл. 2, 021.00.00); 
− 26 возможных состояния системы или выхода параметров за установленные пре-

делы (см. табл. 6, 021.00.00); 
− 85 возможных отказов контролируемых агрегатов системы кондиционирования 

(см. табл. 3, 021.80.00 и РЛЭ). 
БКК производит кодирование всей информации, поступающей от датчиков перепа-

да давлений и датчиков температуры системы контроля СКВ, и передает ее последова-
тельным кодом в КИСС, МСРП и БСКД. 

При появлении сигнала об отказе какого-либо контролируемого агрегата формиру-
ется интегральный сигнал СКВ ОТКАЗ, который в закодированном виде печатается на 
ленте АЦПУ МСРП. Помимо интегрального сигнала, на ленте печатаются коды отказов 
блоков управления и отказов агрегатов, которые не могут быть проверены при назем-
ном автоматизированном контроле: регуляторы давления 6708 и 6709, турбохолодиль-
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ные установки ТХМ 6535. Перечень из 12-ти кодов отказов, представляемых на АЦПУ 
МСРП приведен в табл. 8 (раздел 21.00.00). 

Полная информация о 85 возможных отказах контролируемых агрегатов СКВ мо-
жет быть представлена на экране КИСС в кадре БЛОКИ до момента выключения СКВ. 

6.6.5. Наземный автоматизированный контроль СКВ 
Наземный автоматизированный контроль СКВ производится на земле в случаях: 
− выявления отказа в полете (наличие сигнала СКВ ОТКАЗ на ленте АЦПУ 

МСРП); 
− замены агрегатов СКВ; 
− предполетного контроля СКВ после длительной стоянки самолета. 
Наземный автоматизированный контроль включается выключателем СКВ КОНТР, 

расположенным на вспомогательном щитке СКВ под колпачком. Для включения режи-
ма необходимо выполнение следующих условий: 

1. Обжата левая стойка шасси; 
2. СКВ отключена (отжаты кнопки-табло СКВ1 и СКВ2). 
Общее время проверки составляет около 2 мин. Во время проверки запоминается 

информация об отказах контролируемых агрегатов СКВ, поступающая от блоков 
управления. 

При отсутствии информации об отказе какого-либо контролируемого агрегата СКВ 
БКК включает светодиод ИСПРАВН, расположенный рядом с выключателем СКВ 
КОНТР. 

При обнаружении отказа сигнал об исправности не формируется и информация об 
отказах может быть представлена в закодированном виде в кадре БЛОКИ КИСС в те-
чение всего времени, пока выключатель СКВ КОНТР остается во включенном состоя-
нии. 

Перечень отказов, выявляемых при автоматизированном наземном контроле, и ко-
ды этих отказов на экране КИСС приведены в табл. 3 раздела 021.80.00. 

6.6.6. Контроль температуры в трубопроводах и помещениях при 
выключенной СКВ 
Режим контроля температуры используется при предполетной подготовке салонов 

от наземного кондиционера. Включение режима осуществляется нажатием кнопки 
КОНТР Т° на вспомогательном щитке СКВ. При нажатии кнопки КОНТР Т° происхо-
дит включение электропитания блока кодирования и контроля 6820, аналогичное 
включение его кнопками-табло СКВ1, 

При включении питания БКК происходит следующее: 
1) автоматически включаются электровентиляторы В3 – В10; 
2) в кадре СКВ на экране КИСС представлены: 
− температура на выходе из системы охлаждения; 
− температура воздуха, подаваемого в кабину экипажа и салоны; 
− температура воздуха в кабине экипажа и салонах. 

Лачинов О.Л. Самолет Ту-204. Конспект лекций. УВАУ ГА 1999 г. 



 85

7. СИСТЕМА ОХЛАЖДЕНИЯ РАДИОЭЛЕКТРОННОЙ АППАРАТУРЫ (РЭА) 

7.1. Общие сведения 

Система предназначена для принудительного охлаждения и создания нормальных 
температурных условий для функционирования РЭА во время полета и при ее работе 
на земле. 

Система охлаждения РЭА состоит из: 
− системы охлаждения РЭА в кабине экипажа; 
− системы охлаждения РЭА стеллажа 113; 
− системы охлаждения РЭА стеллажей 116 и 117. 
Стеллажи расположены: 
− 113 – в зоне шпангоутов 12-13 в ТО № 2; 
− 116 – в зоне шпангоутов 25-26 в ТО № 3; 
− 117 – в зоне шпангоутов 29-30 в ТО № 3. 

7.2. Состав системы охлаждения РЭА кабины экипажа 

7.2.1. Электровентиляторы высоконапорные (В01 – В04) (4 шт.) 
Электровентиляторы В01, В03 – основные, В02, В04 – резервные. Вентиляторы 

обеспечивают охлаждение оборудования, расположенного в кабине экипажа. Анало-
гичны вентиляторы бытовых помещений. Установлены в ТО № 1 между шп. 4а-5 по-
парно. 

7.2.2. Обратные клапаны (КО1 – КО4) (4 шт.) 
Обратные клапаны установлены рядом с электровентиляторами. Предотвращают 

циркуляцию воздуха через неработающие вентиляторы. 

7.2.3. Датчики перепада давлений (ДПД1 – ДПД4) (4 шт.) 
Датчики установлены рядом с электровентиляторами. Обеспечивают включение ре-

зервных вентиляторов при отказе охлаждения оборудования кабины экипажа в КИСС. 

7.3. Состав систем охлаждения стеллажей 113, 116 и 117 

7.3.1. Электровентиляторы высоконапорные (В05 – В010) (6 шт.) 
Электровентиляторы В05, В06, В09 – основные, В06, В08, В010 – резервные. Элек-

тровентиляторы установлены на выходных коллекторах стеллажей попарно. 

7.3.2. Обратные клапаны (К05 – К010) (6 шт.) 
Обратные клапаны установлены рядом с электровентиляторами попарно. 

7.3.3. Датчики перепада давлений (ДПД5 – ДПД10) (6 шт.) 
Датчики установлены рядом с электровентиляторами попарно. 
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7.3.4. Теплообменники (АТ1 – АТ3) (3 шт.) 
Теплообменники обеспечивают охлаждение циркуляционного воздуха при работе 

систем охлаждения стеллажей в замкнутом цикле. Теплообменники установлены на 
обшивке фюзеляжа в зонах: 

− АТ1 – между шп. 13-14; 
− АТ2 – между шп. 25-26; 
− АТ3 – между шп. 29-30. 

7.3.5. Датчики температуры П-109М1 (ДТ1 – ДТ6) (6 шт.) 
Датчики температуры выдают электрические сигналы на сигнализаторы температу-

ры 5747Т. 

7.3.6. Сигнализаторы температуры 5747Т (СТ1 – СТ6) (6 шт.) 
Сигнализаторы температуры СТ1, СТ3, СТ4 предназначены для выдачи в КИСС и 

МСРП информации о перегреве стеллажей 113, 116, 117 соответственно. 
Сигнализаторы температуры СТ2, СТ5, СТ6 предназначены для переключения сис-

тем охлаждения РЭА на замкнутый или разомкнутый режим работы. 

7.3.7. Запорные заслонки 3408 (ЗУ1 – ЗУ9) (9 шт.) 
Заслонки обеспечивают переключение систем с замкнутого на разомкнутый режим 

работы и обратно. 
− заслонки забора воздуха (ЗУ1, ЗУ5, ЗУ8); 
− заслонки сброса воздуха (ЗУ3, ЗУ4, ЗУ7); 
− заслонки кольцевания (ЗУ2, ЗУ6, ЗУ9). 
Заслонки забора и заслонки сброса воздуха установлены на входных коллекторах 

стеллажей. Заслонки кольцевания установлены на входе в теплообменники АТ1, АТ2, 
АТ3. 

7.4. Работа системы охлаждения РЭА 

Охлаждение аппаратуры в кабине экипажа осуществляется основными (В01, В03) 
или резервными (В02, В04) вентиляторами, которые продувают через аппаратуру воз-
дух, забираемый из кабины экипажа. Отработанный (нагретый) воздух сбрасывается в 
ТО № 1. 

Продув блоков РЭА стеллажей 111, 116, 117 (1, 2, 3) в техотсеках № 2, 3 основными 
(В05, В07, В09) или резервными (В06, В08, В010) вентиляторами. 

Управление вентиляторами осуществляется в автоматическом режиме. 
Основные вентиляторы В01, 3, 5, 7, 9 включаются автоматически в следующих слу-

чаях: 
− при включении РАП; 
− при включении I и (или) II канала КИСС. 
Таким образом обеспечивается охлаждение оборудования при наземных отработках 

без включения КИСС. 
При включении электропитания основных вентиляторов загораются светодиоды 

ОБДУВ ОБОРУДОВАНИЯ / ВЕНТИЛЯТОРЫ 1, 3, 5, 7, 9, расположенные на щитке на 
ПНП. 

В случае отказа какого-либо основного вентилятора по команде соответствующего 
датчика перепада давлений (ДПД) отказавший вентилятор автоматически отключается, 
гаснет соответствующий светодиод и выдается сигнал на включение смежного с отка-
завшим резервного вентилятора. После выхода резервного вентилятора на режим заго-
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рается соответствующий светодиод ОБДУВ ОБОРУДОВАНИЯ / ВЕНТИЛЯТОРЫ 2, 4, 
6, 8, 10 на щитке на ПНП. 

В случае отказа всех четырех вентиляторов охлаждения оборудования кабины эки-
пажа, или в случае отказа обоих вентиляторов (основного и резервного) какого-либо 
стеллажа на экране КИСС и в МСРП выдается информация ВЕНТИЛЯТОРЫ 
ОХЛАЖДЕНИЯ ОБОРУДОВАНИЯ ОТКАЗ. Контроль работы резервных вентиляторов 
(основные включены) осуществляется кнопкой КОНТРОЛЬ ВЕНТИЛЯТОРОВ. После 
выхода вентиляторов на режим все светодиоды 2, 4, 6, 8, 10 должны загореться (15-20 с 
во избежание помпажа). 

Нормальная работа систем охлаждения стеллажей может проходить в двух темпе-
ратурных режимах: 

− замкнутом (полетном), при температуре воздуха на выходе из теплообменников 
< +25 °С; 

− разомкнутом (наземном), при температуре воздуха на выходе из теплообменни-
ков > +25 °С. 

При температуре воздуха на выходе из теплообменника ниже +25 °С датчик и сиг-
нализатор температуры формируют сигнал на полное открытие заслонки кольцевания. 
После полного открытия заслонки через ее к.в. формируется сигнал на полное закрытие 
соответствующих перекрывной заслонки и заслонки сброса воздуха. Таким образом 
обдув оборудования осуществляется по замкнутому контуру – нагретый воздух отса-
сывается из стеллажа основным или резервным вентилятором, охлаждается в теплооб-
меннике и вновь попадает в стеллаж. 

При температуре воздуха на выходе теплообменника выше + 25 °С датчик и сигна-
лизатор температур формируют сигнал на полное открытие перекрывной заслонки и 
заслонки сброса воздуха. После полного открытия обеих заслонок через их к.в. форми-
руется сигнал на полное закрытие заслонки кольцевания. Таким образом обдув обору-
дования осуществляется по разомкнутому контуру – воздух засасывается в стеллаж из 
салона и сбрасывается в подпольное пространство. 

Система охлаждения РЭА стеллажей 116 и 117 имеет следующие особенности: 
− электрический сигнал на переключение режимов формируется только тогда, ко-

гда температура воздуха н выходе из обоих теплообменников станет меньше, или 
больше + 25 °С; 

− при отработке системы в полетный режим электрический сигнал на закрытие че-
тырех перекрывных заслонок и заслонок сброса воздуха формируется только после 
полного открытия обеих заслонок кольцевания; 

− при отработке системы в наземный режим электрический сигнал на закрытие 
обеих заслонок кольцевания формируется только после полного открытия четырех пе-
рекрывных заслонок и заслонок сброса воздуха. 

На пульте наземной подготовки расположены два светодиода: РЕЖИМ НАЗЕМН 
СТЕЛЛАЖИ 1 2,3. 

Светодиод “1” горит при полностью закрытой заслонке кольцевания стеллажа 113. 
Светодиод “2,3” горит при полностью закрытых обеих заслонках кольцевания стел-

лажей 116, 117. 
При горящем любом из светодиодов “1” или “2,3” блокируется возможность откры-

тия запорных заслонок 3408 (ЗУ5, ЗУ6) нижних распределительных коробов первого 
салона. 

В случае, если температура на входе в стеллаж 113, 116 или 117 превысит +55 °С, 
то соответствующие датчик и сигнализатор температуры формируют в КИСС и МСРП 
сигнал СТЕЛЛАЖИ ОБОРУДОВАНИЯ ПЕРЕГРЕВ. 
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8. СИСТЕМА АВТОМАТИЧЕСКОГО РЕГУЛИРОВАНИЯ ДАВЛЕНИЯ (САРД) 
 
САРД предназначена для поддержания в гермокабине режима давления, обеспечи-

вающего нормальную жизнедеятельность экипажа и пассажиров. 
САРД имеет основной электропневматический и дублирующий пневматический 

каналы регулирования давления. Оба канала функционируют с одними и теми же вы-
пускными и предохранительными клапанами и блоками управления клапанами. 

Для работы пневматического командного прибора, клапанов и блоков управления 
клапанами используется энергия перепада давлений между гермокабиной и атмосфе-
рой, а при малых перепадах давлений используется разрежение, создаваемое вакуум-
ными насосами. 

Для работы электропневматического канала необходимо, кроме перепада давлений, 
иметь на борту электропитание 27 В, 115 В 400 Гц, 200 В 400 Гц. 

САРД обеспечивает: 
− регулирование давления в гермокабине в зависимости от барометрического дав-

ления (высоты полета) в соответствии с заданной программой; 
− частичное и полное, автоматическое и ручное включение дублирующей систе-

мы; 
− защиту гермокабины от перенаддува, вакуума и разгерметизации; 
− принудительную медленную разгерметизацию кабины перед посадкой на высо-

когорный аэродром; 
− принудительную разгерметизацию кабины перед аварийной посадкой на сушу 

или на воду; 
− защиту гермокабины от попадания воды при приводнении; 
− контроль системы и параметров давления воздуха в гермокабине, включение 

сигнализации о приближении к предельным ограничениям и о выходе за эти ограниче-
ния. 

8.1. Основные технические данные САРД 

Избыточное давление в гермокабине, ограничиваемое основной системой 
на максимальных высотах полета, кгс/см2

0,6 ± 0,01 

Эксплуатационное избыточное давление в гермокабине, ограничиваемое 
дублирующей системой, кгс/см2  

0,6 ± 0,02 

 

Эксплуатационная высота в гермокабине на высоте полета 12100 м, м 2300 ± 100

Максимальная высота в гермокабине, м 2750 

Скорость изменения давления в гермокабине в режиме регулирования 
скорости, мм рт.ст./с: 

− ограничиваемая основной системой 

− ограничиваемая дублирующей системой 

 

 

0,18 ± 0,02 

0,18 ± 0,03

Диапазон скорости изменения высоты в гермокабине, соответствующий 
скорости изменения давления в ней (для интервала высот в гермокабине 
от 0 до 2400 м), м/с 

 

2–3 
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ПРИМЕЧАНИЯ. 1. Работа САРД и параметры давления в гермокабине контроли-
руются на ИМ № 1 в кадрах САРД (2 шт.), БЛОКИ и СОСТ, на ПНП вариометром ВР-
30ПБ и УВПД-5-0,8ПБ, регистрируются в блоках МСРП (АЦПУ, КБН, ЗБН). 

2. Информация об отказах САРД выдается в кадр ДВ/СИГН на ИМ № 2 автомати-
чески, а инструкция по действиям экипажа вызывается на ИМ № 1 нажатием кнопки 
СИГН на ПУИ № 1. Кроме того, информация выдается на красные табло системы ава-
рийных сигналов (САС) и речевой информатор (РИ). 

3. Органы управления и контроля САРД расположены на основном щитке САРД на 
верхнем пульте пилотов, а также на пульте наземной подготовки. 

ВНИМАНИЕ. Запомните следующие соотношения: 
 

1 Б = 100 000 Па (Н/м2) 
1 мБ = 1 гПа 
1 гПа (мБ) = 0,75 (3/4) мм рт.ст. 
1 мм рт.ст. = 1,333 (4/3) гПа (мБ) 
0,18 мм рт.ст./с = 24 Па/с 
Физическая атмосфера:
1 а = 760 мм рт.ст. = 1013,25 гПа (мБ) 
Техническая атмосфера:
1 ат = 1 кгс/см2 = 736 мм рт.ст. = 981 гПа (мБ) 
0,6 кгс/см2 = 442 мм рт.ст. = 589 гПа (мБ) 

8.2. Описание агрегатов и работа системы 

8.2.1. Задатчик давления ЗД 5874БТ 
Задатчик давления ЗД 5874БТ расположен на верхнем пульте пилотов. Задатчик 

потенциометрического действия, предназначен для задания требуемых значений дав-
ления (высоты) и скорости изменения давления и выдачи электрических сигналов в 
электронный регулятор давления. 

На лицевой панели ЗД 5874БТ расположены: 
− задатчик ДАВЛЕНИЕ, гПа – ВЫСОТА, м. Диапазон шкалы задатчика от 730 до 

1080 гПа (от 2500 до -500 м). В исходном положении задатчик установлен на давление 
(барометрическую высоту) аэродрома вылета, а перед снижением с эшелона устанав-
ливается на давление аэродрома посадки; 

− задатчик СКОРОСТЬ, Па/с. Диапазон шкалы задатчика от 13 до 66 Па/с (от 0,1 
до 0,5 мм рт.ст./c). В исходном положении задатчик установлен на значение 24 Па/с. 

ПРИМЕЧАНИЕ. Изменение задания эксплуатационного перепада давлений 0,6 
кгс/см2 при работе основной электропневматической системы не предусмотрено. 

8.2.2. Регулятор давления (блок управления давлением) электронный 
БУДЭ 6645 
Регулятор давления БУДЭ 6645 установлен на стеллаже 117 в ТО № 3. Регулятор 

предназначен для формирования программы регулирования давления при работе ос-
новной электропневматической системы по закону: 

 
Рк = Рзад при Рзад < Ррег, 
Рк = Ррег при Рзад ≥ Ррег, 
где Ррег = 806 – 0,346(806 – Рн) = 527 + 0,346Рн 
представляет собой уравнение прямой линии 
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и выдачи в соответствии с данным законом электрических сигналов в блоки управле-
ния выпускными и предохранительным клапанами. 

Для работы БУДЭ 6645 необходимо электропитание 115 В 400 Гц. Регулятор дав-
ления обеспечивает питание напряжением -15 В схем задания абсолютного давления и 
скорости изменения давления задатчика ЗД 5874БТ. На входы регулятора давления по-
ступают пневматические сигналы: кабинное (Рк) и атмосферное (Рн) давления, и элек-
трические сигналы: заданные величины абсолютного давления и скорости изменения 
давления в гермокабине с задатчика ЗД 5874БТ, НАДДУВ (при включении СКВ1 или 
СКВ2), ШАССИ ОБЖАТО, сигналы обратной связи по положению запорных органов 
выпускных и предохранительного клапанов. В пневматической линии Рн БУДЭ 6645 в 
ТО № 3 расположен влагоотстойник. 

8.2.3. Пневматический командный прибор дублирующей системы (блок 
управления давлением пневматический) БУДП 6119 
БУДП 6119 установлен в кабине экипажа на ПНП. БУДП предназначен для задания 

и формирования программы регулирования давления в гермокабине и выдачи пневма-
тического сигнала на управление выпускными и предохранительным клапанами при 
работе дублирующей пневматической системы. 

На лицевой панели БУДП 6119 расположены: 
− задатчик АБСОЛЮТНОЕ, предназначен для настройки узла абсолютного дав-

ления в гермокабине. При вращении ручки задатчика происходит синхронное переме-
щение двух шкал, одна из которых проградуирована в мм рт.ст., а другая в метрах. 
Диапазон шкалы задатчика от 806 до 526 мм рт.ст. (от -500 до 3000 м). В исходном по-
ложении задатчик установлен на значение: 

 800 мм рт.ст. (1050 гПа) – при вылете на основной системе; 
 Раэр – при вылете на дублирующей системе. 
− задатчик БК (барокоррекция), предназначен для настройки узла абсолютного 

давления в гермокабине. При вращении ручки задатчика происходит перемещение 
шкалы, проградуированной в миллибарах. Диапазон шкалы задатчика от 950 до 1070 
мБ. В исходном положении задатчик установлен на значение 1013 мБ. 

Задатчики АБСОЛЮТНОЕ и БК используются для настройки одного и того же узла 
абсолютного давления БУДП 6119. Перед снижением с эшелона при работе на дубли-
рующей системе необходимо настроить узел абсолютного давления БУДП 6119 на фак-
тическое давление аэродрома посадки (QFE). 

При получении сведений о фактическом давлении аэродрома посадки (QFE) в мм 
рт.ст. настройка узла осуществляется задатчиком АБСОЛЮТНОЕ, при этом задатчик 
БК должен находиться в положении 1013 мБ. После установки задатчиком АБСОЛЮТ-
НОЕ давления аэродрома посадки необходимо убедиться, что не произошло смещение 
задатчика БК. В случае необходимости подкорректировать БК на значение 1013 мБ. 

При получении сведений о фактическом давлении аэродрома посадки (QFE) в мБ 
настройка узла может осуществляться задатчиком БК, при этом задатчик 
АБСОЛЮТНОЕ должен находиться в положении 760 мм рт.ст. 

При получении сведений о приведенном давлении аэродрома посадки (QNH) в мБ 
(давлении аэродрома посадки, приведенного к среднему уровню моря) настройка узла 
абсолютного давления на QFE может осуществляться следующим образом: 

− задатчиком БК устанавливается значение QNH в мБ; 
− задатчиком АБСОЛЮТНОЕ устанавливается высота превышения аэродрома по-

садки над уровнем моря (Наэр) в метрах. 
 

QNH = QFE + Hаэр / h, где 
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Наэр – высота превышения аэродрома посадки над уровнем моря, выбирается из 

штурманского справочника со своим знаком; 
h – барометрическая ступень (высота соответствующая изменению давления на 1 

мБ или 1 мм рт.ст.). Приближенные значения h для некоторых высот приведены в таб-
лице: 

 
Наэр, м -500 500 1000 1500 2000 

h, м/мБ 8,15 8,50 8,72 8,94 9,16 

h, м/мм рт.ст. 10,83 11,35 11,64 11,93 12,22 
 
− задатчик ИЗБЫТОЧНОЕ, предназначен для настройки узла избыточного дав-

ления в гермокабине. Диапазон шкалы задатчика от 0 до 0,8 кгс/см2. В исходном поло-
жении задатчик установлен на значение 0,6 кгс/см2; 

− задатчик СКОРОСТЬ, предназначен для настройки узла скорости изменения 
давления в гермокабине. Диапазон шкалы задатчика от 0,1 до 0,5 мм рт.ст./с. В исход-
ном положении задатчик установлен по средней риске, что соответствует значению 
0,18 мм рт.ст./с. 

8.2.4. Переключающее устройство (электромагнитный клапан) ПУ 2259Т 
ПУ 2259Т установлен в ТО № 2 в районе шпангоутов 9-10. В обесточенном состоя-

нии клапан соединяет вакуумную линию АТМОСФЕРА (сброс) БУДП 6119 с заборт-
ной атмосферой по линии АТМОСФЕРА БУДП, а под током – с вакуумным насосом 
М1 по линии СБРОС 1. Электропитание на ПУ 2259Т подается при работе дублирую-
щей системы, если ∆Рк ≤ 0,1 кгс/см2. 

8.2.5. Блоки управления выпускными и предохранительным клапанами 
БУКД1 6518, БУКД2 6518, БУКП 6513 
Блоки установлены: 
− БУКП 6513 – в ТО № 2 на гермопанели ниши передней опоры между шпанго-

утами 9-10; 
− БУКД1 6518 – в ТО № 4 в районе шпангоутов 30-31; 
− БУКД2 6518 – в ? 
Блоки управления клапанами предназначены для подготовки и передачи управ-

ляющих сигналов от основного (БУДЭ 6645) или дублирующего (БУДП 6119) регуля-
торов давления к исполнительным клапанам. В конструкции блоков имеются узлы, ав-
тономно работающие в составе основной электропневматической и дублирующей 
пневматической систем. В процессе эксплуатации производить настройку блоков и от-
крывать гнезда категорически запрещается. 

8.2.6. Воздушные фильтры 11ВФ12 (Ф1 – Ф7) 
Фильтры (7 шт.) предназначены для очистки кабинного воздуха, используемого для 

питания БУДП 6119, БУКД1, БУКД2 и БУКП, установлены рядом со взаимодействую-
щими агрегатами. 

8.2.7. Вакуумные насосы 5836А (М1, М2) 
Насосы (2 шт.) установлены по одному в ТО № 2 и ТО № 4 в районе шпангоутов 9-

10 и 30-31 соответственно. Насосы предназначены для создания разрежения на земле и 
на малых высотах в вакуумных линиях пневматических блоков БУДП 6119, БУКД1, 
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БУКД2, БУКП. Включение насосов происходит автоматически при перепаде давлений 
между гермокабиной и атмосферой ∆Рк ≤ 0,1кгс/см2. Насосы центробежного типа, про-
изводительностью 40 л/мин, имеют привод от электродвигателей питанием 200В 
400Гц. 

8.2.8. Выпускные и предохранительный клапаны 6527 (КД1, КД2, КП) 
Клапаны 6527 (3шт.) расположены рядом со взаимодействующими блоками управ-

ления и предназначены для регулирования давления воздуха в гермокабине в соответ-
ствии с пневматическими сигналами управления основной или дублирующей систем, а 
также ограничения в гермокабине максимальной высоты путем ограничения расхода 
воздуха через клапан при отказе в его управляющей линии на открытие (если в отказ-
ном режиме Рупр всегда меньше Ркаб). 

В состав каждого клапана входит запорный орган (тарелка), ограничитель расхода 
(диск), жесткий (неподвижный) центр, индукционный датчик, трансформатор напряже-
ния, две контактных шайбы (концевые выключатели крайних положений запорного ор-
гана). 

Клапаны однозначно функционируют как с основной, так и с дублирующей систе-
мами. Сформированные в блоках управления командные сигналы Рупр ≤ Рк поступают 
в полости А исполнительных. 

При Рупр = Рк клапан закрыт запорным органом. 
При Рупр < Рк запорный орган приоткрывается пропорционально величине управ-

ляющего сигнала разрежения. 
ПРИМЕЧАНИЕ. Для предотвращения нарастания Рупр > Ркаб при отказах насосов 

М1, М2 и засорении фильтров Ф2 – Ф7 в работу вступают соответствующие ограничи-
тели отрицательного перепада ООП взаимодействующих блоков управления клапана-
ми. 

Ограничитель расхода (диск) предназначен для защиты гермокабины от понижения 
давления путем ограничения расхода воздуха через клапан при отказе в его управляю-
щей линии на открытие. Диск обеспечивает минимально необходимый для работы СКВ 
и САРД расход воздуха из гермокабины в атмосферу 3000+700 кг/ч. При нормальной ра-
боте клапана ограничитель расхода прижат пружиной к неподвижному жесткому цен-
тру. 

В каналах сброса воздуха клапанов КД1 и КД2 установлены рассекатели с направ-
ляющими лопатками для снижения уровня шума при работе клапанов. В окна направ-
ляющих лопаток клапанов выведены штуцеры АТМОСФЕРА, СБРОС. 

Сигналы с индукционных датчиков положения клапанов поступают на входы в 
электронный регулятор давления БУДЭ 6645 в качестве сигналов обратной связи, обес-
печивая быстродействие системы. Одновременно сигналы поступают в кадр САРД для 
отображения текущего положения клапанов на экране в диапазоне от 0 (полностью за-
крыт) до 100 (полностью открыт) процентов. 

Контактные шайбы (2 шт.) обеспечивают включение в кадре САРД зеленых симво-
лов полностью закрытого или полностью открытого положения клапана. 

8.2.9. Блок управления и коммутации БУК 6547 
БУК 6547 установлен на стеллаже 117 в ТО № 3 и предназначен для формирования 

логики управления системой и сигнализации о ее состоянии. 

8.2.10. Цифровая система команд по давлению ЦСКД-2М 
ЦСКД-2М установлена на стеллаже 117 в ТО № 3 и предназначена для формирова-

ния аналоговых и дискретных сигналов: 
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− абсолютного давления в кабине Рк – диапазон от 150 до 1000 мм рт.ст. (от 200 до 
1333 гПа); 

− перепада давлений между кабиной и атмосферой ∆Рк – диапазон от 0 до 1 
кгс/см2; 

− скорости изменения давления в гермокабине Рк – диапазон от 0 до 0,8 ± 0,05 мм 
рт.ст./с (от 0 до 7-11 м/с), и выдачи этих сигналов в: 

− БУК 6547, для формирования логики управления системой; 
− КИСС, для отображения на ИМ № 1 в кадре САРД значений Рк, ∆Рк и Рк; 
− МСРП, для регистрации значения Рк. 
ПРИМЕЧАНИЕ. В случае увеличения скорости нарастания (падения) давления в 

гермокабине до 7-11 м/с в кадре ДВ/СИГН появляется текст ДАВЛ КАБИНЫ 
НАРАСТАЕТ (ПАДАЕТ) БЫСТРО желтого цвета. 

Для работы ЦСКД необходимо электропитание 115 В 400 Гц. Включение ЦСКД 
осуществляется выключателем САРД на верхнем пульте пилотов. ЦСКД самостоятель-
но воспринимает пневматический сигнал абсолютного давления в гермокабине Рк, а 
также принимает от системы воздушных сигналов (СВС) значения полного и динами-
ческого давлений. 

ЦСКД снабжена встроенной системой контроля. Перевод системы в режим контро-
ля осуществляется только на земле нажатием кнопки ТЕСТ на лицевой панели ЦСКД. 

В случае отказа ЦСКД на ИМ № 2 в кадре ДВ/СИГН появляется текст САРД СИГН 
ОТКАЗ желтого цвета. На ИМ № 1 в кадре БЛОКИ (по вызову) появляется текст ЦСКД 
ОТКАЗ желтого цвета, ПОЛЬЗУЙСЯ УВПД синего цвета. 

8.2.11. Вариометр ВР-30ПБ (датчик скорости ДС) и УВПД-5-0,8ПБ (датчик 
перепада давлений ДПД) 
Приборы установлены на ПНП и предназначены для визуального контроля экипа-

жем параметров САРД на случай отказа ЦСКД. 

8.2.12. Баллончики с пусковыми головками БПГ1, БПГ2 
Баллончики (2 шт.) со сжатой двуокисью углерода, установлены на верхнем пульте 

пилотов и предназначены для создания избыточного давления в управляющих полостях 
А выпускных клапанов КД1 и КД2 с целью их принудительного закрытия при посадке 
самолета на воду. Пусковые головки баллончиков БПГ1, БПГ2 в исходном положении 
законтрены и закрыты защитным щитком ПОСАДКА НА ВОДУ. 

8.2.13. Блок контроля БК 6548 
БК конструктивно состоит из двух частей: 
− блока контроля – блока БК-Б 6548.01, установленного на стеллаже 117 в ТО № 3; 
− блока контроля – панели управления БК-П 6548.02, установленного на ПНП. 
Блок контроля предназначен для: 
− автоматической проверки функционирования основной САРД в полете; 
− полуавтоматической проверки функционирования основной и дублирующей 

САРД на земле при различных формах технического обслуживания без наддува гермо-
кабины и расстановки электрических соединителей. 

Кроме того, в системе обеспечен встроенный самоконтроль БК 6548. Электропита-
ние на БК 6548 подается при включении выключателя САРД. 

8.2.14. Работа САРД в основном режиме 
Включение основной системы производится установкой выключателя САРД во 

включенное положение. 
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ПРИМЕЧАНИЯ. 1. Воздух в гермокабину разрешается подавать не менее чем через 
2 мин после включения выключателя САРД. 

2. Допускается вылет с неработающей основной системой САРД. 
При включении выключателя САРД БУК 6547 формирует электрические сигналы 

на включение переключающих устройств ПУ2 выбора режимов блоков управления 
клапанами. При этом происходит подключение к пневмолиниям УПРАВЛЕНИЕ клапа-
нов КАНАЛов 1, в которых формируются командные сигналы основной электропнев-
матической системы. 

Электронный регулятор давления БУДЭ 6645 начинает формировать электрические 
командные сигналы на управление выпускными и предохранительным клапанами. 

Командные сигналы с выходов регулятора поступают на электропневмопреобразо-
ватели ЭПП блоков БУКД1, БУКД2 и БУКП, которые преобразуют указанные электри-
ческие сигналы в пневматические. При изменении поступающего на ЭПП электриче-
ского командного сигнала от 0 до 65 мА величина формируемого ЭПП пневматическо-
го управляющего сигнала изменяется от Рк до Ратм путем дросселирования пневмати-
ческих линий КАБИНА1 и СБРОС1. 

ПРИМЕЧАНИЕ. Электрические командные сигналы на ЭПП блоков БУКД и БУКП 
могут быть различными по своей величине. При этом обеспечивается разная степень 
открытия клапанов. 

Разрежение в вакуумных линиях СБРОС1, необходимое для открытия клапанов на 
земле и на малых высотах создается вакуумными насосами М1 и М2, питание на кото-
рые подается от БУК 6547 при перепаде давлений между гермокабиной и атмосферой 
∆Рк ≤ 0,1 кгс/см2. 

Сформированные управляющие сигналы Ратм ≤ Рупр ≤ Рк поступают в полости А 
выпускных и предохранительного клапанов. 

Регулирование давления основной системой на земле и на малых высотах осущест-
вляется всеми тремя клапанами. 

При наличии сигналов ШАССИ ОБЖАТО и НАДДУВ БУДЭ 6645 вырабатывает 
командный сигнал, обеспечивающий заданную минимальную степень открытия клапа-
нов. При изменении подачи воздуха в гермокабину БУДЭ 6645 сначала вырабатывает 
сигнал для быстрого открытия или закрытия клапанов, а затем обеспечивает плавное их 
перемещение к исходному положению. Благодаря этому давление в гермокабине изме-
няется с заданной скоростью. 

После взлета сигнал ШАССИ ОБЖАТО снимается и БУДЭ 6645 отменяет сигнал 
ограничения минимального открытия клапанов, обеспечивая изменение давления в 
гермокабине с заданной скоростью по заданному закону. 

С подъемом на высоту по сигналу БУДЭ 6645 предохранительный клапан начинает 
прикрываться относительно выпускных и при открытии последних примерно на поло-
вину хода полностью закрывается и переходит в режим предохранительного. 

При большой скороподъемности самолета избыточное давление в гермокабине мо-
жет достигнуть рабочего эксплуатационного значения, т.к. регулирование давления в 
гермокабине производится с учетом заданной скорости его изменения. В этом случае в 
работу вступает узел ограничения избыточного давления регулятора БУДЭ 6645. Ско-
рость изменения давления в гермокабине при этом системой не ограничивается. 

В наборе высоты, крейсерском полете и на снижении необходимо контролировать 
работу САРД по кадру СОСТ на ИМ № 1. В случае необходимости вызвать на ИМ № 1 
кадры САРД. 

Перед началом снижения с эшелона необходимо установить задатчик абсолютного 
давления ЗД 5874БТ на давление аэродрома посадки. 

После заруливания на стоянку и выключения подачи воздуха в гермокабину необ-
ходимо выключить выключатель САРД. 
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8.2.15. Работа САРД в дублирующем режиме 
В схеме САРД предусмотрено частичное и полное включение дублирующей систе-

мы при отказах в управляющих линиях клапанов на открытие или закрытие. 
Частичное включение дублирующей системы осуществляется только в автомати-

ческом режиме при замыкании концевого выключателя открытого положения клапана 
если ∆Рк > 0,1 кгс/см2. При этом происходит следующее: 

− на ИМ № 1 в кадре САРД (по вызову) появляется текст КП (КД1, КД2) ДУБЛЕР; 
− на ИМ № 2 в кадре ДВ/СИГН может высвечиваться текст ДАВЛ КАБИНЫ 

ПАДАЕТ БЫСТРО желтого цвета; 
− обесточивается переключающее устройство ПУ2 соответствующего блока БУКП 

(БУКД1, БУКД2). 
Обесточенное ПУ2 подключает к пневмолинии УПРАВЛЕНИЕ соответствующего 

блока КАНАЛ 2, в котором формируется командный сигнал дублирующей пневмати-
ческой системы. Отказавший клапан при этом надежно закрывается вследствие разных 
законов управления основной и дублирующей систем. 

Полное включение дублирующей системы осуществляется в автоматическом и 
ручном режимах. 

Автоматическое включение дублирующей САРД происходит при возникновении 
следующих неисправностей в работе основной системы: 

− отсутствие электропитания основной системы (выключение выключателя САРД 
на верхнем пульте пилотов); 

− повышение абсолютного давления в гермокабине до Рк = 820 ± 9 мм рт.ст.; 
− понижение абсолютного давления в гермокабине до Рк = 530 ± 9 мм рт.ст.; 
− повышение избыточного давления в гермокабине до ∆Рк = 0,64 ± 0,02 кгс/см2. 
На случай отказа автоматики включения предусмотрена возможность ручного 

включения дублирующей системы нажатием кнопки-табло ДУБЛЕР, расположенной на 
основном щитке САРД. Кнопка-табло имеет желтое поле ВКЛЮЧИ и зеленое поле 
ВКЛ. 

ПРИМЕЧАНИЕ. В случае отказа автоматики переключения системы на дублер лю-
бым из указанных способов загорается желтое поле ВКЛЮЧИ кнопки-табло ДУБЛЕР, 
на ИМ № 1 в кадре СИГН (по вызову) появляется текст ВКЛЮЧИ ДУБЛ САРД синего 
цвета. 

Как при автоматическом, так и при ручном включении дублирующей системы про-
исходит следующее: 

− загорается зеленое поле ВКЛ кнопки-табло ДУБЛЕР; 
− на ИМ № 1 в кадре СИГН (по вызову) появляется текст САРД НА ДУБЛЕРЕ бе-

лого цвета; 
− на ИМ № 1 в кадре САРД (по вызову) появляется текст САРД ДУБЛЕР зеленого 

цвета; 
− выдается сигнал в МСРП. 
Одновременно обесточиваются переключающие устройства ПУ2 всех трех блоков 

управления клапанами, подключая к пневмолиниям УПРАВЛЕНИЕ КАНАЛы 2, в ко-
торых формируются командные сигналы дублирующей пневматической системы. 

Блок управления давлением БУДП 6119, сравнивая фактические значения абсолют-
ного и избыточного давлений в гермокабине с заданными формирует пневматические 
командные сигналы на управление выпускными и предохранительным клапанами. Ко-
мандные сигналы по пневматическим линиям связи поступают на пневмопреобразова-
тели ПП блоков БУКД1, БУКД2 и БУКП. Пневмопреобразователи формируют управ-
ляющие сигналы Рупр в КАНАЛах 2 блоков управления клапанами по заданному зако-
ну путем дросселирования пневматических линий КАБИНА2, АТМОСФЕРА2 для вы-
пускных клапанов и КАБИНА2, СБРОС2 для предохранительного клапана. 
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При работе дублирующей системы все три клапана работают синхронно. При пере-
паде давлений между гермокабиной и атмосферой ∆Рк ≤ 0,1 кгс/см2 электропитание 
подается на: 

− переключающее устройство ПУ 2259Т командного прибора БУДП 6119; 
− переключающие устройства ПУ1 блоков БУКД1, БУКД2, БУКП; 
− вакуумные насосы М1, М2. 
Таким образом на земле и на малых высотах атмосферные линии командного при-

бора БУДП и блоков управления клапанами подключаются к линиям СБРОС1, в кото-
рых создается разрежение с помощью вакуумных насосов. 

С подъемом на высоту насосы М1 и М2 отключаются, а атмосферные линии ко-
мандного прибора и блоков управления подключаются к линиям АТМОСФЕРА БУДП, 
АТМОСФЕРА2 И СБРОС2 через обесточенные переключающие устройства 2259Т и 
ПУ1. 

В наборе высоты, крейсерском полете и на снижении необходимо контролировать 
работу САРД по кадру СОСТ на ИМ № 1. В случае необходимости вызвать на ИМ № 1 
кадры САРД. 

Перед началом снижения с эшелона необходимо установить задатчик абсолютного 
давления БУДП 6119 на давление аэродрома посадки. 

8.2.16. Защита гермокабины от перенаддува 
Схема защиты гермокабины от перенаддува многоступенчатая: 
1. При работе основной электропневматической системы величина управляющего 

сигнала в блоке БУКП контролируется регулятором избыточного давления (РИД), ко-
торый срабатывает в случае увеличения перепада давлений между гермокабиной и ат-
мосферой до ∆Рк = 0,62 кгс/см2. Управляющее давление сбрасывается в атмосферу че-
рез канал АТМОСФЕРА. При этом предохранительный клапан приоткрывается, пони-
жая перепад давлений между гермокабиной и атмосферой. 

2. В случае увеличения перепада давлений между гермокабиной и атмосферой до 
∆Рк = 0,64 ± 0,02 кгс/см2 (608–627–647 гПа) срабатывает автоматика переключения 
системы на дублер, при этом обесточиваются переключающие устройства ПУ2 блоков 
БУКД1, БУКД2, БУКП, подключая к пневмолиниям УПРАВЛЕНИЕ КАНАЛы 2, в ко-
торых формируются сигналы дублирующей пневматической системы. При этом пере-
пад давлений между гермокабиной и атмосферой должен начать уменьшаться согласно 
настройке задатчика ИЗБЫТОЧНОЕ БУДП 6119. Если уменьшения ∆Рк в соответствии 
с законом регулирования дублирующей системы не произойдет (∆Рк стабилизируется 
на отметке 0,64–0,68 кгс/см2), то в начале снижения необходимо выключить СКВ. 

3. При работе дублирующей системы величина управляющего сигнала в блоках 
БУКД1, БУКД2, БУКП контролируется тремя регуляторами избыточного давления 
(РИД), которые срабатывают в случае увеличения перепада давлений между гермока-
биной и атмосферой до ∆Рк = О,66 ± 0,02 кгс/см2. Управляющее давление сбрасывается 
в атмосферу через каналы АТМОСФЕРА 2 (СБРОС 2). Выпускные и предохранитель-
ный клапаны при этом приоткрываются, понижая перепад давлений между гермокаби-
ной и атмосферой. 

Сигнализация схемы защиты гермокабины от перенаддува многоступенчатая: 
1. В случае увеличения перепада давлений между гермокабиной и атмосферой до 

∆Рк = 0,64 ± 0,02 кгс/см2 (608–627–647 гПа) на ИМ № 2 в кадре ДВ/СИГН появляется 
текст ПЕРЕПАД КАБИНЫ ПОВЫШЕН желтого цвета. Может высвечиваться текст 
ДАВЛ КАБИНЫ НАРАСТАЕТ БЫСТРО желтого цвета. Одновременно высвечивается 
сигнализация об автоматическом переключении САРД на дублирующую систему или о 
необходимости ручного включения дублирующей системы (в случае отказа автомати-
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ки). На ИМ № 1 в кадре СИГН (по вызову), по действиям экипажа в очередности вы-
свечивается текст голубого и белого цветов: 

ВКЛЮЧИ ДУБЛ САРД 
САРД НА ДУБЛЕРЕ 
2. В случае увеличения перепада давлений между гермокабиной и атмосферой до 

∆Рк = 0,7 ± 0,02 кгс/см2 (666–686–707 гПа) на ИМ № 2 в кадре ДВ/СИГН появляется 
текст ПЕРЕНАДДУВ КАБИН красного цвета, на панели САС начинает мигать красное 
табло Р КАБ ВЕЛИКО, мигает ЦСО, речевой информатор выдает сообщение 
ПЕРЕНАДДУВ КАБИНЫ. Может высвечиваться текст ДАВЛ КАБИНЫ НАРАСТАЕТ 
БЫСТРО желтого цвета. Высвечивается сигнализация о необходимости ручного вклю-
чения дублирующей системы (при отказе автоматики переключения на дублер). На ИМ 
№ 1 в кадре СИГН (по вызову), по действиям экипажа высвечивается текст голубого 
цвета: 

ЕСЛИ ПЕРЕНАДДУВ > 0,7 ОТКЛЮЧИ СКВ 
СНИЖАЙСЯ ДО 3 КМ 

8.2.17. Защита гермокабины от отрицательного перепада давлений 
Отрицательный перепад давлений между гермокабиной и атмосферой может воз-

никать при выполнении экстренного снижения, когда гермокабина не успевает надду-
ваться от СКВ вследствие ограничения скорости нарастания давления или при сниже-
нии с отключенной СКВ. 

Защита гермокабины от возникновения в ней отрицательного перепада давлений 
при работе основной и дублирующей систем осуществляется всеми тремя клапанами, 
настроенными на ограничение отрицательного перепада ∆Рк = -0,02 кгс/см2. 

Максимально допустимый отрицательный перепад давлений между гермокабиной 
и атмосферой составляет ∆Рк = -0,035 кгс/см2. 

В случае, если при выполнении экстренного снижения отрицательный перепад дав-
лений увеличивается до ∆Рк = -0,04 ± 0,005 кгс/см2 (-34,4 -39,2 -44,1 гПа) на ИМ № 2 в 
кадре ДВ/СИГН появляется текст ПЕРЕПАД КАБИНЫ ОТРИЦАТ красного цвета, на 
панели САС начинает мигать красное табло ∆Р КАБ ОТРИЦАТ, мигает ЦСО, речевой 
информатор выдает сообщение ПЕРЕПАД КАБИНЫ ОТРИЦАТЕЛЬНЫЙ. Необходимо 
уменьшить скорость снижения до прекращения сигнала. 

8.2.18. Защита гермокабины от разгерметизации 
Защита гермокабины от разгерметизации при работе основной системы сводится к 

автоматическому переключению системы на дублер в случае падения абсолютного дав-
ления до Рк = 530 ± 9 мм рт.ст. (увеличения высоты в гермокабине до Нк = 2800–2960–
3080 м). При этом обесточиваются переключающие устройства ПУ2 блоков БУКД1, 
БУКД2, БУКП, подключая к пневмолиниям УПРАВЛЕНИЕ КАНАЛы 2, в которых 
формируются сигналы дублирующей пневматической системы. При этом абсолютное 
давление в гермокабине должно начать увеличиваться согласно настройке задатчика 
АБСОЛЮТНОЕ БУДП 6119 с учетом ограничения избыточного давления между гер-
мокабиной и атмосферой. 

Защита гермокабины от разгерметизации при работе дублирующей системы осуще-
ствляется всеми тремя блоками управления клапанами с помощью ограничителей ми-
нимального абсолютного давления (ОМАД), которые перекрывают связь КАНАЛов 2 с 
вакуумными линиями АТМОСФЕРА 2 выпускных клапанов и СБРОС 2 предохрани-
тельного клапана в случае падения абсолютного давления в этих линиях до Рк = 551 ± 9 
мм рт.ст. (увеличения высоты в гермокабине до Нк = 2500–2630–2750 м). 

Сигнализация схемы защиты многоступенчатая: 
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1. При понижении абсолютного давления в гермокабине до Рк = 530 ± 9 мм рт.ст. 
(увеличении высоты в гермокабине до Нк = 2800–2960–3080 м) на ИМ № 2 в кадре 
ДВ/СИГН появляется текст ДАВЛ В КАБИНЕ ПОНИЖЕНО желтого цвета. Может вы-
свечиваться текст ДАВЛ КАБИНЫ ПАДАЕТ БЫСТРО желтого цвета. Одновременно 
высвечивается сигнализация об автоматическом переключении САРД на дублирую-
щую систему или о необходимости ручного включения дублирующей системы (в слу-
чае отказа автоматики). 

На ИМ № 1 в кадре СИГН (по вызову), по действиям экипажа в очередности высве-
чивается текст голубого и белого цветов: 

ВКЛЮЧИ ДУБЛ САРД 
САРД НА ДУБЛЕРЕ 
2. В случае дальнейшего понижения абсолютного давления в гермокабине до Рк = 

490 ± 9 мм рт.ст. (увеличения высоты в гермокабине до Нк = 3410–3550–3700 м) на ИМ 
№ 2 в кадре ДВ/СИГН появляется текст ВЫСОТА В КАБИНЕ ОПАСНАЯ желтого цве-
та, мигает ЦСО, речевой информатор выдает сообщение ОПАСНАЯ ВЫСОТА В 
КАБИНЕ. Может высвечиваться текст ДАВЛ КАБИНЫ ПАДАЕТ БЫСТРО желтого 
цвета. Высвечивается сигнализация о необходимости ручного включения дублирую-
щей системы (при отказе автоматики переключения на дублер). 

На ИМ № 1 в кадре СИГН (по вызову), по действиям экипажа в очередности высве-
чивается текст голубого и белого цветов: 

НАДЕНЬ КИСЛОРОДНЫЕ МАСКИ 
ВКЛЮЧИ ДУБЛ САРД 
САРД НА ДУБЛЕРЕ 
ПРОВЕРЬ РАСХОД ВОЗД 
ПРИ Нкаб > 3,55 КМ СНИЖАЙСЯ ДО 3 КМ 
3. В случае дальнейшего понижения абсолютного давления в гермокабине до Рк = 

440 ± 9 мм рт.ст. (увеличения высоты в гермокабине до Нк = 4220–4370–4540 м) на ИМ 
№ 2 в кадре ДВ/СИГН появляется текст РАЗГЕРМЕТ КАБИНЫ красного цвета, на па-
нели САС начинает мигать красное табло РАЗГЕРМ КАБИНЫ, мигает ЦСО, речевой 
информатор выдает сообщение РАЗГЕРМЕТИЗАЦИЯ КАБИНЫ. Может высвечиваться 
текст ДАВЛ КАБИНЫ ПАДАЕТ БЫСТРО желтого цвета. 

На ИМ № 1 в кадре СИГН (по вызову), по действиям экипажа в очередности высве-
чивается текст голубого и белого цветов: 

НАДЕНЬ КИСЛОРОДНЫЕ МАСКИ 
ВКЛЮЧИ КИСЛОРОД ПАССАЖИРАМ 
КИСЛОРОД ПАССАЖИРАМ ВКЛ 
ПРОВЕРЬ РАСХОД ВОЗД 
СНИЖАЙСЯ ЭКСТРЕННО ДО 3 КМ 

8.2.19. Разгерметизация кабины перед посадкой на высокогорный 
аэродром 
В случае посадки на аэродром с высотой Наэр > 2400 м на высоте полета 8800 -

8600 м необходимо включить режим медленной разгерметизации кабины. 
Для включения режима при работе основной системы необходимо: 
− установить задатчик абсолютного давления ЗД 5874БТ на 150 гПа больше баро-

метрического давления аэродрома посадки; 
− снять со стопора и установить во включенное положение выключатель 

ПОСАДКА Н > 2400, расположенный на основном щитке САРД. 
При включении выключателя ПОСАДКА Н > 2400 БУК 6547 разрывает цепь авто-

матического включения дублирующей системы при падении давления в гермокабине 
до уровня Рк = 530 ± 9 мм рт.ст. (при этом схема защиты выключается из работы). 
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БУДЭ 6645 выдает сигналы на открытие выпускных клапанов КД1 и КД2 со скоростью, 
установленной на задатчике ЗД 5874БТ. 

Для включения режима при работе дублирующей системы необходимо: 
− установить задатчик абсолютного давления БУДП 6119 на давление аэродрома 

посадки; 
− включить выключатель ПОСАДКА Н > 2400. 
При включении выключателя ПОСАДКА Н > 2400 БУК 6547 подает питание на пе-

реключающие устройства ПУ1 блоков БУКД1 и БУКД2, которые отключают вакуум-
ные линии АТМОСФЕРА2 с установленными в них ОМАД от управляющих линий 
КАНАЛ2, соединяя последние с вакуумными линиями СБРОС1. При этом схема защи-
ты также выключается из работы. 

При достижении ∆Рк ≤ 0,1 кгс/см2 БУК 6547 дополнительно подает питание на ва-
куумные насосы М1, М2 и на переключающее устройство ПУ1 блока БУКП, который 
отключает вакуумную линию СБРОС2 с установленным в ней ОМАД от управляющей 
линии КАНАЛ2, соединяя последнюю с вакуумной линией СБРОС1. 

Медленная разгерметизация кабины при работе дублирующей системы проходит в 
два этапа: 

− на первом этапе, когда ∆Рк > 0,1 кгс/см2, разгерметизация осуществляется двумя 
выпускными клапанами; 

− на втором этапе, когда ∆Рк ≤ 0,1 кгс/см2, разгерметизация осуществляется всеми 
тремя клапанами. 

Скорость разгерметизации равна скорости, установленной на задатчике 
БУДП 6119. 

8.2.20. Разгерметизация кабины перед аварийной посадкой 
Перед аварийной посадкой на сушу принудительная (быстрая) разгерметизация 

гермокабины осуществляется на высоте полета на 1000 м превышающей высоту аэро-
дрома посадки, а перед аварийной посадкой на воду – на высоте полета 1500 м. 

Для разгерметизации кабины при работе основной системы необходимо: 
− отжать кнопки-табло СКВ1 и СКВ2; 
− установить выключатель РАЗГЕРМ, расположенный на основном щитке САРД 

под колпачком во включенное положение. 
При включении выключателя РАЗГЕРМ БУК 6547 разрывает цепь автоматического 

включения дублирующей системы при падении давления в гермокабине до уровня Рк = 
530 ± 9 мм рт.ст. 

Разгерметизация кабины при работе основной системы проходит в два этапа: 
− на первом этапе, когда ∆Рк > 0,1 кгс/см2, БУДЭ 6645 выдает на ЭПП блоков 

БУКД1, БУКД2, БУКП сигналы на открытие клапанов, ограниченные по величине. 
Клапаны открываются не полностью, а на величину, обеспечивающую надежное удер-
жание ограничителей расхода клапанов в верхнем положении. 

− на втором этапе, когда ∆Рк ≤ 0,1 кгс/см2, ограничение управляющего сигнала 
снимается и дальнейшая разгерметизация происходит при полном открытии всех кла-
панов. 

Скорость разгерметизации превышает значение, установленное на задатчике ЗД 
5874БТ примерно в 5 раз. 

Для разгерметизации кабины при работе дублирующей системы необходимо: 
− отжать кнопки-табло СКВ1 и СКВ2; 
− установить задатчик ИЗБЫТОЧНОЕ БУДП 6119 на нулевое значение; 
− включить выключатель РАЗГЕРМ. 
При включении выключателя РАЗГЕРМ БУК 6547 управляет переключающими 

устройствами ПУ1 блоков БУКД1, БУКД2 и БУКП и вакуумными насосами М1 и М2 
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так же, как и при включении режима медленной разгерметизации при работе дубли-
рующей системы. Поэтому быстрая разгерметизация кабины при работе дублирующей 
системы проходит в два этапа: 

− на первом этапе, когда ∆Рк > 0,1 кгс/см2, разгерметизация осуществляется двумя 
выпускными клапанами; 

− на втором этапе, когда ∆Рк ≤ 0,1 кгс/см2, разгерметизация осуществляется всеми 
тремя клапанами. 

8.2.21. Защита гермокабины от попадания воды при приводнении 
Перед вынужденной посадкой на воду необходимо на высоте полета 800–600 м 

поднять защитный щиток ПОСАДКА НА ВОДУ, распломбировать и выдернуть пуско-
вую головку баллончика БПГ1. 

Сжатый углекислый газ из баллончика поступает в пневмолинию, соединяющую 
баллончик с блоками БУКД1 и БУКД2. При этом блоки принудительного закрытия 
БПЗ указанных блоков управления отключают КАНАЛы 1 и 2 основной и дублирую-
щей систем от линий УПРАВЛЕНИЕ и подключают к данным линиям КАНАЛы 3, че-
рез которые сжатый газ поступает в управляющие полости А клапанов КД1 и КД2, 
обеспечивая их закрытие. 

Наличие избыточного давления в КАНАЛах 3 фиксируется сигнализаторами давле-
ния СД, включающими светодиоды ДАВЛЕНИЕ ПОДАНО КД1, КД2 зеленого цвета на 
панели блока контроля САРД БК-П. 

В случае, если светодиоды через 5–10 с не загорелись, необходимо поднять колпа-
чок, распломбировать и выдернуть пусковую головку баллончика БПГ2. 

Утечка углекислого газа из пневмолиний ВХОД1 БУКД1 и ВХОД3 БУКД2 – БПГ 
предотвращается обратными клапанами. 

Сброс давления из КАНАЛов 3 при проведении контрольных проверок системы 
осуществляется переключающими устройствами ПУ3, питание на которые подается 
при нажатии кнопки ДАВЛЕНИЕ СНЯТО на панели блока контроля САРД БК-П. 
Кнопку следует держать в нажатом положении не менее 40 с (клапаны начнут откры-
ваться через 30-40 с после нажатия кнопки). Кнопку отпустить после открытия клапа-
нов на 10-15%. 

8.2.22. Работа системы встроенного контроля САРД 
Система обеспечивает: 
− автоматический контроль функционирования основной САРД в полете; 
− полуавтоматический контроль функционирования основной и дублирующей 

САРД на земле; 
− встроенный самоконтроль блока БК 6548. 
Автоматический контроль функционирования основной САРД в полете произво-

дится блоком контроля БК 6548 при включенном выключателе САРД и при наличии 
сигналов СКВ ВКЛЮЧЕНА (нажаты кнопки-табло СКВ1 и (или) СКВ2), 
МИНИМАЛЬНЫЙ РАСХОД СКВ (расход воздуха по подсистемам СКВ не менее 1,4 
т/ч) и отсутствии сигнала ШАССИ ОБЖАТО. 

При обнаружении отказа или неисправности на лицевой панели БК-П загорается 
светодиод САРД НЕИСПРАВНА желтого цвета, который продолжает гореть и после 
устранения неисправности. Одновременно сигнал о неисправности САРД поступает в 
МСРП. 

Перед оставлением самолета на стоянке необходимо проверить отсутствие сигнала 
САРД НЕИСПРАВНА на лицевой панели БК-П и на ленте АЦПУ МСРП. При наличии 
сигнала САРД НЕИСПРАВНА необходимо после выключения выключателя САРД на-
жать кнопку СБРОС ПАМЯТИ, расположенную на лицевой панели блока контроля. 
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Полуавтоматический контроль функционирования основной и дублирующей 
САРД на земле осуществляется путем контроля за отработкой выпускных и предохра-
нительного клапанов на открытие или на закрытие при изменении настройки задатчи-
ков абсолютного давления ЗД 5874БТ, БУДП 6119, при включении режимов принуди-
тельной разгерметизации кабины и разгерметизации кабины перед посадкой на высоко-
горный аэродром. 

В случае нарушения логики отработки исполнительных клапанов для выявления 
отказавшего блока необходимо при включенном выключателе КОНТРОЛЬ нажать одну 
из кнопок Р < Рбар, Р > Рбар. В соответствии с обнаруженной неисправностью на пане-
ли САРД БК-П загораются светодиоды желтого цвета с адресами неисправных блоков: 
САРД НЕИСПРАВНА, ОТКАЗЫ БУДЭ / БУДП / ЦСКД / БУКД1 / БУКД2 / БУКП / 
КД1 / КД2 / КП (10шт.). 

Встроенный самоконтроль блока БК 6548 осуществляется набором тестовых сиг-
налов с помощью галетного переключателя П, имеющего семь фиксированных поло-
жений (1–7). 

В каждом из указанных положений нажимается кнопка САМОКОНТРОЛЬ и одна 
из кнопок Р < Рбар, Р > Рбар, ПРЕДВАР в соответствии с табл. 201 (см. техкарту 
021.00.00Г). При нажатии указанных кнопок светодиоды САРД НЕИСПРАВНА, 
ОТКАЗЫ БУДЭ / БУДП / ЦСКД / БУКД1 / БУКД2 / БУКП / КД1 / КД2 / КП должны за-
гораться в соответствии с информацией, приведенной в той же таблице. 
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