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I. стюаге УСТАНОВКУ
I. Сбгие сведения

Приведенные в настоящей кяяга краткие сведения с готовых изделиях дзчы только
дя общего о зя сломлен яя. !1ря детальной изучения готовых изделий, эксплуатации их,
регламентных работах * реыоыте надлежит руководствоваться исключительна технической
документацией заиоаов-ззготогятелей,

Саисят АН-12Ж оснащен четзрьия турбоэяятовчия двигателяии *Й-?ОМ о системам»,
ебелучнвзгишк эти двигателя^ Силовые установки рассчитаны «а обеспечение работы тя-
желого трааспортаого самолета аа болших высотах и при различных метеорологических
условиях полета.

Силовые уставов** /фиг. I/ составляют:
а) Четыре турбовкнтсгьх, двитатедл АК-ЗЗМ /39/ с расположенными на них агрегата-

их. Двигателя разиеаеяы впересм крыла в гсиголах. Все четыре гондолы кснструктввко
выполнены сдинаковыия я отличается только ?ериой /26/ крепления их к передней у л^нже.
рму крыла.

б) Воздушные винты АЗ-ДОИ /2(
/. закрепленные на валу редуктора двигателя, с об-

текателям* втулок винтов /I/.
л) Воздухозаборники /А/, обтекатели редуктора /10/. капоты /38/, стекате-га гон-

гол /21/» удлинительные трубн /30/, технологические и эксплуатационные лски.
г) Тспл?внак мстема, состсчсэл из двух саиосточтедьиих систем, которые обеспе-

чивает питание двггатедеЯ каждого пслукрыла из емкостей, преднззначенных алч этих
двигателей.

Указанные системы через «агхстрадь с пегекгывным крзкои ксгьневания могут быть
объединены; в атом случае каждый двигчтель может получать топливо кз емкостей любого
полукрыла.

Тс-Л25кзя система снэ^на элагтгичзскс? аетоматичкой, ойеспечявзгтей опседелен-
ный строго устаноэлеяяыЗ порядок расходования топлива я исмесен* его усличества в ем-
костях.

Ча самолете, кггл залсв=ка чесез верхвие заливдче гзрлсгинь, лредусчотреяа сис-
теме запрагкк всех <5ахог топливом псд ^ззлеякзи из одной точ*х.

д) Система греначса ТОПЛКЗРЫХ баков, обесязчивзсгая нсричльнсе расходе ранне топ-
лива аз овког и не дспугкэггая пря этой разсй*еяич ? баках.

а) Сягте$<а кеЯтрзльнсго газа /НГ/, о^огпечяв^опая зчполнение надтопЛИРНОГО про-
странства » баках смесьа воздуха с углегяслаа газом /*С?/ в заданном сэотновенкя ао
мере выработки топлива яз баког. Система НГ включаете<! тслыо в бсгн-х вылетах.

ж) Скстама асчаротгения, ззэгаэя для четырех ^яловых устчнсеок я баковых отсе-
ков крыла, обеспечя55тзя псгзчу огчегасччгего состава И4?г«он 11*3-," к оччгу ясмра.

з4) Четыре саисстсятегьЕые сястеиы пгтзния »вслом двигателей А'Л-ЗС'», обеспеча-
азсгге аггыадьнус работу их в любых условиях работы ча з»але * в аохдухе, а также воз-
истность установки вията во *ли>геряое положение при отказе двигателя.

и) 1етыр« оамостоятегьаье системы зжекпии маслсрадиятсрр», обесаечивапкие до-
яглчгтельнсе охла*гек.гв «асга ярг работе дгягателей на земле.
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Фяг. I. Обежй вид силовой установки.

1-обтекзтель втулки винта, 2-винт ДВ-6Р2 сери О*», 3-козырек обтекателя
втулки винта, ^-воздухозаборник, 5-мзслорадяэтор (агрегат 675) с терис-
регулятором (агрегат 4673), 6-эжектор иаслорадиаторз, 7-трубопровод под-
вода воздуха к эжектору маслорадиатора, 8-ыеханизм управления створксР
туннеля маслорадиатора (агрегат УЗР-2В), 9-трубспровод обдува тесмопатршз
КГА, КЗ-патрубок отвода воздуха от бокового клапана песепуска
из-за 5 ступени компрессора двигателя, И~жабры, 12-нижний подкос
ления двигателя, 13-кран системы эжекаги маслорадиатора, 14-патрубок от-
бора воздуха из-за 10 ступени компрессоре, 15-протянзпожарная перегород-
ка, 16-силовой шпангоут, 17-заборник обдува горячей части двигателе,
18-подкос крепления силового шпангоута, 19-трубкч слита топлива из стч*-
ноЯ ленты кожуха удлквительной трубы, 20-удлинительчая труба, 21-стетз-
тель гондолы,22-экран стекателя,23-кожух удлинительной трубы, 24-ст«ж-
вая лента удлинительной трубы, 25-песеаний лонжерон крыла, 26-фериа си-
лового шпангоута, 27-зкран гондолы, 28-?ерхняя пз«ель гопдолы,
29-сто?ка-амортизатор, Х'-верхч^й подкос крепленая двигателя, 31-пат-
рубок отвода воздуха от верхнего клакача перепуска воздуха из-за 5 ступ-
ай компрессора двигателя, 32-трубопровод обдува генератора СГО-12, ЗЗ-^ггб-
ка подвода теплого воздуха на обогрев забогника обдува генераторов, 3$-зз-
борник обдува генератора, 35-пзтрубок обдува стаптес-генетатогов СТГ-12Т!-(0,
Зб-кеслобак, 37-боковой подкос крепления двигателя, 38-крышки капота ,
39-двигатель ДИ-20Ч, 40-обтекатель редуктора, 41-о(1те«гэтель кочлч лопасти.



-5-

к) Системы противообдеденитедьных устройств. Одна из них обеспечивает обогрев
передних кромок лопаток входного направляющего аппарата двигателя, зонда-датчика
^поля.' патРУ<3ка отвода воздуха из терыопатрона КТА, передней кромки воздухозаборника
гондолы двигателя и передней кроют воздухозаборника обдува генераторов.

Другая система обеспечивает обогрев передней кромки носка крыла горячий воздухом.
В обоих случаях воздух забирается за десятой ступеньв компрессора кахдого дви-

гателя»
л). Систеыа управления дзизателяш, обеспечивающая возможность установки требуе-

шго режима на всех двигателях с пультов левого и правого летчиков.
л) Эдектросистема силовых установок, связывающая щитки управления, узтановленные

в кабине летчиков, с электрическими агрегатами, входящими; в.. системы, обслуживающие
двигатели.

Контроль за работой двигателей.и всех систем силовых установок обеспечивается
аппаратурой, разнесенной на средней панели приборной доски летчиков. Перечень аппа-
ратуры, необходимой для контроля за работой силовых установок, с указали ел марки при-
боров, количества на самолет и мест размещения датчиков и указателей, приведен в таб-
лице В I.

Таблица I

Аппаратура для контроля систем сидовых_устано_вок

5 5
п.п

Т

I.

! Контролируемый
! пар аыетр

Л ————— э ———
^ —————— 2 ————
!

Число оборотов
двигахел я

1 Шифр
! прибора

_1 ——— . ———
1 О
!

Указатель
И73-2

Датчик
ДТЭ-1

! Кола-!
! чест-!
! во !

-1 —— н-4-
< Ч 1

» 1

2

"естополохзние
указателя (
прибора. }

5 ;
1

На средней
панели при-
борной доски

датчика
б _

Еа главной коробке
4- приводов двигателя.

КрутяшШ момент Л2Н-ГООТ То же

3. Давление топ-
лива перед подка-
чиватаим насосом
двигателя 707ЯК
Температура га-
зов за турбиной

2ЛЛЙ-4Т

ТЗГ-26

2 То хз

На средней
панели при-
боркой
доски.

На стенке воздухоза-
борника гондолы,слева.
Подключен к штуцеру на
датчике автофлвшро ваг-
пия двигателя.
На правой низнем под-
косе крепления двига-
теля.

По четыре датчика в ре-
активном сопле кахдого
двигателя.
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5. Давление топлива
перед рабочими
форсушсаш

6. Давление пасла в
магистрали дви-
гателя

7. Температура масла
на входе в двига-
тель

8. Мае локер Доли-
чество масла в
баке/

9. Топливо мер /коли-
чество топлива в
баках по группам
и суммарно в ках-
дой системе левой
и правой/

10. Расходомеры топ-
лива

зна-зрти
Датчик
ЦТ-100 П--серии

То хе

ЭМЯ-ЗРТЙ
Датчик
ИДТ-8 П-сезии
ЭШ-ЗРТИ
Датчик
П-1

> 4 То хе
коми* вт

То хе

НЭО-1687Г I То хе
ХОМШВВТ

СЭТС-260Д I То хе
комплект

РТМС1,2-Б1 4 То хе

II. Давление топлива СДУ-2Д-0,18 16 Сигнальные
за подкачивающими
насосами групп ба-
ков

12. Открытие пожар-
ных кранов.

13. Открытие крана
кольцевания

14. Сигнализация
появления опас-
ной отрицатель-
вой тяги на воз-
душном винте

15. Сигнализация
"Расфлвгирова-
ние воздушного
винта".

дахчи- лампочки на
ков средней па-

16 нели прибор-
ламп ной доски.

лампы
I

лампа

СДУ-5-2,5

СДУ-9А-20

То хе

То хе

Сигнальные
лампочки на
щитке флвги-
рованил

То хе

На правом нижней подко-
се крепления двигателя.

На стенке воздухозаборни-
ка гондолы справа.

На патрубке подвода мас-
ла от радиатора /агр.875/
к главному масляному на-
сосу.

На верхнем фланце кахдого
маслобака.

В топливных баках 2,2,4,
5,7,9 и баках-кессонах
правой и левой консолей
крыла.

В трубопроводе между
фильтром тонкой очистки
и основным топливным на-
сосом.
Вблизи подкачивающих на-
сосов. Подключены к тру-
бопроводу за каждым под-
качивающим насосов групп
баков.

На стенке воздухозаборни-
ка гондолы, справа. Под-
ключены к штуцеру команд-
ного канала на лобовом

- картере, двигателя.
На стенке воздухозабор-
ника гондолы, слева. Под-
ключены к штуцеру регу-
аятора Р-68ДК воздушно-
го винта.
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16. Сигнализация СДУ-9-12,5
«Вант снят с упора"

Сигнальные дай-
почка на средней
панели приборной
доскж.

На стенке воздухозабор
няка гондола,справа.
Подключены к штуцер?
регулятора В-68ДК.

воздушного
винта*

Основные технические данные двигателя АЙ-20М

3 настоящей главе приводятся только краткие
сведения о двигателе и воздушной винте для общего
ознакомления. Подробные сведения о конструкции,
принципе действия и работе как самого двигателя и
винта, так и их. агрегатов и систем смотри в описа-
ниях: "Двигатель Ай-20.\", издания Оборонгиза,
"Воздушные винты АЗ-68И серии 02 и 03 и регуляторы
постоянных оборотов Р68Д", издания Оборонгиза и
действущие бпллетени к ним.

а. Конструктивные данные

1. Условное обозначение двигателя ........ АИ-20М
2. Тип двигателя .......................... Турбовинтовой
3. Редуктор:

а) Т и п ............................... Планетарный
б) Степень редукции .................... 0,08732
в) Особенности конструкции.............. Имеет механизм измерителя

крутящего момента и меха-
низм датчика автофлвгера
по отрицательной тяге винта.

4. Компрессор :
а) Т а п ............................... Осевой
б) Количество ступеней ................. 10
в) Степень повышения давления на номи-

нальном режиме /Н*}000 и и
У= 175 м/сек/ .................... 9,2

г)0собенпости конструкции ............. Имеет автоматически управ-
ляете клапаны перепуска
воздуха за У к УЫ ступенями.

5. Камера сгорания *
а) Т и п ......... ...................... Кольцевая
б) количество горелок ................... 10

6. Турбина :
а) Тип .................................. Осевая
б) Количество ступеней................... 3
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7. Реактивное сопло:
а) Т и п ..................................... Нерегулируемое
б) Пюяадь юхоаного сечения в м 2 ........... 0,225

8. Направление «решения ротора Левое, если смотреть со
двигателя к воздушного винта ................. стороны реактивного сопла

9. Датчик автоматического флсгяровяняя:
а) Т I п .................................... ЕлектрогндравлическнЯ
б) Количество .. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 ш т .

1С. Крепление двигателя на самолете За четыре пзп-ры с помсяьс
шести подкосов и двух сто
ек Р пятя узлах, располо-
женных за силовом шпанго-
уте гондолы.

б) Основные режимы.

1. Число оборотов ротора двигателя в об/мин.I
а) на всех рабочих режимах на земле и в

полете .........1....................... 12300+90
95,51-96,2< по указателю
оборотов

б) на режиме малого гая? ................ ГОФС^о
/Р0,5\ 82,5 * /

2. Продолжительность непрерывной работы
в минутах:
а) на взлетном режиме ..................... не более 15
б) на номинальном и крейсерских режимах ...без ограничения
в) на мелом газе ......................... 30

3. Максимально допустимая замеренная тешература
газа за турбиной в °С :
а) на взлетном режиме для всех аэродромов:

при температуре наружного воздуха
до 15°С ................................ не более 510
при температуре наружного воздуха
выше + 15 С ..........г................. не более 560

б) на взлетном режиме до Н = Т8000 и ..... не более 510
свыше Н«=8000 м ....................... не более 540

в) на земле и в полете до Н=РСООм:
на номинальном режиме ................. не более 175
на режиме 0,85 поминального и ниже не более' 450
свыше высоты Н=8000ы:
на номинальном режиме ................ не более 495
на режиме 0,85 номинального и ниже не более 470.

В.полете температура газа за турбиной указана при теупереатуре
наружного воздуха в условия СА. При отклонении температуры ок-
ружавшего воздуха от СА на "каждый ^ 1°С тешература газа за
турбиной соответственно изменяется на + 1°С. .



4. Время перехода от режима малого газа
до взлетного при приемистости к пере-
воде сектора газа плавно за 3-4 сек.
в сек. ..........................в полете не более 10.

,. „ на земае не более 205. Максишльно допустимое число оборотов
в шнуту ротора двигателя при приемис-
тости /кратковременный заброс/.........

6. Максимально допустимая температура
газов за турбиной при запуске двига-
теля /кратковременный заброс/ в °С ....

7. Допустимое колебание оборотов двига-
теля по прибору на установившемся
режиме в % ............................

не более 13260 ДОЗ*/

не более 750

8. Репшы работы двигателя :

Наименование {
резина !

-1

Взлетный •

Номинальный
0,65 номинального
0,70 номинального
0,60 номинального

Угол поворота рычагг
управления агрегата
КТА-5Ф в гоадусазс
/по лимбу/

юо:|
84±2
72+2
60+2
52+1

1! Оботютн двигате- !
! ля !
| в шн. в % * ]

1 • 1

12300+90 95.5* 96,2,

Время непрерывнойработа двигателя в
шнуту

не более 15

»Не ограничено

Малый газ 10^00+200 80,5-82,5
-50

Не более 30

в) Питание топливо и

I. Сорт топлива /рабочее и пусковое/ ТС-1
Т-2
Т-1 ]

ГОСТ-10227-62
и их смеси

2. ПодкачиааэдиЯ ТОПЛИВЕЫЙ насос :
а) условное обозначение ................ 707-ИК
б) тип ................................. коловратный
з) количество .......................... I шт.
г) передаточное число................... 0,1854
д) направление вращения ................ правое

по шкале процентного указателя ИТЗ-2 оборотов двигателя
соответствует 12885 об/шн, 1% по шкале ИТЗ-2 соответствует
128,85 об/шн.
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3. Давление топлива перед нас осой высокого давления
з пусковыми форсунками в кг/см _..................... 2,0 - 3,0

4. Воспламенитель:
а) форсунка пусковая

тшт .............................................. открытая,центробежная
колпество ....................................... 2 вт.

б) свеча
условное обозначение ............................. СПН-4-3
количество ....................................... 2 и т .

5. Клапан пускового топлива:
а) тип .............................................. электромагнитный
б) количество ....................................... I вт.

6. Основной топливный насос:
а) условное обозначение ............................. 661А
б) тип .............................................. шестеренчатый
в) количество ....................................... I вт.
г) передаточное число ............................... 0,3937
д) направление вращения ............................. правое

7. Давление топлива перед рабочими
форсунками на взлетном режиме
в кг/см ............................................. 65

8. Рабочие форсунки:
а) условное обозначение ............................. КО
б) тип .............................................. центробежная,

одноканальяая
в) количество ....................................... 10

г. Система регулирования

I. Командно-топливный агрегат:
а) условное обозначение ............................. КГА-5Ф серии ОС-3

(для работы с одноканаль-
яыми форсунками)

б/ тип .............................................. гидравлический
в/ назначение ....................................... обеспечивает подачу

топлив а,управление
двигателем,ограничивает
обороты малого газа,
максимальные обороты
двигателя,максимадьнув
мощность до .высоты
ограничения мощности,
поддерживает постоянную
температуру газа перед
турбиной выше высоты
ограничения мощности,
автоматически корректи-
рует подачу топлива
в зависимости от темпе-
ратуры и давления воз-
духа на выходе в двига-
тель, управляет клапана-
ми перепуска воз-
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г) передаточное число ......
д) направление вращения.....
е) количество ..............
х) диапазон автоматического

управления в об/пин .....

духа из компрессора,, подго-
тавливает эдегтросистену. дви-
гателя для аатотатячесюм»,
флпгироаания, прекращает, по-
дачу .топлива ира-флюгаро. ва-~
нии»

0,4265
лево.е
I IX.

1000 •» 13100

2. Регулятор оборотов :
а) уело вное обозначение ....................
б) тип...................................... ценгробежно-сидравлический.
в) аазнетение ............................... обеспечивает постоянство-

заданного числа оборотов
двигателя-на-всех ^рабочих .ре»
хииах, принудихел^нцй и, авад-,
иатаческий ввод лопастей
винта во флвгерно-е .полохв-
ше г принудительный-вывод
из флюгерного положения до
проиегуточного упора, снятие
винта проиехуточного упора.

г) передаточное число ........................ 0,4602.
д) направление вращения....................... левое
е) количэство................................. I шт.

3. Воздушный винт :
а) условное обозначение ...................... АЗ-бБИ серии 04
б) тип ....................................... тянущий,- четырехлопастной,

изменяемого в полете шага,,
флюгерный с электрическое
системой протизообледенение.

в) количастао на сидовув установку............ I
г) диаметр в и ............................... 4,5
д) углы установки лопастей на контрольном

сечении /?вЕ600-ми :-
- угол иишшальаого сопротивления

вращение (угол запуска).................. 0°
- угод промежуточного упора ............... 12°
- угол флюгера ..«......„.....*............ 83°30*
Винт серии 02 имеет механический упор на угле.-10?;
В винте серии 03 иеханическиа упор заменен на механический фиксатор аага,

который срабатывает на углах от 45° до О*
е) обороты винта в об/ыхя :

-рабочие ............................... ГО73
- на зеннои малой газе .................. 908
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ж/ время ввода вжята во флвгеркое положение в сек:
.-из работащем двигателе ......................... не более 10
-на неработа щей двигателе ....................... не более 20
з/ время выводэ винта яз флвгерного положения на неработав-

шем двигателе в сек:
- в полете ....................................... не более Ю
- на земле ....................................... не более 25

д/ Масляная система
1. Сорт масла ............................ смесь жз 7556 трансформаторного

масла ГОСТ 962-56 или авиационного
масла МГС-8 ГОСТ 6457-53 я 25*
масла Ж-20 или МК-22 ГОСТ 1013-49
по объему.

2. Расход масла в кг/час ................. не более 0,8
3. Прокачка масла через двигатель на но-

минальном режиме при температуре масла
на входе в двигатель +80д85°С в л/мин, не более 125

4. Минимальное количество оставшегося в
баке масла, при котором еще возможна
работа двигателя в л ............... 32

5. Давление масла в магистрали двигателя
в кг/см2

а/ на всех режимах у земли 50,5
б/ на всех режимах и высотах полета.. не менее Ц5,5
в/ на малом газе .................... не менее 4

6. Температура масла на установившихся
режимах на входе в двигатель °С:
- минимально допустимая ............. +40
- максимально допустимая,не более

15 мин. непрерывной работы ........ +90*
-рекомендуемая ..................... +70 .1+80

7. Главный масляный насос :
а/ условное обозначение ............. ГШ-20М
б/ тип............................... шестеренчатый

двухсекционный
в/,передаточное число ............... 0,4821
г/ направление вранения ............. левое
д/ производительность при числе обо-

ротов двигателя 12300 в минуту и
температуре масла +70ь80°С в л/мин:

* При работе двигателя на земле от режима малого газа до режима по
УПРТ-300 при полностью открытых створках маслорадиатора температура
масла на входе в двигатель допускается 100°С4 3 отдельных случаях
разрешается работать при температуре масла на входе в двигатель 10С°С
не более 15 мин., а также начинать валет.
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- нагнетавшей ступени при давления на
входе 0,6*0,8 кг/с1г а противодавле—
вии 5,0 + 5,5 кг/аг..„.......•«....

«• откачивающей ступени при противодав-
ленив 2 кг/си2.............т.......

е/ количество....................«..*........
8. Маслонасос подпитая:

а/ условное обозначение...................
б/ тип»................... ...............•
в/ передаточное число.....................
г/ направление вращения...................
д/ производительность при числе оборотов

двигателя 12300 в минуту, температуре
масла +70 -» 80°С ж противодавлении
и, 6-0,8. ЛСГ/П* В..

не менее 240

не менее 265
Т их.

нш-аок
шестеренчатый
0,5509,
правое

не менее 175

е/ Количество............................. I от*

9. Воздухоотделитель :
а) условное обозначение .................. ВО-20К
б) тип ................................... центробежный
в) назначение ............................ очищает пасло,выходящее

из откачивающей ступени
главного иаслонасоса и
из иаслонасоса откачки,
от воздуха

г) передаточное число .................... 0,5509
д) направление вращения .................. левое
е) количество ............................ I шт.

10. Насос овсачки наела из масляной полости
корпуса камеры сгорания :
а) условное обозначение .................. ЩЮ-20&
б) мп ................................... шестеренчатый

двухсекционный
в) передаточное число ..................... 0,5509
г) направление вращения ................... правое
д) производительность при числе

оборотов двигателя 12300 в минуту,
температуре масла -»-90*1000С и про-
тиводавлении .0,5 кг/си2 в л/мин ....... не менее 60

е) количество ............................ I шт.
11. аа ело насос измерителя крутящего попев та:

а) условное обозначение .................. ШШ-гоК
б) ип ................................... шестеренчатая
в) передаточное число ................... 0,3097
г) направление в^ааения ................... правое
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ж) производительность при числе оборотов
двигателя 12300 в шга и противодавлении
90 кг/см2 в давлении на входе 3,540,1 кг/см2
к температуре 80 + 5°С
л/мин . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . не менее 12,5

е) количество . . . . . . . . . . . . . . . . . 1шт.
12. Центробежный суфлер

а) тип . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . приводной
б) назначение . . . . . . . . . . . . . . . . . отделяет масло от воздуха,

выходящего из полости транс-
миссии.

в) передаточное число . . . . . . . . . . . . . 0,92
г) направление вращения . . . . . . . . . . . . правое
д) количество . . . . . . . . . . . . . . . . . I шт.

13. масляные фильтры:
а) тип . . . . ' . . . . . . . . . . . . . . . . . сетчатый
б) количество . . . . . . . . . . . . . . . . . 2 ш т .

е. Систеиа запуска
1. Тип: СПЗ-4ТГ, автономная, автоматическая, состоящая из двух стартеров

СТГ-12ТЮ-1000 с пусковой панелью ПСГ-2Б-400, панели запуска двигателя
АПД-75А, пусковых катушек и командно-топливного агрегата КТА-5Ф серии ОС-3.

2. Стартер-генератор:
а) условное обозначение . . . . . . . . . . . СТГ-12ТШ-1000
б) количество . . . . . . . . . . . . . . . . . 2
в) передаточное отношение:

- от стартер- генератора к двигателю
/старгерный режим/ . . . . . . . . . . 0,5852

- от двигателя к стартеру-генератору
/ генераторный режим / . . . . . . . . 0,5396

г) направление вращения . . . . . . . . . . . левое
д) допустимая мощность, пере даваемая приводом

вл.с. . . . . . . . . . . . . . . . . . . не более 50
е) ток /средний/ в стартерном режиме в а .... не более 450
ж) напряжение в стартерном режиме в в ....... до 60
•э) ток в генераторном режиме в а . . . . . . 450
и) напряжение в генераторном режиме в в ... 30

У. Пусковые катушки:.
а) условное обозначение . . . . . . . . . . . 1КЯИ-ПБ-Т
б) количество . . . . . . . . . . . . . . . . 2

4. Выключатель стартер-генераторов при запуске
двигателя:

а) условное обозначение . . . . . . . . . . ВЗ-2Т
б) т и п . ^ . . . . . . . . . . . . . . . . Электрогидравтшческий
в) обороты двигателя в момент отключения

стартеров в об/мин . . . . . . . . . . . 5400 *5900 (42-46 % )
г) Количество . ; . . . . . . . . . . . . . I иг.



-33.

ж. Система протявообдеденеяжя

1. Сигнализатор обледенения :
а) условное обозначение ....................... СО-121М или
б) тип ........................................ анввыоэяевтричеекиа
в) количество ................................. I «т

2. Электрошханизн управления перепуском
воздуха на обогрев лопаток входного
заправляющего аппарата компрессора х
воздухозаборника гондола ...................... МП-52
г) количество ................................. I к.

з. Самолетные агрегаты

1. Генератор пер елейного тока :
а) условное обозначение ...................... СГО-12
б) тип ....................................... синхронней
в) передаточное число ........................ 0,3305
г) направление вращения ...................... правое
д) шшчество ................................ I шт.

2. Гидронасосы :
а) условное обозначение ...................... 523 шестеренчатый

(для двигателей *» I х 2)
4-35—Ф плунжерный
( для двигателей *§ 3 и 4)

б) направление вращения ...................... правое
в) передаточное чждо ........................ 0,1673
г) количество................................. I шт.

5. Датчик указателя числа оборотов двигателя :
а) условное обозначение....................... ДТЭ-2
б) тип ........................................ электрический
в) передаточное число ........................ 0,194
г) направление вращения....................... правое
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П. ГОВДОДА ДВИГАТШ Ж-20

На средней части крыла между нервыраш 5-6 расположена корневая установка двига-
теля, а между нервюрами 9-Ю - консольная. Двигатели заключены в гондолы, создающие
аэродинамическую форму обтекания двигателей.

Гондолы /фиг.2/ состоят из обтекателя втулки винта, обтекателя редуктора, воз-
духозаборника, капота, системы подвески двигателя, хвостовой части и обтекателей
ГОНДОЛЕ.

Откидывающиеся крышей капота и съемные лючки гондол обеспечивает удобный под-
ход ко всей агрегатам двигателей.

I. Воздухозаборник
Воздухозаборник /фиг.З/ клепаной конструкции, состоит из двух шпангоутов, две-

надцати диафрагм, десяти стрингеров, наружной и внутренней обшивок. Воздухозаборник
своей внутренней частью образует наружный обвод канала подвода воздуха к кошре с со-
ру двигателя»

В нижней части воздухозаборника имеется тоннель для продувки воздуха через мас-
лорадиатор.

Передняя кромка воздухозаборник а "4 имеет воздушный обогрев, для чего установлена
внутренние кольцевые носки из листового материала и два коллектора из трубы 29x32 х
25x27 с отверстиями 0 I мм шагом 12 мм для выхода горячего воздуха к обшивке и два
отверстия 0 23 ми и одно 0 20 мм для подвода горячего воздуха в коллекторы.

Передний шпангоут Д/ представляет из себя гнутый корытообразный профиль с от-
верстиями для входа и выхода горячего воздуха обогрева передней кромки воздухозабор-
ник д.

Задний шпангоут состоит из стенки с отбортованными отверстиями- облегчения. Стен-
ка мпангоута окантована по внутреннему и наружному контурам уголками, к которым кре-
пится обшивка воздухозаборника.

\
Фиг. 2 Гондола двигателя М-20,

1-воздухозаборник; 2- люк наслорадиатора; 3 -нихняя крышка; 4 - боковая
крышка; 5 -' верхняя крепка; 6 - хвостовая часть гондола^ 7 - съемная
панель хвостовой части гондолы; 8 - стекатель газов гондолы.
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Фиг. 3 Воздухозабрник.

1 - диафрагма, 2 - нервюра, 3 - внутренняя обшивка воздухозабрника, 4 - носовая
обшивка; 5 - внешняя обшивка, 7 - заиочек, 8 - люк шсдорадиатора, 9 - кронштейн
навески, 10 - кронштейн навески маслорадиатора, II - каркас дока ыаслорадиатора,
14 - патрубок обдува терморегулятора КТА, 15 - замок накидной нижней крышхя,1б~-

-спецболты кршления воздухозаборника к фланцу двигателя, 17 - гнездо для подпорок
боковых крышек, 18 -' труба обогрева воздухозаборника, 19 - шпангоут воздухозабор-
ника, 20 - окантовка шпангоута, 21 - узлы крепления верхней крыше;:, 22 - верхний
лючок, 23 - стрингеры, 24 -' лючки для подхода к противопожарным баллона^
К610-ЯО.
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На внутреннем окантовочном уголзнике расположены 12 спеибслтов /16/ крепления
воздухозаборника к переднему фланпу двигателя.

На стенке шпангоута в верхней части расположены два узла /21/ для крепления верх-
ней крышки капота, ниже этих узлов расположены два гнезда /17/ для подпорок боковых
крышек.

Внизу слева расположен кронштейн /9/ для навески нкжпей крышки, а справа - на-
кидной рычаг Д5/ ддя закрытия нижней крышки капота. В нижней части шпангоута по его
торцу расположены два кронштейна ДО/ для навески маслорадиаторз.

Диафрагмы /2/ изготовлены из. листового дурзлюмина с отбортованными отверстиями
облегчения. Для крепления наружной обшивки диафрагмы с одной стороны имеют отбортовки,
с другой стороны установлены прессованные уголки.

Стрингеры изготовлены из прессованных уголков, кроме стрингеров, расположенных
по стыкам листов наружной обшивки, которые изготовлены из прессованных тавриков.

Вырез в нижней части воздухозаборника для маслорадиатора закрывается двухствор-
чатым люком. Створки люка подвешены посредством петель в обшивке воздухозаборника
и з закрытой полокении соединяются двумя натяжными замками. В открытом полевении
створки люка подвешиваются специальными шарнирными подпорками.

С правой стороны воздухозаборника, вверху, проходят трубы /18/ подвода горяче-
го воздуха для обогрева носка воздухозаборника, внизу установлен патрубок /IV обду-
ва термопатрона КТА.

Справой и с левой стороны воздухозаборника в наружной обшивке имеются лики для подхода
к баллонам пожаротушения.

2. Кщпка капота .

Верхняя крышка. Верхняя крышка капота двигателя /фиг.4/ легкосъемная я кре-
пится по передней кройке к двум узлам , расположенным на заднем шпангоуте воздухоза-
борника и в задней части двумя кронштейнами к заднему фланцу двигателя. Крепление
осуществляется легкссъемными стопорными шпильками. На верхней крышке установлен за-
борник для охлаждения генератора двигателя.

По боковым сторонам установлены четыре кронштейна для навески боковых крышек.
В обшивке имеется окантованный вырез для отвода воздуха от верхнего клапана перепуске
воздуха из-за 5-ей ступени компрессора двигателя.

Нижняя крышка. Нижняя крышка /фиг.4/ совместно с люк ом-маслорадиатора для
обеспечения удобного подходз к нижнему обводу двигателя сделана откидной . В передней
левой стороне крышки установлен кронштейн ДО/ для ее навески, с правой стороны имеет-
ся крюк /7/ для закрепления крышки в закрытом положении. Сзади крышка двумя кронштейна
«и крепится к дополнительным кронштейнам /IV» установленным на заднем фланце двигате-
ля. В обшивке нижней крышки предусмотрен лючок для подогрева двигателя перед запуском
в зимних условиях при низких температурах наружного воздуха, а для отвода горячего
воздуха от бокового клапана перепуска воздуха из-за 5-ой ступени компрессора двига-
теля на обшивке имеется вырез, закрытый крышкой с жаберными отверстиями Д1/.

В передней части нижней крышки установлена выходная часть тоннеля маслорадиато-
ра /8/ с заслонкой /9/. На фиг.5 показана заслонка и механизм управления его.
Открытие нижней крышки ограничивается тросиком. На нижней кр"ышке капота установ-
лена лирка /17/ для ограничительного троса.

По бокам нижней крышки установлены с каждой стороны четыре кронштейна крепле-
ния боковых крышек в закрытом положении. Верхняя и нижняя кратки крепятся быстросъем-
ными стопорными шпильками.



§иг..4 Верхняя и вшсняа крышки на капоте.

I - регулируешй кронштейн крепления нижней крышки к фланцу двигателя; 2 - верх-
няя крышка; 3 - кронштейн навески боковой кршки; 4 - кронштейн для замков; 5 -
кронштейн навески верхней кршки к воздухозаборнику; 6 - каркас нижней крышки; .
7 - крюк для открытия нижней крышки; 8 - туннель маслорадиатора; 9 - створка
ыаслорадиатора; 10 - кронштейн для навески нижней крышки; II - люк отвода горяче-
го воздуха; 12 - лак подогрева двигателя перед запуском; 13 - нижняя крышка;
14 - кронштейн крепления крышки к двигателю; 15 - резиновое кольцо; 1ь -
съемная стопорная шпилька; 17 - лирка; 18 - диа'фрагин*

—'—
Фиг.5 Створки тоннеля масдотэадиатотэа. л •, яи^I - кронштейн навески; 2 - внутренняя обшивка; 3 - вней55я обшивка; 4- кроя*штейн для тяги управления; 5 - тяга Убавления; 6^- качала тяги управления ,

7 - кронштейн для качалки; 8 - электроыеханизи ИВР-2В; 9 - кронмеин; 10 - пре-
дотрашхедышй кожух.
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Боковые арники. Боковые крышки /$иг.§. / подвешивается к верхней крышке ва четы-
рех кронштейнах /5/ и в закрытой положении соединяются в четырех точках с нижней крыш-
кой штыревым заикой А/. В открытой положении боковые крышки поддерживаются специаль-
ными шарнирными подпорками Д/, которые при закрытых крышках закрепляются в лирках
на крышках.

Все четыре крышки состоят из наружной обшивки и штампованного гаркаса, изготов-
явнных из дуралвшнового листа и соединенных иехду собой электроточечной сваркой.

В стыке кршек с хвостовой частью гондолы двигателя имеется кольцевая щель нири-
ной 9 ш для выхода воздуха из подкапотного пространства.

3. Силовая фериа

Силовая ферма /фиг. 7 / является промежуточным звеном между рамой и лонжероном
средней части крыла и состоит из сварной фермы А/» силового шпангоута /II/ с узлам*
крепления рамы /5/ и двух регулируемых подкосов /2/.

Сварная ферма А/, трубчатой конструкции состоит из трех передних /9/ и четырех
задних /I/ башмаков, мегду которыми приварены шесть труб, осаженных по концам по на-
ружному диаметру для увеличения сварного шва.

Передними башмаками сварная ферма крепится к силоюыу шпангоуту, а задними - к
переднему лонхер%у. средней части крыла болтами с легкопрессовой посадкой и тарирован-
ной затяжкой гаек.

Фяг.б Боковая крышка.
1-боковая подпорка,2-нару!кная обшивка, 3-каркас,
4-штыревой замок, 5-кронштейн навески верхней крышки,
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§иг. 7 Силовая ферма и шпангоут.
I - верхние башмаки сварной фермы; 2 - регулируемый подкос, 3 - профиль;
Ч- - сварная ферма; 5 - башмак регулируемого подкоса; б - стойка; 7 - стыко-
вочный профиль; 8 - стенка; 9 - пер едние башмаки сварной фермы; 10 - профиль;
II - силовой шпангоут.

4. Силовой шпангоут

Силовой шпангоут /Фиг. 8 / клепаной конструкции состоит из стенки /5/ жароупор-
ной стали, окантованной по наружному /V и внутреннему обводам прессованными профи-
лями /2/.

К наружному заднему профиля крепится наружная обшивка хвостовой частя гондолы,
к профилю внутреннего /2/ обвода крепится кран двигателя и противопожарная перего-
родка. Спереди по внешнему обводу шпангоут окантован прессованным профилей с выреза-
ми под узлы навески двигателя для обеспечения равномерного зазора и лучшего отсоса
воздуха из подкапотного пространства. На. передней стороне шпангоута установлено пять
кронштейнов /I/ с шаровыми подшипниками для крепления рамы двигателя, штампованные
из стали ЗОХГСА. С задней стороны шпангоута /фиг. 7 / приклепаны две мощные вертикаль-
ные балки /б/, штампованные из АК-б и соединяющие верхние и нижние узлы крепления ра-
ны двигателя. В горизонтальном направлении вертикальные балки соединены двумя прессе—
ванвыми профилями /10/. В стенке шпангоута предусмотрены отверстия, необходимые для
прохода труб и жгутов, идущих через шпангоут к двигателю.

Два передних крайних башмака /9/ сварыой фермы через узлы вертикальных балок /б/
болтами связаны с двумя верхними крайними узлами крепления рамы*.

Средний верхний башмак сварной фермы, через дополнительную проставку бодхаии свя-
зан со средним верхним узлом крепления рамы.

Башмаки /5/ регулируемых подкосов /2/ через нижние узлы вертикальных балок свя-
заны болтами с нижними узлами крепления рамы. Регулируемыми подкосами /2/ силовой
шпангоут связан с нижними уздами переднего лонжерона средней части крыла.
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Фиг. 8 Силовой шпангоут.
1-уахы навескя ыотораны,2-кольпевой профиль,3-стыкрвочная накладка,

4-яяружннй профиль,5-стеака,б-внутренний профиль.

5. Хвостовая часть гондолы двигателя.

Хвостовая часть гондолн /$иг.9 / клепаной конструкции состоит из продольного и
поперечного набора, нар ужной обшивки и стыковых профилей. Спереди хвостовая часть го&-
долы приклепана к угольнику наружного обвода силового шпангоута. Сверху хвостовая
часть гондолы крепится через стыковые профили к нижнему обводу средней части крыла.
Верхний обвод хвостовой части гондолы выполнен в виде объемной панели /V» которая
по всену периметру крепиттся винтами.

Поперечный набор состоит из двух шпангоутов /И/, штампе ванных из дуралюминово-
го листа толщиной 1,2 ш, 2-образного сечения. В первом шпангоуте имеются вырезн
с отбортовкаш для прохода и крепления стрингеров.

Продольный набор состоит из 12 стрингеров /8/, выполненных из прессованного буль-[
бообразного угольника и одного стрингера, расположенного внизу по оси гондолы, выпол-
ненного из прессованного таврика ДО/-.

Наружная обшивка толщиной 1,2 им состоит из двух листов, состыкованных на таври—
ковой стрингере.

Вырезн, имеющиеся з обшивке под лючки, усилены дополнительными окантовками,
йочки, расположенные в нижних частях Д2/, служат для "подхода к стнковш болтам

регулируемых подкосов. Ва правой стороне хвостовых частей мотогондоя расположены люки
для подхода к разъемам топливной и гидравлической систем. Кроме тогорга. корневой гон-
доле с внешнего борта имеется плафон для подсвета на консольную установку двигателя.

Крышки лючков состоят из штампованного каркаса, изготовленного из листового ду-
ралюшша к наружной обшивки, которая с каркасом соединена эяектроточечной сваркой.
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§иг. 9 Хвостовая часть гондолы и стекателя газов.
I - хвостовая часть; П - стекатель.

I - бортугольник стекатедя, 2 - общивка стекателя из нержавеющей стали,
3 - стрингер стекателя, 4 - панель, 5 - лючок хвостовой части, б - окантовкалючка, 7 - обшивка хвостовой части, 8 - стрингер хвостовой части, 9 - гнутнк
хвостовой части, 10 - стыковочный таврик, II - стыковочный гнутик хвостовой
части со стекателеы, 12 - лючок хвостовой части, 13 - зализ хвостовой части,
14 - лвчок стекателя, 15 - дураяевая обшивка стекателя, 16 - обшивка из не-
ржавевший стали, 17 - гнутик схекателя, 18 - коробочка для стыковки хвостика
стекателя, 19 - хвостик стекателя, 20 - усиливающаяся закладка для крючковчехла.

Крышки лючков крепятся к окантовкам винтовыми заиками и в открытой: положения
удерживаются троса кои.

Съемная верхняя панель /фиг. /О / состоит из наружной обшивки и штампованного
каркаса, соединен них между собой электроточечной сваркой. На верхней панели имеется
люк, преду смотренный для осмотра и юнтажа коммуникаций, проходящих из крыла в гон-
долу. Люк крепится к окантовке съемной панели четырьмя винтовыми замками.

б. Стекатель гондолы двигателя

Стекатель гондолы /фиг .9 / клепаной конструкции, выполнен из дурадюшновнх и
жароупорных материалов. Стекатель гондолы предохраняет нижнюю часть крыла ох нагре-
ва его выхлопными газами и организует воздушный шток, за реактивный соплом двига-
теля.

По переднему обрезу стекатель не имеет крепления к заднему шпангоуту хвостовой
части гондолы. Сверху через стыковые угольники /I/ крепится к нижнему обводу крыла.

У консольных установок хвостики стекатедей Д9/» как заходядие на захонжерон-
ные панели крыла, съема*е.

Поперечный набор стекатедей состоит из шести 1. -образных диафрагм, три жз
которых изготовлены из листового дуралюмива и три - из жароупорной стали.

Продольный набор из бульбообраэ ных прессованных уголков /8/*
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Наружная обшивка стекателя /15/ в передней част выполнена из дуралвминового
лета толщиной I мм, а задняя /19/ - из жароупорной стали толщиной 0,8 ш. Край
обвжвки по стыку с хвостовой часты) гондолы усилен донолнитедьноа лентой толщинок
I нк.

„/

Фиг. Ю Съемная пан ежь.

I - наружная обшивка; 2 - каркас; 3 - люк.

Стковочннй профиль /20/ представляет из себя уголок, гнутый из дуралвминового
листа толщиной 1,5 ш.

В переднее верхней части стекахеля с обоих бортов имеются лючки /14/, предназ-
наченные для подхода к стоковый болтан регулируешь подкосов с узлаш переднего лон-
жерона средней части крыла. Лючки крепятся в закрытой положении винтовыми заиками и
в открыток положении удерживается на тросике.

Наружная обливка лючка со штампованный каркасом соединена электроточечной свар-
кой.

7. Обтекатель втулки винта АВ-бВИсерии 04

Обтекатель втулки винта АВ-68И серии 04 /фиг. /// служит для уменьшения лобо-
вого сопротивления силовой установки, для профилирования входного канала двигателя
• для защиты корпуса воздушного винта от внешних воздействий.

Обтекатель втулки винта состоит из переднего съемного обтекателя, четырех об-
текателей комлей лопастей Д1/, четырех козырьков ДО/ и двух дисков: переднего /В/
т заднего. /5/.

Передний съемный обтекатель состоит из обечайки /2/, носка Л/, диафрагмы /IV,
профилей А/ и окантовок /3/.

Вэсок и обечайка обтекателя изготовлены из листа АИцАМ толщиной 2 ми. С внутрен-
ней стороны в носке закреплен электронагревательный элемент для защиты обтекателя
ох обледенения. На диафрагме, изготовленной из листа Д16А толщиной 2 им, закрепле-
на с покочы) болтов передняя опора /14/ из текстолита со штепсельный разъемом элект-
ронагревательного элемента носка.

Носок соединяется с обечайкой и диафрагмой заклепками.
В средней части обечайки приклепан обод /20/, изготовленный из сплава ВЫ65-1

толщиной 4 ни, на которой закреплено 16 штифтов, с помощью которых съемная часть
фиксируется на передней диске обтекателя.

В задней части обечайки установлено четыре профиля /4/, изготовленные из лис-
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та Д16А толщиной 2 им. На каадом из них закреплено по два штифта /6/, с помощь» ко-
торых съемная часть соединяется с задним диском обтекателя. ЕВрезы под допаси вяв-
та на обечайке съемной части обтекателя для придания жесткости обечайке оканхованв
изнутри козырьками /3/, изготовленными из листа Д161 толщиной 2 ни.

Лиски обтекателя /5 и 8/ отлиты из сплава МЛ-5 и является элементами, с помо-
щью которых обтекатель крепятся на корпусе винта.

На корпусе винта закреплены четыре двухсторонние шпильки Д8/, на которые кре-
пятся диски через резиновые амортизационные втулки Д7/.

Для фиксации съемного обтекателя на передней диске установлено "кольце—замок"
Д2/. Замок представляет собой кольцо, изготовленное из стального листа марки ЗОХГС1
толщиной 1,5 мм, в котором имеется овальные и. фигурные отверстия. С помощьв резьбо-
вых ашилек /24/ с шайбами и гайкаш "кольцо-замок" подвижно закреплено по овальным
отверстиям на переднем диске таким образом, что фигурные отверстия располагается
против круглых отверстий в диске. Для облегчения установки съемной части обтекателя
часть штифтов на ободе имеет удлиненную, заостренную головку - направлявшие штифтн
/26/.

Для установки обтекателя необходимо совместить фигурные отверстия "кольца-замка"
с отверстиями в диске и вставить штифты /26/, закрепленные на ободе съемной части
обтекателя, в отверстия диска /8/ и "кольца-замка* Д2/. Штифты /6/, закрепленные на
профилях, войдут при этом в отверстия заднего диска /5/. Поворотом "кольца-замка"
съемная часть закрепляется на переднем диске, а через него-на корпусе винта.

Для фиксации "кольца-замка" в закрытом положении на переднем диске закреплен
прухинный замок /23/, фиксатор /22/ которого устанавливается между головками двух
болтов, закрепленных на "кольце-замке", что предотвращает самопроизвольный поворот
"кольца-замка* относительно диска.

При закрытом положении замка сигнализатор, который окрашен в красный цвет, не
должен выступать за внешний контур обшаки обтекателя втулки винта.

Закрытие и открытие замков производится специальным ключом. Для подхода клоча
к замкам в обечайке съемной части обтекателя и в ободе переднего диска сделаны про-
дольные пазы. Клвч вставляется в прорезь до упора, для чего на диске установлен опор-
ный болт /21/. Направление поворота ключа показано на внешней стороне обечайки стрел-
ками с надписями "Открыть" и "Закрыть".

Чтобы обеспечить плавное обтеканиз воздухом комля лопасти винта, на них закреп-
лены обтекатели. Обтекатель комля лопасти /II/ состоит из двух половин, изготовлен-
ных из листа Д16А толщиной 1,5 мм и подкрепленных диафрагмами. Обе половины соеди-
няются между собой двумя накладками и винтами с анкерными гайками.

Вырез под лопасть винта в обтекателе комля загерметизирован резиновым профилей.
Обтекатель комля лопасти закрепляется на комле с помощьо стального хомута Д9,

имевшегося на винте.
За обтекателями комлей лопасти установлены козырьки ДО/, изготовленные из лис-

та Д16А толщиной 2 мм. Каждый козырек соединяется двумя штифтами /9/ со съемной
частъв обтекателя и крепится двумя заиками /7/ к заднему диску /5/.

Для снятия обтекателя втулки винта необходимо снять козырьки, затем вставить
ключ в продольный паз до упора. При этом клвч отохмет фиксатор пружинного замка и
при повороте клвча в положение "Открыть" кольцо-замок" перемещается относительно
диска и своими отверстиями большего размера располагается*"против-головок штифтов,
позволяя свободно снять обтекатель втулки винта.

Для того, чтобы при работе двигателя обтекатель не вызывал вибрации,* он проходит
статическую балансировку комплектно со всеми деталями. Балансировка производится на
специальном станке точностью 6-8 гм до нуля путем установки дополнительных грузов на
заднем диске. Груз располагается в ячейках и крепится болтами.
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В-6

Фиг. II Обтекатель втулки винта.

- носок, 2 - обечайка, 3 - окантовка, 4 - профиль, 5 - задний диск,
— штифт, 7 — винтовой заиок, 8 - передний диск, 9 - штифт, 10 - козырек,
. - обтекатель коыля лопасти, 12- кольцо-замок. 13 -"диафрагма,- 14 - переед-

АВ-бВИ,
прута н-

Разрешается устанавливать не более трех стальных пластин толщиной 3 ш каждая.
Если иесто установки пластин совпадает с ребром жесткости диска, разрешается

ставить пластины в двух ячейках-, но не более двух штук в каждой ячейке.
При необходимости замены обтекателя - заменяется весь комплект данной силовой

установки.
Для исключения перепутывания отдельных элементов обтекателя они нумеруются но-

мером сашлета, номером силовой установки и номер он лопасти.
Для облегчения контроля -углов поворота лопастей при проверке на обтекателе кои-

ля лопасти 5 I наносятся одна красная риска, а на съемной части обтекателя три рис-
ки, соответствующие углам _>„, н^ *зпу* чфл.

8. Обтекатель редуктора
Обтекатель редуктора /фиг. 12/, являясь продолжением обтекателя втулки винта,

образует внутренний обвод канала подвода воздуха к компрессору двигателя.
Обтекатель редуктора состоит из обечайки /3/, передней диафрагмы Л/, четырех

продольных диафрагм /2/ и трех колец /4,5,10/.
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гиг.12. Обтекатель редуктора
I - передняя диафрагма, 2 - продольная диафрагма, 3 - обшивка,
4 - профиль, 5 - провидь, б - шпялъка, 7 - картер редуктора,
8 - обтекатель втулки винта, 9 - гнутик, 10 - опорное кольцо, II -
- накладка.

Обечайка изготовлена из листа Д16А толщиной I ыи.
Передняя диафрагма изготовлена также из листа Д16А толщиной I км, ииеет штаи-

пованные отверстия с отбортовкоа для облегчения, вырез под токосъемник винта и кре-
пится к обечайке заклепками. Для уменьшения щели, образующейся между обтекателей
втулки и винта и обтекателем редуктора, в передней части последнего приклепан гяу-
тик /9/ из листа марки ДбА толииной 1,2 мы,

Продольные диафрагмы изготовлены такхе из листа марки 216А толдиной 1,2 им и
приклепаны к обечайке для придания ей необходимой жесткости. 3 средней части обте-
кателя приклепано кольцо Л/, изготовленное из прессованного профиля Д16Т Пр ЮО-б.
В заднел части обтекателя установлено кольцо /5/, изготовленное из диета Д16А толщи-
ной 1,2 мм, к которому прзхлегаво опорное кольцо /10/, изготовленное из листа марки
Д16А толщиной 1,5 им. Опорное кольцо наклад каш /II/ соединено с диафрагмами /2/
для большей жесткости.

Обтекатель крепится за переднво диафрагму к картеру редуктора двигателя на
девяти шгальках /б/, а по заднему обрезу центрируется на кольцевой проточке картера
редуктора опорным кольцом /10/.
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•• СИСТЕМА ОТВОДА ПРОДУКТОВ СГОРАНИЯ И ОБДУВА ДИГГАТШД.

I. Система отвода продуктов сгорания.

Отвод продуктов сгорания из двигателей производится через удлинительную трубу,
имеющую минимальные потери на сопротивление.

Удлинительная труба /фиг. 13 / изготовлена из двух половин, соединенных между
собой роликовой сваркой. Каждая половина изготовлена из тистозоЗ стали парки Ш8Н9Т
толщиной I ш.

На одной конце трубы роликовой сваркой приварен фланец /16/, изготовленный такте
из стали парки ШВН9Т, с помощью которого удлинительная труба крепится с фланцем
/14/ реактивного сопла двигателя. Соединение фланцев производится с помощью 48 бол-
тов /12/ 0 8 мы с гайками /17/ и контровочньши пластиналг /13/. Соприкасающиеся по-
верхности фланцев перед установкой трубы на двигатель промазываются силоксановой
эмалью ФГ-9 по КХШУ-2273-50 для обеспечения герлеткчности стыка. Для усиления места
соединения фланца /16/ с трубой с наружной стороны трубы наварена фигурная лента /I/,
Задний срез удлинительной трубы усилен наваренной роликовой сваркой лентой /4/ из
стали парки Ш8Н9Т шириной 30 иы и толщиной 1,5 ш.

На удлинитеяьную трубу одет кожух /2/, образувдкй кольцевой канал вокруг грубы,
через который проходит воздух, охлаждающий трубу.

Кожух удлинительной трубы сварен кз листов стали марки Ш8Н9Т толщиной 0,6 ми,
и имеет разъем по вертикальной оси и соединяется стяхньшя хомутали /21/.

Для обеспечения равномерного зазора между удлинительной трубой и ее кожухом в
задней части кожуха приварены скобы /20/, которыми кожух опирается на удлинительную
трубу. В пестах установки скоб с наружной стороны кожуха приварен рифт /2/ из ста-
ли марки 1Х18Н9Т толщиной 0,6 мм и шириной 36 ш.

Для исключения случаев чеканки удлинительной трубы о стекатель увеличен теоретичес-
кий размер между удлинительной трубой и етекателем в верхней части с 62 ми на 80 им.

В передней части кожуха удлинительной трубы, изготовленной для большей прочнос-
ти из листа толщиной 0,6 ш, закатана проволока /18/ диаметром 3 ш, которая обра-
зует фланец, а под двенадцать болтов крепления удлинительной трубы к двигателю уста-
новлены коробочки /19/, которые являются опорами передней части кожуха удлинитель-
ной трубы.

Соединение кожуха удлинительной трубы с кожухам турбины двигателя выполнено с
помощью профилированной ленты /7/, изготовленной из листовой стали марки 1Х18Н9Т
толщиной I мм. Лента имеет разъем с приваренными точечной сваркой коробочками /6/ и
стягивается болтами /8/ 0 б мы. Между коробочками устанавливается втулка /9/, длина
которой определяется при первой установке ленты на кожух.

Гайка /10/ стяжного болта заворачивается до плотного соединения коробочек /6/
с втулкой /9/. В этом положении лента /7/ должна плотно по всему периметру лечь на
кожух турбины двигателя и кожух удлинительной трубы.

В нижней части лента имеет приваренный штуцер /15/ для слива топлива, -которое
может просочиться через уплотнение в месте соединения удлинительной трубы с двига-
телем при неудавшемся запуске двигателя.

2. Система обдува двигателя, его агрегатов и отвод воздуха от^
клапанов перепуска.

Система обдува каждого двигателя /фиг. 14 / включает в себя:
а) обдув горячей части двигателя;
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Фиг. 13 Удлинительная труба с кожухом

гагедя, 12 - болт, 13 - контровочная иайба, 14 - фланец реактивного
сопла, 15 - штуцер, 16 - фланец. 17 - гайка, 18 - проволока, 19 - коробочка,
20 - схоба, 21- стяжной хоиут, т * '

б) обдув двух стартер-генераторов С1Т-12ТЗЮ-1000
в) обдув генератора СГО-12,
г) обдув териопатрона КТА-55,
д) обдув зле кгрош тора !Л1-5Ияа кране гас теш эгекцяи шслорадаатора,
е) обдув эле кгрош тора ШЬ52на кране сястеин обогрева ВНА двигателя,
х) обдув электромотора 1Ш-5Ина кране систаш антиобледенениа воздухозабор-

ника двигатежя.

а) Обдув,горячей части двигателя.

Обдув горячеЯ часта двигателя осуществляется ягрухныи воздухом, подводхшш через
заборник Л9/| расположенный на правой борту штогондоды. Заборник изготовлен из
«схокго шхериада иерки АЫцМ холщиаоя 1,5 Ш(* От заборыака идет канал, на конце
ююрого подвижно закреплен патрубок /21/*

Заборник крепятся аа борту штогондоды с помощью четырех винтовых заиков /18/1



Фиг.14. Обдув двигателя и его агрегатов, отвод воздуха от
двигателя и система эжекпяи маслорадиатора.

I - заборних обдува электромотора Ш-5И крана системы обогрева ВНА; 2 - жабры;
3 - патрубок; 4 - воздухозаборник обдува генератора; 5 - воздухозаборник обдува
маслорадиатора; 6 - воздухозаборник обдува термопатрона КГА; 7 - эжектор;
8 - трубопровод; 9 - гибкое соединение; 10 - патрубок; II - клапан перепуска
воздуха из-за 5-ой ступени компрессора двигателя; 12 - ттзубоптюзод обдува СГО-12,
13 - кран системы обогрева ВНА; 14 - воздухозаборник; 15"- патрубок обдува
Ш-5И грана системы антиобледенения воздухозаборника двигателя; 16 -КЕЗН системы
эжекцин маслорадиатора: 17 . кран системы антиобледенения воздухозаборника;
18 - винтовой замок; 19 - воздухозаборник обдува' горячей части двигателя;
20 - пружина; 21 - патрубок; 22 - асбестовый валик; 23 - кожух турбины двигателя,
24 - прокладка; 25 - патрубок.



а подвижно закрепленный патрубок - с помощью четырех пружин /20/ припишется к флан-
цу кожуха корпуса турбины, Для уплотнения стыка и для исключения чеканки патрубка о
кожух за конце патрубка приклепан асбестовый валик /22/.

Охлаждая корпус турбины в реактивное сопло, воздух попадает в кольцевой зазор
между удлинительной трубой и ее кожухом и охлаждает трубу.

Для удовлетворительного охлаждения корпуса турбины и удлинительной трубы при
работе двигателя на стоянке и пр1* рулении самолета, когда нет достаточного скоростно-
го напора, кожух удлинительной трубы выстуапет за обрез сапой трубы / си.фиг. II /
на 50 ш, образуя эжектор, обеспечивавший необходимый расход воздуха через кожух
турбины и удлинительной трубн.

б)* Обдув генераторов, термопатрона КТА и электромоторов Ж-5Й

Воздухозаборник обдува генераторов А/ расположен на верхней крышке капота и
изготовлен из листа марки АМц^й! толщиной 1,2. им» В передней части его с помощью
диафрагмы образована полость, в которую подается теплый воздух при вклвчении прота-
вообдеденательной сисгеиы двигателя для предохранения передней кройки воздухозабор-
ника от обиерзаниа.

Трубопровод полости воздухозаборника соединяется с трубопроводом подвода горя-
чего воздуха.

От заборника идет патрубок, разделяющийся на три рукава: по двум подводится
воздух на продувку стартер-генераторов СТГ-12ТИО, а по третьему - на продувку гене-
ратора СГО-12.

Соединение рукавов воздухозаборника с патрубком на генераторе СТГ-12ТМО произ-
водится встык, а уплотнение достигается с помощью прокладки /24/ толщиной 10 им
из губчатой резины, которая для большей прочности склеена тканью. Петрубки /25/ на
стартер-генераторах выполнены литыми из сплава АЛ-9 и крепятся к ним одним цент-
ральный болтом. Труба /12/, подводящая воздух к генератору СГО-12, изготовлена из
листового материала шрки АИдАЛ толщиной 1,2 мм, и соединяется с рукавом воздухо-
заборника и патрубков на генераторе с помощью гибких резиновых муфт /9/ со стяхныш
хомутами. Патрубок, установленный на СГО-12, выполнен литым из сплава АЛ-9 и для
обеспечения монтажа изготовлен разъемным. Обе части патрубка соединяются между со-
бой одним болтом.

На трубе обдува СГО-12 установлен съемный заборншс / I /, который подводит хо-
лодный воздух к патрубку, установленному на электромеханизмеУП-5И крана /13/ отбо-
ра воздуха на обогрев ВНА двигателя.

Воздухозаборник /б/ обдува термопатрона КТА расположен на передней кромке воз-
духозаборника мотогондолы, в нижней его части. Трубопровод сечением 27x25 им от
воздухозаборника до КТА имеет теплоизоляцию из материала БТ-4С, предохраняющую под-
зодншй воздух от подогрева, и соединяется между собой и с патрубком на КТА гибкими
двржтоашш со единен иями с хомутами.

Воздухозаборник Д4/ обдува электромеханазыа Ш-5йхрана системы эжекции иасло-
радаатора расположен на правой крьшка капота двигателя. Отходящая от заборника
трзбка сечением 27x25 мм крепится с помощью хомута к кронштейну, который в свою
очередь приклепан к крышке капота, на трзбе устанавливается съемный заборник Д5/
обдува электромеханизма аП-5Ларааз. /17/ системы аятиобяеденения воздухозаборника
двягзх еда,

в» Отвод арздуха от клапанов перепуска на
компрессоре двигателя

При работе двигателя на малом газе часть воздуха из компрессора отводится че-
рез клапаны перепуска за пятой ступенью в атмосферу. Для того, чтобы выходящий го-
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рячий воздух не повышал температуры подкапотного пространства, на клапаны установлены
патрубки / 3,10, фиг. 14 /, отводяцие воздух за обшивку мотогондолы.

Патрубки изготовлены из листа марки АМцАМ толщиной. 2 им и крепится к фланцу пе-
реходника, установленного на двигателе, с помощью болтов и гаек с шайбами.

Для выхода воздуха за правой боковой крывке капота и в задней части воздухоза-
борника продувки генераторов установлены жабры /2/.

3» Крепление двигателя.

Двигатель расположен перед крылом /фиг. 15 / ниже его хорды. Крепление двягате-
ля производится с помощью шести подкосов и двух алсртсюек в пяти узлах силового
шпангоута гондолы за четыре цапфы, из которых две передние прикреплены на лобовой
картере и две задние - на фланцах, соединяющих корпус компрессора с корпусом каперы
сгорания.

Все подкосы и амортстойки изготовлены из стали марки ЗОХГСА.
Подкосы и амортстойки соединяются с узлами на склоном зпангоуте и корпусом пе-

реднего амортизатора на шарнирных подшипниках, что обеспечивает восприятие подкосами
только растягивающих или сжимающих усилий.

Верхние /2/, нижние /б/ подкосы и амортстойки Д/ с одного конца имеют регули-
руемые наконечники.

Концевой подкос Д/ не имеет регулировки по длине и представляет собой трубу
размером 56-53 мм, осаженную на концах по наружному диаметру до размера 58 ми для
увеличения площади сварного шва. На одном конце подкоса приварен корпус переднего
амортизатора /7/, в который запрессованы шарнирные подшшнйки для нижнего и верхнего
подкосов, а на другом конце приварена вилка для-соединения с кронштейном силового
шпангоута, в котором также имеется шарнирный подшипник.

Нижний и верхний подкосы по конструкции одинаковы и представляют собой трубу
размером 5бх53нм для нижнего подкоса и размером 50x47 мм для верхнего, осаженную по
концам до толщины стенки 2,5 мм для увеличения площади сварного шва. К концам под-
косов привариваются узлы для соединения с корпусом переднего амортизатора и кронштей-
нами на силовом шпангоуте мотогондолы.

Для уменьшения передачи вибрации, возбуждаемых двигателем и винтом при работе,
на конструкцию самолета в системе крепления двигателя предусмотрены амортизаторы,
которые устанавливаются в корпусе переднего амортизатора /7/ бокового подкоса /I/ и
в амортстойке.

Передний амортизатор /фиг. 16 / представляет собой набор двух вкладышей /2/,
кольца /б/ и втулки /3/.

Кд*уд?Р вкладыш /2/ состоит из пяти дуралюминовых колец, разделенных между собой
провулканизированной резины. Кольцо /6/ по внешней поверхности также инеет слой про-
вулканизированной резины. Вкладыши/2/ собираются с кольцом /б/ на втулке /3/ и уста-
навливаются в корпус переднего амортизатора Д/ таким образом, чтобы отверстие во
втулке /3/ меньшего диаметра было обращено к крышке /7/. Амортизаторы удерживается
в корпусе крышкой за пяти болтах /8/.

Задний амортизатор /фиг. 17 / представляет собой набор из семи резиновых демп-
феров /3/ кольцевого типа, втулок /V и колец /5/, собранных на стержне вилки Д/
и зажатых гайкой /7/, заворачиваемой с крутящим моментом ЗООО*--50 кг см.

Все металлические 'детали амортизационной стойки изготовлены из стали марки
ЗОХГСА.

Амортизатор в стойке удерживается гайкой 2.
Двигатель металлизируется с пошщью перемычек металлизации /3,8,фиг. 15 /,

которые соединяют корпус двигателя с силовым шпангоутом через боковые подкосы.
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15 лреплэяяе двигателя.

I - исковой по~;ос, 2 - зерхяяа подкос, 3 - перемычка неталлязасии,
-I - а1:ортстоД™а, 5 - силоэоЯ апаягоут, 5 - нижний подкос, 7 - корпус
гз? ед-гего амортизатора, 8 - пеп°>гычка металлизации, 9 - кронштейн с
заггшрчы!.' 1"о™::пйяко1:, 10-иэняета, II - задняя аалфа двигателя,

12 - ааЛба, 13 - иа2ба, 14 - гайка.

Для предохранена.? ^грнзр^ьс подлипни*-* в узлах крепления двигателя и силового
шпангоута гондолы от коррозия с обеих сторон его устанавливаются резиновые ианхеты,
которые удергизавт сиазку от вытекания и предотвращает попадание влаги на подшипники.

Регулировочный узел подкосов а анортстоЗки /оифиг. I? / выполнен следувдии
образоы : в резьбозой конец подкоса вворачивается стакан /10/ с правой наружной и
левой заутренней резьбой, з который вворачивается вилка или ухе /13/. При вращении
стакана по часовой стрелке ( если смотреть со стороны ввернутой видки ) длина под-
коса уменьшается, при врадеянл против часошЗ стрелки -увеличивается. Для фиксация

-ДД22Н яодкоса на стакане а зилке установлены контргааги /9,11/, которые в свою оче-
редь-'контрятся проволокой 0 1,6 мм.

Правильное подоаекие даигатедд достигается регулированием длины нижних, левого
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Передний амортизатор.
I - корпус переднего амортизатора на боковом подкосе, 2 - зкладыя (демпфер).
3- втулка, 4 - передняя опора двигателя, 5 - лайба, б- хсльпо.' 7- кротка,
8 - болт, 9 - шайба, Ю- гайка, II - втулка, 12 - перемычка металлизации.

верхнего подкосов и левой амортстоЗки. Правый верхний подкос и правая амортстойка
устанавти?автся без напряжения и только после окончательного нивелирования дрйгзтеяя.

По»косы устанавливаются в слезгящем порядке:
1. Левый боковой, нижний и рерхний подкосы.
2. Правые боковой и нижний подкосы.
3. Левая амортстойка.
4. Правый верхний подкос.
5. Правая апорт сто Яка.

При снятии двигателя подкосы снимается в обратном порядке, т.е.:
1. Правая амортстойка.
2. Правый верхний подкос.
3. Левая амортстойка.
4. Правые нижний и боковой подкосы.
5. Левые верхний, нижний и боковой подкосы.

Установленный двигатель должен отвечать требованиям нивелировочного паспорта.
Регулировочные резьбовые стаканы в подкосах и в аморстойке должны перекрывать

контрольные отверстия подкосов, а вилки в резьбовые стаканы должны быть ввернуты так,
чтобы резьба не выступала из контгайки на размер более 20 ш.

Шарике ж шарнирных подшипниках верхних подкосов и кронштейнов силового шпангоута
деланы стоять .так,чтобы цилиндрические проточки на шариках совпадали с проточками на
обоймах подшипнике*.

При установке бокового подкоса на переднее папфу двигателя устанавливается шайба
/5/ (Ф«г.1б ), ш о наружной стороны амортизатора - втулка /П/. шайба /9/ и гайка /10/.



17 Стойка крепления двигателя.
I - вилка, 2 - гаага, - 3 - демпфер, * - втулка, 5 - юны»,
б - жаабаС 7 - гайка, 8 - стойка, 9 - контргайка, 10 - стакан,
II - контргайка, 12 - ухо.



Приостановке амортстсйки на заднш, цапфу двигателя на нее предварительно уста-
навливается фигурная шайба /12/ /Фиг. 15 /, а амортстсзка устакс.злигаетс,ч таким со-
ргзои, чтобы заделка шарнирного подшипника в ухе была обращена ст двигателя ( ок.
фиг. 15 ^еч."Б-Б").

Регулирование длины верхних подкосов перемешает двигатель в горизонтальней
плоскости, регулирование длины НН«НЕХ подкосов перемещает передние папфи двигателя в
вертикальной плоскости, регулирование длины девой амортстойкя гнреыецает заднею часть
двигателя в вертикальной плоскости.

Регулирование длины подкосоз крепления двигателя и его нивелирование произво-
дится только на заводах и в ремонтных базах.

При замене двигатаяей в подразделениях нарушение ДЛЕНЫ подкосов и перестановка
их не допускается.

Если длина подкосов при замене двигателя не изменилась к псдкосы установлены на
прежние места, нивелировать двигатель нет надобности.

1У. СИСТЕМА..ШПШЯ ДЗИГАТЕЛЕл НАСЛОК.

Система питания маслом слуакт для смазки и охлаждения трузгасся деталей двига-
теля, управления воздушным винтом и автоматикой двигателя.

Каждый двигатель на самолете имеет свою самостоятельную систему питания маслом,
принципиальная схема которой представлена на фиг.18

Для смазки двигателя и обеспечения работы агрегатов прльекяется ыасло, представ-
ляющее собой смесь ( по объему ) ?5# трансформаторного пасла по ГОСТу 982-56 или а
ционного масла МК-8 по ГОСТу 6457-53 к 25% масла МС-20 или Т1-22 по ГОСТу 1013-49,

Общая емкость маслосистемы каждого двигателя равна примерно-105 литрам.
Систему питания маслом каждой силовой установки можно разделить на две системы:

внутренюю и внешнюю.
Внутреннюю систему составляют :
а) нагнетающий /21/, подкачивающий /29/ и откачивавший /15,20,2г,26/ касссы;
б) центробежный воздухоотделитель /21/;
в) маслофильтры /16,19,34/ ;
г) каналы и магистрали мезду агрегатами ;
д) форсунки, подающие масло к местам смазки ;
е) сливные краны /17,33/ и другие агрегаты двигателя.
Внешнюю систему составляют :
а) маслобак /7/;
б) дренажный бачок /9/;
в) маслорадиатор /14/ с системой управления створкой туннеля;
г) система флюгирования воздушного винта;
д) контрольная аппаратура ;
е) трубопроводы.
Масляная система двигателя выполнена по принципу короткозамкнутой схемы, в кото-

рой нагнетаемое в двигатель и откачиваемое из двигателя масло непрерывно циркулиру-
ет по замкнутому кольцу, минуя масляный бак.

Для возмещения расхода масла в коротко замкнутой системе к ней через насос подпит-
ки /29/ подключен масляный бак Л/ емкостью х; 60 л.

Иасло из бака поступает по трубопроводу диаметром 40x37 мм к насосу подпитки,
который создаёт давление Об—»0,бкг/см<: на входе в нагнетающую ступень
/27/ главнрго масляного насоса двигателя- Масло от насоса подпитки на

вход главного ыаслонасоса подается по двум нападай:
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§иг.18 Принципиальная схема питания двигателя наслои.

а - замер давления в канале малого шага СДУ-9А-20;
б - запер давления в канале фиксатора шага СДУ-9-12,5 ;
в - замер давления в канале отрицательной тяги СДУ-5-2,5;
Г - ИДТ-100 запер давления ШШ;
д - запер давления на входе в двигатель ЙДТ-8;
е - датчик 0-1.

I - пентробегныЛ суфлер; 2 - регулятор оборотов Р-68ДК/Р-68ДТ/ ;
3 - передний подшипник компрессора ; 4 - задний подшипник компрессора;
5 - подшипник турбины ; б - сливная пробка; 7 - маслобак; 8 - фильтр;
9 - дренахный бачок; 10 - заливная горловина бака; II - к заборнику дренажа;
12 - флюгернасос (изд.йЙТА-1); 13 - сливной кран; И - маслорадоатор (изд.875)
15 - сливная пробка; 16 - филыр подшипника турбины; 17 - сливной кран;
18 - маслонасос откачки I секция; 19 - филыр заднего подаипника компрессора;
20 - маслонасос откачки И секция; 21 - центробежный воздухоотделитель;
22 - обратный клапан; 23 - командно-топливный агрегат; 24 - обогрев ребер лобо-
вого картера; 25 - откачивающая ступень главного маслонасоса; 26 -насос откачки
из коробки приводов; 27 - нагнетающая ступень главного маслонасоса; 28 -сливной
кран; 29 - насос подпитки; 30 - редукционный клапан; 31 - обратный клапан;
32 - редукционный клапан; 33 - сливной кран; 34 - филыр; 35 - насос измерите-
ля крутящего пошита.
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по одному, выполненной/ в литье лобового картера, и по второму» выполненному трубопро-
водом диаметром 27x25 мм. При падении давления масла на входе в на гаета вдую ступень
главного маслонасоса насос подпитки пополняет короткозаыкнутую систему необходимым
количеством масла до восстановления давления, а при повышении давления - открывается
редукционный клапан /30/ маслонасоса подпитки, и излишек масла из короткозамкнутой
системы поступает яа вход насоса подпитки и оттуда в маслобак,

Нагнетающая ступень главного маслонасоса двигателя через два параллельно работаю-
щих сетчатых фильтра /34/ подает масло на смазку подшипников ротора двигателя, шестерен
редуктора и привода, на питание агрегатов /Р-68ДК, КГА-5Ф/ и на питание насоса измери-
теля крутящего момента /35/.

Отработанное масло откачивается из двигателя насосом откачки /18-20/ и откачивав-
щеч ступенью /25/ главного масляного насоса и направляется в пентробежкый воздухоотде-
- •>•

Из воздухоотделителя воздух и масляная эмульсия отводятся по трубопроводам диа-
метром 14x12 мм в дренажный бачок /9/, а масло, отделенное от воздуха, поступает в
масляный радиатор /14/ по трубопроводу диамзгром 40x37 ми, где проходя между трубками
сот, охлаждается проходящим по сотам воздухом. После охлаждения масло направляется
по трубопроводу диаметром 40x37 мм в нагнетавшую ступень главного масляного насоса
двигателя.

Суфлирование масляного бака осуществляется через дренажный бачок /9/, к которому
масляный бак подсоединен двумя трубопроводами: диаметром 40x37 ны для слива масла из
дренажного бачка в масляный бак и диаметром 14x12 мм для дренажирования маслобака.
Дренажный бачок, в свою очередь, соединен трубопроводом диаметром 27x25 мм с атмосфе-
рой через заборник, который расположен в задней части мотогондолы с левой стороны.

Заполнение системы маслом производится через заливную горловину /10/ маслобака,
подход к которой обеспечен при открытой левой бокавой крышки капота.

Для исключения попадания посторонних предметов в бак при заправке з заливной
горловине бака установлен сетчатый фильтр /8/ с размерами ячейки в свету 0,063 мм.

Контроль за количеством масла в баке осуществляется с помощью мерной линейки,
а также с помощью электрического дистанционного масломера МЭС-1687Г.

Минимальное количество масла в баке перед запуском двигателя - 47 литров.
Минимальное потребное для полета количество масла в баке, определяют по формуле

(47 +К ) литров, где "К" - продолжительность предстоящего полета в часах.
Максимальная заправка масляного бака определяется по риске, нанесенной на масло-

мерной линейке и равна 56 л.
Слив масла из системы может производиться из шести точек:
1. Через сливную пробку /б/ /ом. фиг.18/, установленную на нижнем фланпе масля-

ного бака; доступ к сливной пробке обеспечен при открытой левой крышке капота;
2. Через сливную пробку /15/, установленную на маслорадиаторе, доступ к которой

обеспечен при открытом лючке внизу на воздухозаборнике двигателя»
3. Через кран /13/ установленный на насосе флюгирования, доступ к которому обес-

печен при открытой левой крышке капота;
&. Через края /28/, установленный на патрубке подвода масла к насосу подпитки,

доступ к которому обеспечен при открытой левой крышке капота.
5. Через кран /33/, установленный на лобовом картере двигателя, доступ к которому

обеспечен при открытой левой крышке капота.
6. Через край /17/, установленный на фильтре заднего подшипника турбины .доступ

к которому обеспечен при открытой правой крышке капота.
ПРИМЕЧАНИЕ: На изделиях АН-12Б (АНЛ2ДН-12А) с двигателями АИ-20М минимальное коли-
чество масла 9 маслобаке перед запуском должно быть не менее 39 л. Максимальная за-
правва маслобака не должна превышать 52л . Количество масла в баке необходимое для
выполнения полета заданной продолжительности определяется по формуле: СГ=39+К.ТОО,
где 39 - минимальное количество масла перед запуском, К - часовой расход масла (для
АИ-20М Ю=0,8(, Т г время подета" V час.
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I. АГРЕГАТЫ МАСЛОСЙСТЕШ

а. Маслобак

Маслобак /фиг. 19 / жесткой конструкции, установлен с левой стороны каждого дви-
гателя на ложементах и закреплен к ним стяжными ленташ. Ложементы с помощьв специ-
альных хомутов закреплены ш, верхней и нижней подкосах крепления двигателя.

Маслобак сварен из листового материала марки АИцАМ толщиной 2 •* 2,5 ш. На верх-
нем фланце, отлитом из сплава АЛ-9, размещены датчик /I/ электрического дистанцион-
ного ыаслоиера ЦЭС-1687Г, штуцер /3/ слива масла из дренажного бачка и штуцер /2/
дренажа маслобака. Б задней части бака сверху вварен фланед для масломеряой линейки
А/. На нижнем фланце, отлитом таете из сплава АД-9, разманены сливная пробка /10/
и угольник /9/ подачи масла к флюгернасосу. В передней стенке бака вварен фланец
под штуцер /II/ подачи масла к насосу подпитки. В задней части бака расположена
заливная горловина /5/, отлитая из сплава АЛ-9, которая одновременно служит частью
задней стенки бака.

С помощью вваренной перегородки /б/ бак разделен на две части, снизу к перего-
родке приварен карман /7/ емкостью 5 литров, который соединяется с нижней полостью
бака четырьмя прорезями - окнами, размером 60x20 мм. В передней части кармана прива-
рена трубка сечением 40x38 мм, по которой подводится масло к штуцеру /II/ подачи мас-
ла к насосу подпитки. При норшльных условиях полета масло, заполняя карман через
окна подается затем по трубке к штуцеру и оттуда попадает на вход в насос подпитки.

Объем масла под перегородкой, равный 28 литрам, обеспечивает флюгирование винта
и питание двигателя даже в случае действия отрицательной перегрузки. Перегородка в
этот момент удерживает этот объем в нижней части бака и заставляет масло идти через
прорези-окна в карман, а оттуда к насосу подпитки.

Карман обеспечивает также подачу масла в насос подпитки в первый момент после
окончания действия отрицательной перегрузки.

Верхняя и нижняя части бака соединяются между собой через прямоугольную трубу/8/
размером 100x60 ш дренажной трубкой с двумя отверстиями 0 4 ш и тремя отверстиями
в перегородке 0 5 ми для устранения образования воздушных пробок под перегородкой
при заправке бака маслом. Карман /1/ соединен с верхней частью бака с помощью спе. -
циальной трубки с отверстием диаметром 5 мм.

При заправке бака ыасло вначале заполняет нижнюю часть бака через трубу /8/,
затеи через прорези-окна заполняет карман /7/ и после этого верхний часть бака.

При снятии бака необходимо слить ыасло через сливную пробку бака ДО/, через
краник на флагернасосе и через краник на патрубке подвода масла к насосу подпитки,
затем отсоединить трубу подвода масла к флюгернасосу, снять стяжные ленты крепления
бака и поднять заднюю часть бака, чтобы слить остатки масла из кармана, после чего
отсоединить бак от магистрали подпитки.

После установки нового или ранее снятого маслобака необходимо проверить величи-
ну зазоров вокруг бака. Зазоры должны быть между маслобаком и двигателем - не менее
12 мм ; между маслобаком и крышкой капота - не менее 7 мм и не менее 5 ш между мас-
лобакоы и подкосами крепления двигателя, а также и деталями, жестко закрепленными на
них.

б. Дренажный бачок
Дренежный бачок /фиг. 20 / предназначен для устранения выброса масла через дре-

наж при отводе воздушной эмульсии от воздухоотделителя.
Бачок цилиндрической форш емкостью б литров сварен из листового материала мар-

ки А1ГцАМ толщиной 1,2 мм и закреплен с помощью двух кронштейнов на верхних подкосах
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*иг. 19.Маслобак.
1-датчик ыаслоиера ЫЭС-16ь7Г,2-штупер,3-патрубок,4-маслоиерная
линейка,5-заливная горловина,б-перегородка,7-карман,В-патрубок,
9-угольник,Ю-сдивная пробка,П-штуцер.

Фяг,20.Дренажный бачок»
1-угольяик дренажа,2-штуцер дренажа маслобака,3-атуцер
возврата эмульсии от воздухоотделителя, 4-штуцер слива
масла в маслобак,5-бачок.
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крепления двигателя. Бачок имеет приваренный к верхней части боковой стенка жтудер
/4/, который соединяется с маслобаком для слива масла из бачка , а в верхней части
вварен фланец со штуцерами. К штуцеру /3/ подсоединена трубка подвода воздуха от
воздухоотделителя, а к штуцеру /2/ - трубка дреназа маслобака. Сверху бачка вварено
кольцо, на которое болтами крепится фланец /I/ с приваренный угольником для соеди-
нения бачка с трубопроводом дреназа. С низшей стороны фланца крепится сетка, которая
устраняет выброс пасла в дренах.

в. Масдорадиатор^

Воздушно-масляный радиатор /изд.875/ предназначен для охлаждения масла, цирку-
яирувдего в системе двигателя, и представляет собой набор круглых тонкостенных тру-
бок /сот / , у станов леншх в корпусе радиатора с зазором между собой. По этим зазо-
рам обтекая трубки снаружи, проходит горячее масло, которое охлаадается проходящим
внутри трубок воздухом. Площадь сот - 9,85 дат, охлаждающая поверхность - 11,87 и2,
вес радиатора без терморегулятора - не более 32 кг.

Пасло радиатор установлен в шаней части воздухозаборника ыотогондолы, в специ-
альном канале, по которому подводится охлаждающий воздух, на ложементах и закреплен
к воздухозаборнику двумя стальными лентами /сы.фиг 21 /. Каадая лента состоит из
двух половин, которые соединяются между собой стяжным болтом /4/ 0 8 мм.

Ленты ложатся на два крайних профиля маслорадиатора и концами закреп-
ляются с пошщьа валиков за кронштейны воздухозаборника. Валики контрятся шплинтами.
Для исключения возможности сползания лент с профилей яаслорадиатора к ним приварены
"П" -образные скобы /5/. ;.1еаду шслорадиатором и лоаементами прологе» резиновая
прокладка толщиной 2 им, и такая же резиновая прокладка приклеена клсеы 88Н к лентам
крепления. Места соединения наслорадиатора с каналом герметизируется резиновым про-
филем трубчатого сечения.

Для поддержания определенной температуры масла прл работе двигателя за радиа-
торои, на выходной части туннеля установлена створка /см.фиг. 5 /управление кото-
рой осуществляется автоыатжеским регулятором температуры масла.

В комплект автоматического регулятора температуры масла /АРТЫ/ входят :
а) терморегулятор /изд. 4673/;;
б) коробка управления/изделие 4674/;
в) электромеханизи управления створкой маслорадиатора /изделие ЫВР-2В/;
г) четырехстрелочный электрический указатель полозелия створки маслорадиа-

тора /изделие УЮЗ-4/;
д) Переключатель /изделие П2-ЯПН-45/ ;

Терморегулятор /изделие 4673/ установлен на иаслорадязхоре /сы.фиг. 21 / и
предш.значен для подачи команд через коробку управления на включение реверсивного
электрошханизыа управления створкой туннеля маслорадиатора в зависимости от тем-
пературы масла на входе, а такзе для защиты маслорадиатора от разрушения при воз-
никновении в маслосистеме повышенных давлений, для чего он имеет клапанное устрой-
ство, перепускающее масло со входа на выход, минуя соты радиатора.

Коробка управления / изд.4674/ установлена на силовом шпангоуте шиогондолы
внизу и предназначена для включения через реле пряного или обратного хода электро-
механизма управления створкой туннеля маслорадиатора, для включения цепи электро-
магнитов датчика обратной связи терморегулятора, а таксе для соединения между собой
всех механизмов АРТН.

Электромеханизм/изделия МВР-2В /установлен на нитей крышке капота /фиг. 5 /1



Фиг. 21. Установка мэслорадиатора.
I - лента крепления радиатора, 2 - болт, 3 - скоба, 4 - радиатор
/изделие Р75/, 5 - терморегулятор/изделие 4673/, б - кронштейн.

соединен через качалку и тягу со створкой туннеля маслорадиатора и предназначен для
ее открытия и закрытия. Включение электромеханизш может быть не только автоматичес-
кое /от АРТМ/, но я ручное с помощью переключателя П2-НПН-45, который установлен на
средней панели приборной доски летчиков. Для каждой силовой установки установлен свой
переключатель.

Для контроля за положением створок туннеля ыаслоразялорз на средней панели
приборной доски летчиков установлен четырехстрелочный указатель УГЗ-4.

Для обслуживания маслорадиатора в нижней части воздухозаборника имеется двух-
створчатый люк.
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2. МСЛОСИСШЛА ФДОТИРОВАНИЯ ВОЗДУШШГО ВИНТА

Для перевода лопастей винта во флюгерное положение при отказах силовой установ-
ки на каждой из них установлен наслонасос флвгирования Й1-2ТА-1.

Маслонасос флвгирования представляет собой шестеренчатый насос высокого давления
с приводом от электродвигателя Э№-45. Маслонасое закреплен с помощью литого кронштей-
на из сплава АЛ-9 за нижний подкос крепления двигателя с левой стороны /си.фиг. 22 /.

Масло к насосу подводится по трубопроводу диаметром 38x35 ш из нижней части
маслобака, а отводится от него к регулятору Р-б8ДКоборотов винта по гибкому шлангу
высокого давления о внутренним диаметром 16 ш. Шланг закреплен за стенку хоиуташ
воздухозаборника ыотогондолн.

Включение насоса флюгирования иожет производиться автоматически и вручнуп от
кнопки КФ1-37.

Фиг. 22 Установка флюгернасоса.
I - флюгернасос НФ2ТА-1 ч 2 --кронштейн, 3 - нижний подкос крепления
двигателя; 4 - штуцер дреяага 5 - входной патрубок; б - 'сливной
краник.



Дал сигнализации экипажу о работе воздушного винта и регулятора оборотов г
их каналам подключены сигнализаторы давления, которые срабатывая, включают скгналь-
вые л?' *очки на средней панели приборной дэски экипажа и на щетке флюгирования.

2 этой цельо на каждой силовой установке смонтированы:
а) сигнализатор давленая СДУ-5-2,5, который подклачеа к командному каналу

двигателя и сигнализирует о появлении отрицательной тяги на воздушном винте более
1200 кг на дригателе АЙ-РОЫ, зажигая красные сигнальные ланпочки р кнотке КЙ1-37 и лам-
почки "отказ двигателя" на средней панели приборной доски экипажа.

б) сигнализатор давления СДУ-9А-20, кторый подключен к каналу малого шага
воздушного винта и зажигает белую сигнальную лампочку "Расфлюгирование" на щитке флюги-
рования при выводе винта из флюгерного положения и при снятии лопастей винта с упора
промежуточного угла.

в) сигнализатор давления СДУ-9-12,5, который подключен к каналу фиксатора
шага воздушного винта и зажигает красную сигнальную лампочку "Винт снят с упора" за
средней панели приборной доски экипажа при снятии лопастей линта с упора промежуточного
угла.

Сигнализаторы давления установлены на кронштейнах, закрепленных в верхней час-
ти задней стенки воздухозаборника мотогондолы и соединяются гибкими шлангами высокого
давления с внутренним диаметром 4 мм, с соответствующими штуцерами регулятора оборотов
винта и двигателя.

С левой стороны двигателя установлен сигнализатор давления СДУ-9А-20, а с пра-
вой стороны ОИУ-9-12.6 и СДУ-5-2.5.

3. Контрольная аппаратура

Для контроля за работой системы питания двигателей маслом установлены приборы,
которые обеспечивают контроль за:

а) давлением масла в двигателе,
б) температурой масла на выходе в двигатель,
в) количество масла в баке,
г) мощьностью, передаваемой двигателем на воздушный винт.

Контроль за давлением масла осуществляется по прибору ЗМИ-ЗРГИ, датчик И2Г-8
П серии которого установлен на кронштейне, закрепленном на стенке воздухозаборникэ мо-
тогондолы с правой стороны. Датчик подключен гибким шлангом с внутренним диаметром 4 мм
к магистрали двигателя за главным мзслонасосом, через пластичный демпфер, который сгла-
живает колебания давления масла.

Контроль за температурой масла осуществляется датчиком П-1 из комплекта
ЭМИ-ЭРГИ. Датчик установлен на патрубке подвода масла к главному маслснасосу. Подход к
нему обеспенен при открытой левой боковой крышке капота»

Контроль за количеством масла в баке и сигнализация критического остатка масла,
равного 29 литрм, осуществляется шслсиером 'ЙС-1687Г. Датчик масломера установлен на
верхнем фланце каждого маслобака (см. фяг.19).

Контроль за мощностью передаваемой двигателем на воздушный винт, осуществляет- •
ся по прибору ДШ-ГООТ, датчик которого установлен на кронштейне, закрепленном па стен-
ке воздухозаборника УОТОГОКДОЛЫ с левой стороны. Датчик подключен гибким шлангом высо-
кого давления с внутренним диаметром 4 мм к магистрали датчика игнерителя крутяисго уо-
мгнта двигателя, через пластичный демпфер.

Для регистрации параметров режима полета на самолете установлен магнитный са-
мописец МСРП-12. Датчик Д?Л-ЮОА самописца установлен на кронкте^не совместно с датчи-
ком ИТД-100 на стенке воздухозаборника мотогондолы с левой стороны.

Указателя приборов СМИ-ЗРТИ, МСС-1687Т и ДИМ-ГОСТ установлены на средней пане-
ли приборной доскк экипажа. Рядом с указателем маеломера УЗС-1687Г установлены четыре
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лампочки сигнализации критиеского остатка масла и гадетннй переключатель масломе-
ра ПШ.

4.

Все агрегаты масло сие темы соединены между собой сварннш патрубками и трубо-
проводами.

Сварные патрубки, устанавливаемые на главный масло-насос двигателя, ва маелоради-
атор изготовлены из листового материала и труб нержавеющей стали марки 1Х18Н9Т.

Патрубки, устанавливаемые на маслобак, на насос подпитки и на воздухоотделитель
изготовлены стальными из листового матфиала и труб марки 20. §ланцы и штуцера пат-
рубков изготовлены стальными из материала марки 25.

Трубопровод отвода воздуха и эмульсии от воздухоотделителя в дренажный бачок,
трубопровод, соединяющий маслобак с флюгернасосом и дренажным бачком, и трубопровод,
соединяющий дренажный бачок с атмосферой, изготовлены из труб марки МП. Маслобак
соединен с дренажным бачком резиновым рукавом ЧМ40-15 с внутренним диаметром 40 им.

Соединение патрубков и труб между собой и часть соединений с агрегатами масло-
системы выполнено типовыми гибкими соединениями со шлангами специального назначения
по ТУ 1707-62 МХП, стяжными хомутами и перемычками металлизации.

Патрубки к главному маслонасосу, к маслорадиатору и к воздухоотделителю крепят-
ся фланцевым соединением на шпильках и болтах.

5. СИСТЕМА ЭЖЕКВДИ МАСЛОРАДШОРА

Для обеспечения нормальной температуры масла на входе в двигатель при темпера-
турах нарухюго воздуха от +25°С и выше, когда не обеспечивается достаточное охлажде-
ние масла в маслорадиаторе за счет потока воздуха от винта при работа двигателей на
стоянке или при рулении, на каждой силовой установке смонтирована система эасекции
маслорадиатора, показанная на фиг. 14

Система включает в себя:
а) эжектор /7/;
б) кран /16/ с приводом от электромеханизма МП-5%
в) трубопровод /8/.
Эжектор представляет собой кольцевую трубу капле видного сечения, изготовленную

из листошго материала марки АМцАМ толщиной 1,5 ш с двадцатью двумя приваренными
соплами с диаштром отверстая в них 9 мы. Конец сопел обжат до диаметра на выходе
7 ш.

Эжектор установлен за ыаслорадаатором в канале его прадувки и закреплен с помо-
щью фланцев, приваренных к полым стойкам, подводящим воздух к эжектору, к верхней
стенке канала болтами. С противоположной стороны стенки канала крепятся теми же бол-
тали фланцы патрубка подвода воздуха к эжектору. Патрубок изготовлен из материала
марки АИцАМ толщиной 1,5 ми и из трубы марки АМГМ диаметром 30x27 мм.

Кран системы /фиг. 23/ представляет собой литой корпус из сплава АД-9 с помечен-
ной в нем дюралевой заслонкой, закрепленной на оси. Поворот оси производится с помо-
щью электродаханизиа Ш-5К, закрепленного на стальном кронштейне, который в свою
очередь закреплен на корпусе крана.

Управление электромезсадазыом М1Р-5Иосуществдяется с подошью переключателей, уста-
новленных на средней панели приборной доски летчиков.

Кран зстановл ен с правой стороны двигателя и закреплен с помощью стального крон-
штейда. за кронштейн крепления нижней крынки капота.

Соединение крана с патрубком подвода воздуха к эжектору ыаслорадяатора выполнено
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трубопроводом диаметром 38x36 ми из алюминиевого сплава парки АНГМ, по концам кото-
рого при вар енн-специальные соединительные фланцы.

Патрубок лодвода воздуха к эжектору и весь трубопровод тлеют теплоизоляцию из
трех слэев асбестовой ленты, которая для большей прочности обмотана стеклянной лен-
той марки ЛАС ТУ-МЛП-49, прошита нитками и покрыта лаком. Теплоизоляция уменьшает
нагрев воздуха в подкапотном пространстве при работе системы;

Соединение трубопровода с патрубком подвода воздуха к эжектору производится с
пошщьв разъемного соединения телескопического типа, а соединение крана с патрубком
отбора воздуха из-за 10 ступени компрессора и с трубопроводом выполнено с пошщьв
специальных хоыуг'ов.

Работа системы эжекции маслорадиатора проходит следувщим образом:
При открытии крана системы горячий воздух, забираемый иэ-за десятой ступени

компрессора двигателя, под давлением подводится по трубопроводу к эжектору, где вы-
ходя с большой скоростью из сопел эжектора, создает разряжение за шслорадиатором,
которые вызывает увеличение расхода воздуха через шслорадиатор и увеличивает ох-
лаждение масла.

Системой эжекции маслорадиатора необходимо пользоваться при работе двигателя
на земле в случае достижения температуры масла на входе в двигатель +90°С, при этом
режим работы двигателя должен быть "малый газ" или 0,2 номинала.

Категорически запрещается пользоваться системой эжекции маслорадиатора на
режимах выше 0,2 номинала и начинать взлет.

Фиг. 23 Кран системы эжекции ыаслорадиатора
I - заслонка, 2 - корпус, 3 - рычаг, 4 - втулка, 5 - контр-
гайка, б - кронштейн, 7 - электормеханизм Ш-5Й.
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У. ШТАНИЕ_ДВИГАТЕЛЕй ТОПЛИВОМ

А. Топливная система

При эксплуатации двигателей АИ-20М на самолете в качестве основного и пускового
топлива применяется керосин марок Т-1, ТС-1, Т-2 /ГОСТ 10227-62/.

ПРИМЕЧАНИЕ. Для предотвращения образования кристаллов льда и обыерзания
топливных фильтров и других агрегатов топливной системы при
эксплуатации самолета в зимних условиях в топливо до его
заправки в баки рекомендуется добавлять жидкость "И", руко-
водствуясь"%струкцией по применению и хранению жидкости "И"
или применять вымороженное топливо.

Топливная система,смонтированная на самолете, обеспечивает бесперебойное пита-
вие всех двигателей топливом при запуске и при работе их на всех режимах на земле и
в полете, а также питание бортовой турбогенераторной установки ТГ-16*

Заправка топливной системы, может производиться через 14 заливных горловин, рас-
положенных на верхней панели крыла и с одной точки под давлением, для чего на сада-
лета предусмотрена система централизованной заправки.

Топливная система /фиг. 24 / состоит из двух раздельных систем - левой и пра-
вой. Левая система обслуживает двигатели 1 I и * 2, располокенные на левой средней
части крыла, и турбогенератор; правая система - двигатели и 3 и № 4, расположенные
на правой средней части крыла.

При необходимости обе системы могут быть объединены через соединительную маги-
страль открытием крана кольцевания /27/.

Объединенную систему составляют :
а)-баки мягкие /28-41/ - 26 шт.
б).баки-кессоны /42/ - 2 шт.
в).подкачивающие насосы /7,9/ - 16 шт.
г)-обратные клапаны /3,6,25/ - 20 шт.
д)_ сигнализаторы давления /8/ - 16 тт.
е) -датчики давления Д2,20/ - 8 шт.
ж)- сливные краны /11,22/ - 8 шт.
з) -сливные клапаны /43/ - 14 шт.
и), пожарные краны /24/ - 4 шт.
к)- перекрывной кран кольцевания /27/ - I шт.
л) фильтры грубой очистки /17/ - 4 шт.
м) -расходомеры /14/ - * шт«
н) фильтры тонкой очистки /15/ - 4 шт.
о).поплавковые предохранительные клапана /5/ - 2 шт.
п) -арматура и трубопровода
р) электрощиток питания топливом Д>иг. / - I шт.
с)- комплекте топливомер а СЗТС-260Д
т)-гидравлический поплавковый клапан - 12 шт.
у) датчики -СГДФР-И /47/ - * шт.

Весь запас топлива на самолете заключен в двадцати шести иягких резиновых баках
и в двух баках-кессонах, образующих 14 групп / по семь групп на каждую систему/. В
пределах каждой группы баки соединены между собой и составляют одну общую емкость,
В каждой группе баков имеется расходный бак, через который топливо заливается в баки
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Фиг.24. Принпжиальная схема топливной системы.
I - штуцер подвода топлива к ТГ-1бИ;2 - фильтр ШФ-30; 3 - двойной обратный кла-

пан; 4 - электромагнитный кран: 5 - поплавковый клапан; б - обратный клапан;
7 --подкаичвапций насос /агр. 463/: 8 _ сигнализатор давления /СДУ-2А-0,18/; 9 - под-
качивающий насос /агр. ЭЦН-14А/; 10 - заливная горловина; II - сливной кран; 12 - дат-
чик давления ИНТ-100; 13 - насос высокого давления на двигателе; 14 -датчик расходо-
мера /РГШ1,2-Б1/; 15 - фильтр тонкой очистки /агр.12ТФ15СН/; 16 - подкачивающий на-
сос на двигателе /агр. 707И/; 17 - фильтр грубой очистки /агр.802966005/; 18 - дат-
чик топливомера; 19 - топливный коллектор форсунок двигателя; 20 - датчик давления
ВДТ-4; 21 - командно-топливный агрегат Дгр. КТА-5Ф/; 22 - сливной ктзан; 23 - штуцер
консервации двигателя; 24 - пожарный кран; 25 - обратный клапан с отверстие в тарел-
ке; 26 - штшер заботза топлива в гидросистему; 27 _ края кольцевания: 28 - бак * I:
29 _ бак Л 2; 30 - бак № 3; 31 - бак * 4; 32 - бак » 4А; 33 -бак Я 5: 34 - бак * 6:
35 - бак * 7; 36 - бак Л 8; 37 _ бак К 8А; 39 - бак Л 9; '40 - бак » 10; 41 . бак * II;
42 - бак-кессон; 43 - сливной клапан: 44 - обратный клапан с пружинной ТбКЮ-шТ-Т;
45 - обратный клапан с пружиной П6100-130-3; 46 - обратный клапан с пруживой
П6100-107-2; 47 - ддтчик СГДФР-1Т; 38 - жиклер; 48 - подпольные баки.
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групш и вырабатывается из них с помощью установл енных на них подкачивающих насосов.
Мягкие топливные баки располагаются в левой средней части крыла, пентргаглане к-

в правой средней части крыла,отъемные части крыла представляют собой баки-уессоны.
Левая и правая системы конструктивно выполнены одинаково, поэтому ниже приводит-

ся описание только одной сисхеш,
Баки-кессоны составляют нулевые группы.
Конструкция бака-кессона описана во второй книге технического описания. Бак-

-кессон имеет: на верхней панели заливную горловину в районе нервюры Иа, два гнезда
длязстановка датчиков топливомера, на нижней панели сливной клапана районе23 нервю-
ра и в районе 15 нервюры специальное гнездо для установки насоса ЭЦ5-Ш.

Баки И I и 1 2 /группа I / расположены в центроплане между нервпраш * 0 и 5 2
и непосредственно соединены между собой тремя фланцевыш соединениями. Через два ниж-
них соединения топливо перетекает из одного бака в другой. Верхнее фланцевое соедине-
ние является дренажным. Шжние фланцы, расположенные ближе к переднему лонжерону,
имеют круглую форыу, а фланцы, расположенные ближе к заднему лонжерону - вытянутую
форму, и отверстия их вплотную доходят до дна бака, что до минимума сокращает невы-
рабатываемый остаток топлива в баках.

Дренажные фланцы вплотную доходят до верхних стенок баков, чэга позволяет пол-
ностью использовать объем баков и исключает возможность образования воздушных поду-
шек в верхних частях баков при заправке. Межбаковые соединения для перетекания топ-
лива и дренажа баков осуществляются с помощью двух металлических фланцев /2 и 3,
фиг 25/ с центральным болтоы /I/, гайкой и шайбами. Затяжка гайки соединения произ-
водится тарированным ключом. Такое соединение обеспечивает надежность в эксплуатации
и простоту при монтаже и демонтаже топливных баков.

Бак X 3 /группа П/ расположен между нервюрами ХВ 2 и 3 средней части крыла.
Баки Ю 1щ 4А /группа У1/ расположены между нервюрами XX 3 и 5 средней части

крыла и соединены между собой двумя фланцами для перелива топливаи дренажной пере-
мычкой из труб диаметром 27x25 мм.

Баки №№ 5 и б /группа I/ расположены между нервюрами № 5 и 7 средней части
крыла и соединены между собой тремя фланцами: двумя внизу для перелива топлива и од-
ним вверху для дренажа.

Баки № 7,8 и 8А /группа 1У/ расположены между нервюрами № 7,9 и 9А, 10 средней
части крыла и соединены между собой: баки Ш 7 и 8 тремя фланцами, как и баки Я* б и
5, а баки 8 и 8А одним соединением с помощью спецтрубы для перелива топлива и дренаж-
ной перемычкой из труб диаметром 27*25 ми.

Баки ИБ 9,10 и II /группа У/ расположены между нервютзами №й II и 14 средней час-
ти крыла и соединены между собой фланцами: бак 1 9 с баком $ 10 - тремя соединениями,
бак К 10 с баком № II - двумя соединениями - одно в задней части баков для перелива
топлива и одно в верхней части для дренажа.

Распределение баков по группам и номера расходных баков в каждой группе приведе-
ны в таблице 1 2.

Таблица * 2

8 группы

0
I
П
Ш

1У
У

У1

: К* баков в группе

бак-кессон
I и 2

3
5 и б

7,8 и |А
9,10и11

Ц ТА НА.

: № расходного бака

бак-кессон
2
3
5
7
9
4

Баки в крыле и нентроплане располагаются в специальных контейнерах /подробно
си. книгу 2/.
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Фиг; 25. Межбаковое соединение.
1-болт,2-фланец,3-фланец,4-фланед бака,5-стенка нервюры крыла.

Для установки баков в контейнеры в крыле предусмотрены съемные силовые панели,
расположенные вдоль размаха крыла. В центроплан баки устанавливаются сверху, а в
среднюю часть крыла - снизу.

Каждая группа бакй-в имеет одну унифицированную заливную горловину с легко съем-
ной пробкой. Заливные горловины устанавливаются в баках -кессйнах и баках 1№ 2,3,4,
5,7 и 9. Все заливные гороловины вынесены на верхнюю обшивку центроплана, средней час-
ти крыла и отъемной части крыла.

На фиг. 26 показана унифицированная заливная горловина с легкосъемной пробкой,
типовая для всех баков. Заливная горловина закрывается пробкой с шариковый замком. Для
открытия заливной горловины необходимо нажать пальцем на кнопку /2/, в результате че-
го шарики /5/ войдут в ее проточку, и пружина /3/ вытолкнет пробку горловины из кор-
пуса /8/. Для закрытия горловины пробку надо вставить в гнездо, нажать кнопку /2/, на-
жать на корпус пробки /V и после того, как она встанет заподлицо с обшивкой, отпус-^
тит* кнопку/2/.

Каждая заливная горловина имеет штуцер /7/, соединенный со сливной трубкой диа-
метром 8хб ш. Трубка выведена через обшивку крыла наружу и служит для слива перелито-
го при заправке топлива.

В каждой расходной баке устанавливается датчик тошшвоыера.
На фиг. 27 показано крепление датчика топливомера СЗТС-260Д к бакам. Фланец бака

Л/ крепится четырьмя болтами /2/ к кронштейну /5/, который закреплен с помощью бол-
хов с анкерными гайками к стрингерам крыла, датчик топливомера /6/ в свое очередь кре-
пится четырьмя болтами /4/ к фланцу бака. Для монтажа и демонтажа датчиков топливо-
мера в верхней обшивке крыла, между стрингерами Ж» б и 7 центроплана и Ш 5 и 6 сред-
ней части крыла, имеются легко съемные, герметичные лючки.
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В каждом баке-кессоне устанавливается два датчика топливомера.К верхней панели
крыла приклепано два специальных корпуса, в которые устанавливаются датчики. Для обес-
печения герметичности под датчик устанавливается резиновая прокладка. Корпус закрыва-
ется легкосъемной крышкой.

Заправочные емкости групп баков приведены в книге I технического описания само-
лета.

На расходном баке каждой группы установлен подкачивающий насос /агр.463/ с элект-
роприводом, Для того, чтобы можно было выработать из баков подкачивающими насосами
все топливо, насосы устанавливаются на специальном литом угольнике, который закреплен
непосредственно к фланцу бака. Благодаря этому ось подкачивающего насоса располагает-
ся ниже нижней поверхности бака. Подкачивающие насосы во всех группах баков установ-
лены по заднему лонжерону крыла. Крепление подкачивающего насоса на баке показано на
фиг.33,

На баке-кессоне установлен насос ЗЦН-14А внутрибакового исполнения, который имеет
один номинальный режим, работы.

Насос ЭЦН-14А установлен в баке-кессоне у заднего лонженрона, между нервюрами
14а и 15, и крепится своим фланцем непосредственно к нижней обшивке ОЧК. Внутри кес-
сона насос закрыт литым кожухом, который образует профилированный канал между электро-
двигателем насоса и внутренней поверхностью кожуха. Топливо, проходя по каналу, охлаж-
дает электродвигатель насоса. На верху кожуха установлен угольник, к которому подсое-
диняется трубопровод, проходящий внутри кессона до переднего лонжерона крыла, Вывод
трубопровода на передний лонжерон выполнен в виде угольника, фланец которого герме-
тично приклепан заклепками к стенке лонжерона. От штуцера угольника трубопровод пи-
тания проложен вдоль переднего лонжерона крыла и подсоединен через обратный клапан
к топливному шлангу, проложенному между I и П лонжеронами крыла в зоне нервюр 10-11.
При помощи тройника магистраль перекачки топлива из 0 группы в У1 группу подсоединяет-в
ся к магистрали подпитки У1 группы баков из У группы.

На уголке,приклепанном к стенке переднего лонжерона, имеется штуцер, к которому
подсоединяется трубка отбора давления на СДУ-2А-0,18, для сигнализации работы насоса
ЗИБ-ЗМ.

Для обеспечения в полете бесперебойного питания двигателей топливом при всех воз-
можных эволюциях самолета и перегрузках, что может вызывать периодические отливы топ-
лкза от подкачивающих насосов, установленных на заднем лонжероне, на баке и 4 / группа
У1/ дополнительно установлен один подкачивающий насос на переднем лонжероне. Шестая
группа является дежурной, и ее подкачивающие насосы после выработки топлива из 0 груп-
пы работают на ослабленном /дежурном/ режиме. В случае падения давления за основными
вырабатываемыми группами баков, топливо в этот момент подается из дежурной группы. В
случае выработки из них части топлива они пополняются топливом подкачивающими насоса-
ми из У групп баков при их включении в работу.

В трубопровод врезан обратный клапан, который предотвращает перетекаяие топлива
из У1 группы в У при стоянке самолета.

Топливо из баков к двигателям подается по трубопроводам под давлением, создава-
емым подкачивающими насосами.

Подача топлива из басов к двигателям удовлетворительно обеспечивается и пря не-
работающих насосах - самотеком, т.к. подкачивающие насосы центробежного тииа и через
них топливо легко проходит.



_52_

В трубопроводах между группами установлены обратные клапаны тарельчатого типа
/фиг.-28^29/, препятсвуидае перетеканив топлива из одной группы в другую и обеспечи-
вавшие порядок выработки топлива из групп баков. Клапаны надежно перекрывают трубо-
проводы даже при небольшой разности уровней топлива.

Для сигнализации о работе подкачивающих насосов между каждый насосом и ближайшим
от него обратным клапаном к основной магистрали подключены сигнализаторы давления
СДУ-2А-0,18 при помощи трубок диаметром 6x4 ми. При наличии за насосом давления не
менее 0,18 кг/см2 сигнализатор давления включает свою сигнальную лампу с зеленым
светофильтром. Таких сигнальных дамп /соответственно количеству подкачивавших насо-
сов/ 16 штук, и размещены они на щитке управления и сигнализации топливной системы,
который является частью средней приборной доски летчиков / см, фиг. 36/.

Трубопроводы от подкачивающих насосов, улановленных на заднем лонжероне, проло-
жены по хвостовой части крыла. От них топливо подводится по од-
ному дюритовому шлангу диаметром 35x27 мы к общему топливосборному коллектору, проло-
женному по переднему лонжерону крыла. Шланг установлен в специальном контейнере -
трубе. По этому шлангу подается топливо от 1,П,Ш,1У,УиП групп баков. Трубопровод на
участке между вторым и первым лонжеронами выполнен из гибкого шланга для облегч
замены его при эксплуатации, т.к. доступ во внутренний отсек крыла между первым
вторым лонженронами требует снятия силовых панелей крыла. Со единение дюритовых ш,
с трубопроводами производится по- задниму и переднему лонжеронам, в доступной
для монтажа месте. ?" * *

Фиг. 26 Заливная горловина топливных баков.
I - пружина кнопки; 2 - кнопка; 3 - пружина пробки; 4 - корпус пробки;
5 - запорный шарик; б - седло пробки; 7 - штуцер слива влаги и перелитого
топлива; 8 - корпус заливной горловины; 9 - пробка.
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Фиг 27 Установка датчика топливомера. „ „„„„,<,
1-фланец бака,2-болт,3-верхняя панель крыла,4-болт,5-кронштеин крепления
фланца бака.б-датчик топливоыера СЭТС-260Д.

Для повышения надежности топливной системы соединение шланга с общий топливо-
сборным коллектором производится через дополнительный обратный клапан тарельчатого
типа, который позволяет отсечьучастки трубопроводов от подкачивавших насосос до об-
щего топливосборного коллектора при потере герметичности трубопровода на этих участ-
ках.

На участке общего топливосборного коллектора каждой системы установлены два по-
жарных крана /см.фиг. 34 / с электромеханизмом МЗК-2 /по одному на каждый двигатель/.
Пожарные кравы с пошщью кронштейнов крепятся на переднем лонжероне крыла в районе
гондол двигателей.

После каждого пожарного крана /сы.фиг. 24 / по направлению движения топлива в
системе устанавливаются:

а) фильтр грубой очистки /17/ агрегат 8Д2966005 со сливным краном /II/, на ко-
торый установлен стандартный переходник для подсоединения шланга при сливе. Через

сливной кран производится слив топлива подкачивающими насосами. Самотеком
можно слить примерно половину полностью заправленных топливом баков.;

б) подкачивающий насос низкого давления /агрегат 70711К/ на двигателе /16/;
в) фильтр тонкой очистки /15/ /агрегат 121$-15СН/, установленный совместно с

фильтром грубой очистки на кронштейне крепления нижней крышки капота с правой сторо-
ны. На фильтре установлен сливной краник /22/ для слива отстоя из фильтра;

г) Датчик расходомера РТСМ1,2 -Б1 /IV, закрепленный на нижней подкосе крепления
двигателя с поиощью кронштейна с правей стороны каждого двигателя. Указатели расходо-
мера установлены на средней панели приборной доски летчика;

ЬЛ""д) основной топливный насос двигателя /13/ /агрегат 661А/ ;
е) копан дно-топливный агрегат КТА-5Ф /21/ .



Фиг" 28.- Двойной обратный клапан.
I- основание клапана, 2- прокладка, 3- клапан,
4- корпус клапана.
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Фиг. 29 Обратше клапаны.

I - основание клапана; 2 - прокладка; 3 - клапан; 4 - корпус
клапана; 5 - отверстие в клапан диаметром 0,3 ; б - винх.

К питающему трубопроводу на каждом дви]йГ(вЗ:еле подключаются:
а) датчик давления ИДТ-4 /207 из комплекта манометра 2ДШ-4Т, подключенный „за

расходомером РТМС-1, 2-Б1 перед насосом выского давления на двигателе /агрегат &61А/,
для контроля за давлением топлива после подкачивавшего насоса на двигателе /агрегат
707ИК/.

Указатели установлены на средней панели приборной доски летчиков;
При работа двигателя давление топлива за агр.707ЙК по указателю должно быть в

пределах 2-^-3 кг/сы2.
б) Датчик ИДТ-100 П серии /12/ из комплекта указателя ЭМй-ЗРТИ, подключенный к

магистрали, подводящей топливо из КТА-5Ф к рабочим форсункам двигателя, для контроля
за давлением топлива на входе в форсунки.

Магистраль перекрестного питания с перекрывши краном кольцевания, соединяющая
топливосборные коллекторы левой и правой систем, проложена по переднему лонжерону
крыла.

Когда пожарные краны находятся в положении "Закрыто", топливо, находящееся в об-
щем топливосборном коллекторе, оказывается в закрытой объеме, что может привести к
увеличению давления в трубопроводе при по видении температуры окружающей среды, т.к.
заключенное там топливо не имеет возможности расширяться. Для устранения этого в та/
релке обратного клапана /25 , фиг.24 , установленного за подкачивающим насосов
бака * Ч на переднем лонжероне, имеется отверстие диаметром 0,3 ми /фиг. 29 /.

Для сохранения центровки самолета топливо из баков расходуется в строги опре-
деленном порядке, обеспечиваемом топливомерои СЭТС-260Д. Очередность расходования
топлива из баков соответствует порядковый номерам групп баков.

При полной заправке самолета топливом расходование начинается с нулевых групп
баков через У1 группы баков.

Порядок заправки является обратный порядку расходования, т.е. заправку всегда
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нужно начинать с шестых групп баков. От правильного выполнения порядка заправки так-
же зависит нормальная работа автоматики расхода топлива.

При любой трушении установленного порядка заправки /в случае заправки групп ба-
ков с пропусюм какой-то группы или неполной заправки промежуточной группы/ система
автоматики расхода топлива в той или иной степени будет работать ненормально.

Для заправки групп полвэстью /до заправочной емкости/ необходимо пользоваться
заправочными поплавками /фиг. 30 / и контроль полного заполнения групп производить
по стрелке-указателю поплавка и риске.

Заправочный поплавок своим корпусом вставляется в заливную горловину бака так,
чтобы фланец корпуса плотно прилегал к верхней обшивке крыла. Длина штока, закреплен-
ного на поплавке,рассчитана так, что когда при заливке топлива уровень его будет бли-
зок к полной заправочной емкости, поплавок начнет всплывать, и закрепленная на штоке
стрелка начнет двигаться по прорези трубки корпуса. Заливка топлива в группу баков
производится до совпадения стрежи-указателя с соответствующей риской, при этом баки
группы будут заполнены на 9756 полной емко оси.

Заправочные поплавки прикладываются к каждому самолету в количестве двух штук,
как наземное оборудование.

Вблизи от заливных горловин на обшивке самолета установлены гнезда для заземле-
ния пистолета заправщика.

Слив топлива и конденсата из отдельных групп баков производится через сливные
клапаны. Сливные,клапаны установлены на днищах расходных баков между 7и6

стрингерами /сы.фиг. 31 / и в баках-кессонах. Слив топлива из самолета производится
через четыре сливных крана /И, фиг. '44 /, расположенных в отсеках двигателей на
фильтрах грубой очистки.

Фиг .30. Заправочный поплавок.
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Фиг. 31 Клапан для слива, топлива.

I - пружина, 2 - шток, 3 - клапан с резиновой прокладкой, 4 - гайка.

При этой полный слив топлива может быть произведен только при включении подкачи-»
вавдих насосов /агрегат 463/ и Э1Щ-14А. Из бака-кессона на земле не вырабатывается
около 450 литров, которые можно слить через сливной клапан. В полете асе не вырабаты-
ваемый остаток в баках-кессонах колеблется от 8 до 50 литров. Слив отстоя топлива
предусмотрен также из топливных фильтров тонкой очистки, где установлен сливной кран
с проходным отверстием диаметром 8 мм.

Контроль подачи топлива к двигателям и расходование его ведется по сигнальным
лампочкам, установленным на средней панели приборной доски летчиков /подробно см. в
главе "Система автоматики расходования и измерения топлива СЭТС-260Д" /, по расходо-
мерам топлива и манометрам давления топлива. Указатели расходомеров и нанометров топ-
лива установлены на средней панели приборной доски летчиков.

Б. СИСТЕМА ПИТАНИЯ ТУРБОГЕЕЕРАТОРНОЗ УСТАНОВКИ ТГ-1б«

Для питания турбогенератора применяется такое же топливо, что и для двигателей
АИ-20, Отбор топлива для питания турбогенератора осуществляется от топливной систе-
мы левого полукрыла /сы.фиг. 24 /, для чего к тройнику, установленному в системе пи-
ния двигателей на заднем лонжероне и нервюры 4, приварен штуцер.

От штуцера трубопровод системы питания турбогенератора проложен вдоль заднего
лонжерона крыла. В трубопровод системы, в крыле между нерворами 2 и 3, вклвчен пере-
крнвной электромагнитный кран ТбХОО-620 с электромагнитом ЭВ-37А, укрепленный на
задней стенке лонжерона.

Управление краном з л ектро дистанционное и осуществляется из кабины летчиков со
щитка управления турбогенератора, являющегося частью средней приборной доски. От пе-
рекрывного крана трубопровод проложен по заднему лонжерону цеятроплаш. и дальше вдоль
левого силового зализа до ввода в фюзеляж. От места ввода в фюзеляж трубопровод про-
ходит вниз по борту фюзеляжа у шпангоута 32 и выведен в левый обтекатель шасси, в
отсек турбогенератора.

В отсеке турбогенератора, в нижней точке системы, на внешней стенке фюзеляжа,
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установлен фильтр тонкой очистки ПТФ-30, нэторый имеет сливной краник.
После фильтра 1151-30 трубопровод система соединен со штуцером топливного насоса

турбогенер агора.
Вся система питания топливом турбогенератора выполнена из труб АМГМ диаметром

12x1 ш.

В. АГРЕГАТЫ ТОПЛИВНОЙ СИСТЕМЫ

I. Б а к_и

Все топливные баки, за исключением баков М1 I и 2 /группа I/, расходуемых в пер-
вую очередь, - про тек тированные. В протектированных баках протектирующий».слой /слой ре-
зины Р1б толщиной 1,2 ш и слой резины Р29 толщиной 5,5 мм/ выполнен на нижней стенке
бака и в нижней части боковых стенок на 2/3 высоты. Типовой топливный бак показан на
фиг.32. Там же показаны типовые сечения непротектированной и протектированной стенок
баков. Баки изготавливаются методом вулканизации.

Основным к ероси но стойким материалом стенки баков является резина 3826 /один слой
толщиной 1,2 мм/.

Сырая набухающая резина Р16 и резиновая губка "Аназот" Р29 ставятся для предо-
твращения течи из бака при его повреждении. Капроновое полотно № 300, наклеенное на
бак, придает оболочке бака соответствующую прочность.

Для монтажа баков в каждом из них имеется люк размером 306x456 мм. Люк закрывает-
ся специальной крынкой /13/. Крепление крышки показано в сечении А-А фиг.32 . Для
центропланных баков монтажные люки расположены на верхней стенке баков, а для крылье-
вых баков на их нижней стенке.

Для крепления агрегатов /подкачивающих насосов, сливных кранов, датчиков топли-
зоыера и т.д./,баки снабжены специальными фланцами. Фланцы баков изготавливаются из
сырой резины 3826 и имеют внутри металлическую арматуру. При изготовлении фланцев
резина 3826 частично вулканизируется. Фланцы приклеиваются к внутреннему керосиностой-
кому слою стенки бака с дополнительными шайбами. Далее наклеивается резина Р16 и Р29.
Наружная поверхность обклеивается капроновым полотном, после чего производится вулка-
низация бака в котле.

В металлической арматуре фланцев запрессованы глухие гайки для крепления агрега-
тов к бакам и сашх баков к каркасу крыла»

Для сбора отстоя баки № 2,3,4,5,7 и 9 имеют специальные углубления между стрин-
герами № 7 и 8, в которых устанавливаются сливные клапаны.

Форма бака в контейнере поддерживается с помощью трех-четырех металлических рас-
порных обручей /10/, устанавливаемых внутри баков, а также за счет крепления фланцев
бака к конструкции крыла. В местах установки обручей на внутренней поверхности баков
приклеиваются ленты из ткани Р-2 с накладками, имеющими ушки для привязки обручей к
стенкам бака.

Каждый обруч состоит из двух половин, которые соединяются между собой болташ.
Для обеспечения плотного прижатия стенки бака к контейнеру отверстия в местах соеди-
нения половин обручей выполнены в виде паза длиной 30 ш.

2. ПОДКАЧИВАЮЩИЕ.НАСОСЫ
Агрегат 463

Агрегат /фиг.33 /представляет собой электроприводной центробежный насос, слу-
жащий для создания подпора топлива на входе в двигатель и повышения высотности топ-
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§иг. 32 Топливный бак.

I - фланец крана централизованной заправки; 2 - фланец крепления бака;
3 - фланец дренажа; И - фланец заливной горловины; 5 - фланец датчика
топливоыера; б - соединитеяъный фланец дренажа; 7 - фланец подкачивавшего
насоса; 8 - соединительный фланец питания; 9 - фланец сливного крана;
10 - обруч; II - фланец монтажного лика; 12 - перемычка металлизации об-
ручей; 13 - крышка монтажного лвка; 14 - соединительный фланец питания;
15 - болт; 16 - планка; 17 - слой капронового полотна Ж 300; 18 -слой
керосинестойкой резины 3826 толщиной 1,2 ми; 19 - слой резины Р16 толщиной
1,2 мы; 20 - слой резины Р29 толщиной 5,5 ли.
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3>иг. 33 Установка подкачивающего насоса на баке.

I - болт крепления бака} 2 - болт крепления угольника;
3 - фланец бака; Ц - патрубок; 5 - штуцер; б - насос /агр.^63/,
7 - дренааный штуцеру 8 - угольник.
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ливной системы сашлега. Условное обозначение насоса- *Агр.4бЗ".
Привод насоса - от электродвигателя МВ-280, смонтированного совместно с насосом.

Питаше электродвигателя - от одно при годной электросети постоянного тока с напряжением
27в+10# /минусовые щетки в электродвигателе не заземлены/.

Направление вращения - левое. Допустимая температура окружающей среда при эксп-
луатации агрегата - от +50°С до -60°С.

Агрегат 463 имеет три режима работы: номинальный /основной/, форсированный ж де-
журный /ослабленный/. Подкачивающие насосы первых, вторых, третьих и четвертых групп
баков работает на номинальном и форсированной режимах. Басосн пятых групп работают на
номинальной резные. Насосы шестых групп работает на дехуршш и номинальном режимах
/ более подробно си.в главе "Система автоштикя расходования и измерения топлива
СЗТС-260Д"/.

Подробное описание и правила эксплуатации и обслуживания смотри в техническом
описании электроприводного насоса агр.463 издания Оборонгиза 1958 г.

Агрегат ЗДН-14А

Агрегат представляет собой электроприводной центробежный насос внутрибакового
исполнения, предназначенный для создания подпора топлива на входе в двигатель. Привод
насоса от электродвигателя МГП-180И, смотнтированного совместно с насосом. Питание
электродвигателя от бортовой сети постоянного тока напряжением 27в+10#. Направление
вращения - правое. Допускаемая температура окружающей среды от +55°С до -55 С и топ-
лива от -»40°С до -40°С. Режим работы номинальный. Время непрерывной работы при пол-
ностью затопленном фильтре топливозаборника - длительное.

При- конструкции насосная часть агрегата ЭЦН-14А представляет собой одноступенча-
тый центробежный насос, который, сжимая топливо, направляет его в кольцевой зазор,
образованный кояухом электродвигателя и литый колоколом, установленным в крыле, отку-
да топливо отводится по трубопроводу к двигателям. При установке насоса на бак-кессон
необходимо вывернуть заглушки и в переднее отверстие ввернуть штуцер, необходимый для
лучшей вентиляции внутренней полости,,

3. ПОЖАРНЫЙ КРАН

Пожарный кран /фиг, 34 / клапанного типа. Он предназначен для перекрытия трубо-
провода, подводящего топливо к двигателю, и имеет два положения :"0ткрыт" и "Закрыт".
На стоянке пожарный кран должен всегда находиться в закрытом положении. Управление
краном - дистанционное электромеханизмом МЗК-2, переключатель которого расположен
на средней панели приборной доски летчиков.

Электромеханизм МЗК-2 вращает ось /2/, на которой закреплен рычаг А/ с клапа-
ном /б/, при вращении оси клапан закрывает или открывает отверстие выходного патруб-
ка.

Электродвигатель МЗК-2 автоматически выключается, когда клапан приходит в одно
из крайних положений.

Сигнализация открытого положения пожарных кранов осуществлена четырьмя сигналь-
ными лампами с зелеными светофильтрами, установленными на средней панели приборной
доски летчиков над переключателями управления кранами.

При закрытии крана после останова двигателя, когда он еще.не остыл, происходит
нагорев топлива, заключенного в трубопроводе между пожарным краном и командно-тоо-
лквшш агрегатом на двигателе, который вызывает увеличение давления на этой участке.

Для стравяивания топлива при нагреве и устранения возможности роста давления на этом
_ участке трубопровода в тарелке крана размещен предохранительный клапан отрегулировав-
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§иг. 34 Пожарный крав.

1 - злектроиехавдзы МЗК-2 ; 2 - ось; 3 - прокладка,- Ц - рычаг;
2 - корпус; б - клапан; 7 - патрубок.
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ный на давление 0,5*0)1кг/с1Г.

4. КРАН КОЛЫ1ШНИЯ

Края кольцевания по конструкции одинаков с пекарный краном ( фиг.^). Он пред-
назначен для соединения двух топливных систем (левой и правой) и получения возможнос-
ти подачи топлива из лвбой системы к каждому двигателя.

При нормальной эксплуатации кран должен всегда находиться в закрытом полоаеши.
Сигнализация открытого положения крана кольцевания осуществлена сигнальной лампой с
оранжевым светофильтром, установленной на щитке питания топливом (фиг.36). Переклю-
чатель управления краном кольцевания расположен на том же щитке.

Открытие крана кольцевания допускается:
а) если остановился один или два двигателя на одном крылец при этом выработка

топлива из правой и левой систем будет неравномерной.
Для сохранения поперечной центровки при большой разнице в количествах топлива в

правой и левой системах необходимо открыть кран кольцевания и обесточить подкачиваю-
щие насосы той половины крыла, где меньше топлива, включением переключателя, располо-
женного над щитком управления и сг'нализации топливной системы (фиг. 36 ), в поло-
жение, соответствующее выработке топлива из той системы, где больше топлива. После вьь
равнивания количества топлива в правой и левой системах выключатель поставить в нейт-
ральное положение и закрыть кран кольцевания;

б) при потере части топлива (например в связи с нарушением герметичности какой-
либо группы) или при большой разнице в количествах топлива в одноименных группах ле-
вой и правой систем, вызванной другими причинами. При этом излишек топлива с одной
стороны, нарушающий равномерное нагружение самолета, расходуется на все четыре дви-
гателя при открытом кране кольцевания и обесточенных подкачивающих насосах той полови-
ны крыла, где меньше топлива ( включение насосов производиться, как указано, в
пункте "а" ).

в) при предполетной гонке двигателей для проливки магистрали кольцевания.
С достижением равномерного распределения топлива на самолете включаются ранее

выключенные насосы, и закрывается кран кольцевания.
Кран кольцевания установлен на переднем лонжероне центроплана, слева от оси

симметрии самолета и закреплен с помощью кронштейна к переднему лонжерону центропла-
на.

5. ТОПШВШЙ ФИЛЬТР ГРУБОЙ ОЧИСТКИ

Топливный фильтр грубой очистки (агр.8Д2 966 005) фиг34 а , установлен в топлив-
ной магистрали, подводящей топливо из топливных емкостей к подкачивающему насосу дви-
гателя.

Топливный сетчатый фильтр предназначен для предварительной очистки топлива, по-
ступающего из баков для питания двигателя.

§ильтр ( фиг34а ) состоит из корпуса 14 фильтрующего пакета 15, крышки 12, вход-
ного и выходного штуцера 7 и 5, предохранительного клапана, сливного крана 9 и уплот-
нителышх колец.

Корпус фильтра отлит из алюминиевого сплава. Во внутреннюю полость корпуса помещен
фильтрующий пакет, соединенный подвижно с крышкой корпуса, Пакет' пружиной 13при*иыает-

-ся к бурту центральной проточки корпуса, сообщенной с каналом выхода.
Фильтрующий пакет состоит из фильтрующих дисков,собранных на. трехлопастной стойки

4 и стянутых шпилькой б, ввернутой во фланец пакета. Гайка шпильки контрится проволо-
кой.

Для устранения перетекания топлива в зазор между буртом корпуса и фильтрующий



вид Л

Фиг. 34а Фильтр 8Д2 966 005 грубой очистки.
I - заглушка, 2 - колпачок, 3 - регулировочный винт, 4 - стойка, 5 - выходной штуцер, б - шпилька,
7 - входной штуцер, 8 - отверстия для подключения сигнализатора давления ( на сеыолете не исполь-
зуется), 9 - сливной кран, 10 - диск, II - траверра, 12 - крышка, 13 - пружина, 14 - корпус фильтра,
15 - фильтрующий пакет, 16 - тарелка предохранительного клапана, 17 - пружина.



-65-

пакетон в пакете установлено резиновое кольцо, зажатое между шайбами.
Фильтрующий диск 10 собран из двух шайб с гофрированным диском меаду ними. Шай-

бы вырезаны из фильтрующей сетки. Края отверстий шайб завальцоваш в кольца, внешние
края шайб завальцоваш в одно кольцо.

Крышка 12 фильтра изготовлена из алшиниевого сплава и имеет две канавки для ре-
зиновых уплотнительных колец, обеспечивающих герметичность между корпусом и крышкой.
Крышка корпуса при сборке фильтра прижимается к посадочному гнезду корпуса винтом,
ввернутым в стальную траверсу II. Траверса концами упирается в упоры на корпусе.

Входной штуцер 7 ввернут в головку корпуса и выходит непосредственно в его внут-
реннюю полость. Выходной штуцер ввернут в нарезное отверстие выходного клапана. Гер-
метичность уголка и штуцера по резьбе обеспечивается резиновыми уплотнителъными коль-
цами. Предохранительный клапан установлен в канале, соединяющем внутреннюю полость
корпуса фильтра с выходным каналом. Клапан срабатывает в случае засорения фильтруше-
го пакета и увеличения перепада давлений на фильтре более 0,3 > кг/см2. Предохрани-
тельный клапан состоит из тарелки 16 с направляющей и привулканизированнын резиновым

кольцом, пружины 17, заглушка 1, регулировочного винта 3 с контрогайкой и колпач-
ка 4. В нижнюю часть корпуса фильтра ввернут сливной кран 9.

Основные данные фильтра

Тонкость фильтрации соответствует сетке
01 ГОСТ 6613-53

Максимальная пропускная
способность 1500 л/часов
Рабочее давление 2 кг/см^
Гидравлическое сопротивление -
чистого фильтра при максимальном
расходе*и температуре окружающей
среды и температуре рабочей гид- 0
кости +25°С +10°С 0,03 кг/Ьт
Перепад давлений,при котором
открывается предохранительный п т о
клапан 0,3+и>1кг/с1г-

Дкфференциальный сигнализатор давления
СгД§Р-1Т

Дифференциальный сигнализатор СгД§Р-1Т предназначен для контроля за состоянием
фильтра тонкой очистки топлива. При засорении фильтрующего элемента и увеличения пе-
репада давлений на нем до определенной величины контакты сигнализатора замыкают элект-
рическую ц'епь сигнальной лампы.

Принципиальная схема сигнализатора показана на фиг.2.

Изменение разности давлений, подаваемых в сигнализатор через штуцеры 2 и 6, вызы-
вает деформацию мембраны Ц, которая в свою очередь через центр 5 и втулку 7 со штиф-
том перемещает прузину 3. Перемещение пругины 3 вызывает перемещение пружины 8 с под-
ВИЕНЫЫ контактом и пря перепаде давлений, равном О^^'ОЕ кг/см-, контакты замыкаются.

Особенностью дифференциального сигшлизатора СгД§Р-1Т является его цельносварная
конструкция, обеспечивающая полную герметизацию его внутренних полостей друг от друга.
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§иг„34# Схема дифференциального сигнализатора
давления Сг-Д§В-1Т

I - раздельный сильфон, 2,6 - штуцера, 3 - пружина, 4 - мембрана, 5 - центр,
7 - втулка, 8 - пружина с подвижный контактом, 9 - неподвикный контакт.

б. топливный ФИЛЬТР тонкая очисжи

Топливный фильтр тонкой очистки ( агр.1НТЗ?15СН) установлен перед датчиком
расходомера топлива РТСН1,2-Б1 ( за подкачивающим насосом двигателя),

В корпусе фильтра, отлитого из сплава ЛЛ-9, установлен один фильтрующий эле-
мент тонкой очистки, представляющий собой цилиндр состоящий из каркасной сетки и
фильтрующей никелевой сетки сараевого плетения. Для увеличения фильтрующей поверх-
ности элемента каркасная сетка вместе с фильтрующей сеткой сложена в виде гофра.
Общая фильтрующая поверхность фильтра равна 2300 си2.

Фильтрующий элемент обеспечивает фильтрацию топлива от взвешенных частиц раз-
мером более 12-16 микрон.

Для снятия фильтроэлемента внизу корпуса имеется крышка, которая прижимается
к корпусу траверсой с помощью откидных болтов с гайками. В крышке корпуса фильтра
установлен предохранительный клапан, открывающийся при перепаде давления на входе
и выходе, равном 0,5"*" ' кг/сгг, который цокет возникнуть при обыерзании или засо-
рении фильтрующего элемента.
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7. РАСХОДОМЕР ОТЛИВА Р!ШС1,2-Б1

Расходомер мгновенного /часового/ и суммарного расходов юшшва РТМС-1,2-Б1
предназначен для:

1. Измерение часового расхода топлива / в кг/час/ двигателем.
2. Измерения запаса гоплива /в кг/ в топливных баках самолета на один двигатель.
На самолете установлено четыре комплекта расходомера РТМС1,2-Б1 по одному для каж,

дои силовой установки. В каждый комплект входят ел едущие агрегаты:
а) сдвоенный датчик /датчик часового и датчик суммарного расходов топлива/;
б) показывавший прибор ;
в) тирахронный прерыватель ПТ-56?
г) тра ЕС форма тор 1РП-52 /один на два комплекта расходомера/;
д) запасной тиратрон.
Датчики расходомеров РТМС1,2-Б1 вмонтированы в топливную магистраль каждого дви-

гателя между фильтром тонкой очистки и основным топливным насосом двигателя /си.
фиг. 24 /.

Показывающие приборы расходомеров установлены на средней панели приборной дос-
ки летчиков.

Тиратронные прерыватели размещены под мостиком правого летчика на этажерке у
б шпангоута.

Трансформаторы размещены под мостиком правого летчика на этажерке у 4 шпангоута
Питание расходомеров производится от бортоюй сети самолета при напряжении пере-

менного тока 115 в, частотой 400 гц.
Показывающий прибор РТМС1,2-Б1 имеет:
1. Стрелку и шкалу для отсчета часового расхода топлива. Номинальное значение

шкалы 1200 кг/час, цена деления 50 кг/час, оцифровка через 200 кг/час.
2. Барабанчиковый счетчик для показа запаса топлива непосредственно в виде трех-

значного числа с умножением его на 10. Верхний предел измерения запаса топлива 9990кг
цена отсчета 10 кг.

Принцип действия расходомера заключается в том, что топливо, протекающее через
датчик с некоторой скоростью, приводит во вращение две спиральные крыльчатки, одна
из которых предназначена для измерения суммарного расхода, а другая - для измерения
часового расхода топлива. Обороты крыльчаток в широких пределах пропорциональны ско-
рости потока, а следовательно, пропорциональны как часовому, расходу, так и количест-
ву протекшего через датчик топлива.

Крыльчатка, предназначенная для измерения суммарного расхода, через редуктор
вращает стальной сердечник индукгавно-импульсного устройства. Показывающий прибор,
являясь счетчиком импульсов, с помощью электромагнитного реле поворачивает на один
зуб от каждого импульса храповое колесо, которое через редуктор соединено с барабан-
чиковым счетчиком. Последний, перемещаясь, в любой момент показывает запас топлива в
баках из расчета на один двигатель, как разность между залитым количеством топлива и
количеством топлива, прошедшим через датчик расходошра.

Крыльчатка, предтзначенная для измерения мгновенного /часового/ расхода, приво-
дит во вращение постоянный магнит. Во врадающемся магнитном поле расположена чашка,
укрепленная на оси ротора сельсина-датчика. Сельсин-датчик связан проводкой с сельси-
ном поаазыаащим. Сельсин показывающий, расположенный в указателе, вращает сидящую
на его оси стрелку. При пересечении вращающимся магнитным полем стенок чашки в них
наводится ЗДС, которая взаимодействуя с вращающимся магнитным полем, создает вращаю-
щийся момент, пропорциональный скорости вращения магнита, который увлекает чашку в
направлении своего вращения. При своем повороте чашка закручивает две спиральные пру-
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жинки, создающие противодействующий момент.Каждому значению скорости врадения крыль-
чатки датчика или каждому значении мгновенного /часового/ расхода топлива соответ-
ствует определенный угол поворота чашки, а значит и угол поворота стреляя показыва-
ющего прибора.

По окончании заправки самолета топливом барабанчикевые счетчики на указателях
расходомеров необходеш установить ва количество топлива в кг, приходящегося на один
двигатель / в соответствии с сушарншш показателями топли номера сие теин СЭ1С-260Д/.

При расходе топлива стрелка показывающего прибора показывает мгновенные /часо-
вой/ расход топлива двигателем, а показания барабаняикового счетчика по пере расхо-
дования топлива приближаются к нулю, таким образом показания счетчика соответствуют
количеству топлива, оставшегося в баках на один двигатель.

В случае течи топлива из-за повреждения баков или трубопроводов на участке от
бака до места установки датчиков расходомера и при работе двигателей с открытым кра-
ном кольцевания показания указателей расходомеров не будут характеризовать действи-
тельного распределения топлива по системам, а при утечках его будут давать завышен-
ные показания.'

Основные данные комплекта РТМС1,2-Б1 :
а) измерение суммарного расхода топлива от 0 до 9990 кг;
б) измерение часового расхода топлива от 150 до 1200 кг/час;
в) погрешность комплекта расходомера при нормальных условиях по барабанчикевому

счетчику запаса топлива не превышает +2,5# от максимального количества топлива, при-
ходящегося на один двигатель;

г) погрешность комплекта расходомера при температурах воздуха +50 и -60°С и,
соответственно, топлива +5°С до -40°С по барабанчикевому счетчику запаса топлива не
превышает +4,50 от шссимального количества топлива, приходящегося на один двигатель;

д) погревность комплекта расходомера при нормальных условиях Д20+5°С/ по
шкале часовых расходов не превышает +24 кг/час в диапазоне часовых расходов от 250
до 800 кг/час х +& в диапазоне часовых расходов от 800 до 1200 кг/час;

е) погрешность комплекта расходомера при температурах воздуха от +50°С до
-60°С и, соответственно, топлива от +5°С до -40°С по шкале часовых расходов не пре-
вышает +45 кг/час в диапазоне часовых расходов от '250 до 800 кг/час и +55 кг/час
в диапазоне часовых расходов от 800 до 1200 кг/час;

ж) максимальный перепад давления в датчике при расходе 1200 кг/час и температу-
ре топлива -40°С не превыаает 0,25 кг/см^ при работавшей крыльчатке и 0,4 кг/си2 -
при заторможенной крыльчатке}

з) мощность, потребляемая одним комплектом расходомера от источника переменно-
го тока, не превышает 80 ва.

8. ТРУБОПРОВОД?

Трубопроводы системы пихания топливом выполнены из труб диаметром 27x25 мм.
Ва участке от подкачивающих насосов до входа трубопровода в задний лонжерон

трубы выполнены из алюминиевого сплава марки ШК.
Участки трубопровода между задним и передним донкероваш выполнены гибким

шлангом специального назначения по ТУ 1707-62 МХП диаметром 35x27 мм.
Весь трубопровод на переднем лонжероне и в отсеке установке двигателя выпол-

нен из нержавеющей стали марки 1Х18Н9Т.
Участок трубопровода от угольника на силовом шпангоуте нотогондолы до патруб-

ка на фильтре грубой очистки выполнен гибкий шлангом диаметром 25x34 мм.
Все сваревще патрубки в системе выполнены из труб и листового материала марки

Ш8Б9Т.
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Отделъные звенья трубопровода соединены между собой типовыми гибкими соединения-
ми с хомуташ с перемычкой металлизации /см.фиг. 35 /

Трубопровод закреплен за элементы конструкции с помощью кронштейнов из материа-
ла Д16 и типовых хомутов.

Соединение сигнализаторов давления СДУ-2А-0,18 с топливными магистралями за под-
качивающими насосами на баках выполнены трубопроводом парки АМГМ диаметром 6x4 мм.

Соединение датчиков давления ЙДТ-4 и ИДТ-100 с соответствующими штуцерами на
угольнике фильтра грубой очистки и командно-топливном агрегате выполнено гибкими
шлангами диаыетром 15x4 мм.

Г. СИСТЕМА АВТОМАТИКИ РАСХОДОВАШЯ И ИЗМЕРЕНИЯ КОЛИЧЕСТВА
ТОПЛИВА СЭТО-260Д

Система автоматики и измерения количества топлива СЗТС-260Д /самолетный электро-
емкое тныЗ тошшвомер суширувщий/ служит для :

I* Измерения количества топлива в группах баков, а именно:
а) измерения суммарного запаса топлива в баках левой и правой систем раздельно;
б) измерения запаса топлива в каждой группе баков, раздельно в левой и правой

системах.
2». Автоматического управления порядком последовательности расхода топлива в

полете.
3. Сигнализации критических остатков топлива 1550 кг и 450 кг.
4. Автоматического управления системой централизованной заправки самолета.

Измерение запаса топлива и автоматическое управление порядком расходования про-
изводится по независимым друг от друга каналам. Измерение запаса топлива и автомати-
ческое управление расходованием топлива для левой системы дублируется автоматикой
топливной системы для правой системы и наоборот. Параллельно с автоматическим управ-
лением установлено ручное управление расходованием топлива.

В комплект СЭТС-260Д входят следующие агрегаты :
1. Датчики топливомеров с сигнализацией /14 штук/, установленные в баках-кессо-

нах и в баках Ш '4,3,4,5,7 и 9 правого и левого полукрыльев, по одному датчику в
баке; датчики без сигнализации /2 шт./, установленные по одному в каждом баке-кессо-
не.

2. Усилители топливомеров УТС-54-29 /2 шт./, установленные под мостиком право-
го летчика на этажерке у четвертого шпангоута.

3. Блоки автоматики Б1-54-П /2 шт./, установленные на потолке между шп.14-16
на правом борту.

4. Блоки, БАС-52-39 /2 шт^ предназначенные для управления автоматикой заправ-
ки самолета топливом, установлены под полом на стенке шпангоута И 25.

5. Показывающий прибор УТД-52 Л шт./, установленный на средней панели прибор-
ной доски летчиков в правой нижней части.

6. Галетннй переключатель ПГ-9 /I шт./, установленный ва средней панели прибор-
ной доски летчиков рядом с указателей.

7. Дистанционные переключатели ПД2-3 /2, шт./, установленные на кронштейнах,за-
крепленных стрингером фюзеляжа, на потолке между шпангоутами ДО'20 и 21.

Сигнальные лампочки критических остатков топлива 1350 кг и 450 кг уста-
новлены по 2 штуки на правых и левых панелях приборной доски летчиков.

Переключатели автоматического и ручного управления расходом топлива, выключа-
тели усилителей юшшвонеров и автоматов расхода топлива установлены на щитке пита-
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ния топливом /фиг. 36 /, являющемся частью средней панели приборной доски летчиков.
Система топливомера СЭТС-260Д питается ох бортовой сети самолета при напря-

жении переменного тока 115 в +10$ частотой 400 гц *|1 и постоянного тока 27 в Л

§иг35Типовое соединение трубопровода топливной сие теин.

I - трубопровод; 2 - режим; 3 - винт; 4 - даритовнй шланг;
5 - перемычка металлизации ; б - лента хомута.

а) Принцип работы измерит ел ьаой_части СЭТС-260Д.

Измерение количества топлива основано на измерении электроемкости датчиков
/трубчатых конденсаторов/, установленных в расходных баках. Емкость конденсаторов-
-датчиков меняется в зависимости от уровня столба топлива в зазорах между тру баш
датчика ввиду того, что диэлектрические постоянные /проницаемость электрическая/
воздуха /Е^ •= I/ и топлива /Ъ^ «2,04 - для керосина марки 1-1, Е^- 1,92 - для ке~
росина марки ТС-1 и Е^ .2,05 для керосина дарки Т-2/ различны.

Если бы диэлектрическая проницаемость топлива была бы постоянной величиной,
то показания тошшвомера зависели бы только от объема топлива в баках.

Вследствие же того, что диэлектрическая проницаемость зависит от температуры
и сорта топлива, показания топливоиера при одном и том хе объеме топлива могут
быть различными.

Так как диэлектрическая проницаемость авиационных топлив / поскольку топлива
относятся к одному ряду органических соединений, сходных по своим физико-химичес-
кий свойствам/, зависит только от плотности топлива, которая в свою очередь зави-
сит от температуры, то показания топливомера зависят как от объема топлива, так
и ох его плотности, т.е. от веса топлива, залитого в баки.

Датчики топливомера имеют профилировку по высоте для получения одинакового
значения электрической емкости'на единицу объема баков. Работа измерительной части
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СЭТС-260Д осуществлена параллельна о- цвух усилителей УТС-54-29 /правого и левого/.
В случае отказа одшго из них й-саой продолжает работать и обеспечивает замер

количества топлива в обеих системах.
Показывающий прибор измеряет количество топлива по группой баков и суммарное

количество топлива во всех группах баков раздетьно для левой и правой систем, для
чего он имеет две самостоятельные системы со своими стрелками-указателями, которые
имеют индексы "П" и "Я", что соответствует наименованию систем правой и левой.

Показывающий прибор топливомера имеет две шкалы.
Наружная шкала предназначена для отсчета при измерении сзынарнзго запаса топ-

лива, а внутренняя - для отсчета запаса, топлива в группе баков.
Номинальное значение шкалы измерения суммарного запаса-топлива - 8500 хг, цена

деления - 500 кг, оцифровка через каждые 2000 кг.
Номинальное значение шкалы измерения топлива в группе - 2000 кг, цена деления

- 100 кг, оцифровка через 500 кг.
Измерительная часть топливо мера СЗТС-260Д обслуживавшая обе системы, включает-

ся переключателем ПГ-9 при включенном питании топливомеров.
При положении переключателя на отметке "сумма" стрелки показывающего прибора

по внешней шкале показывают суммарное количество топлива во всех баках для соответ-
ствующей системн.При положении переключателя на отметках "О" - "6" стрелки показываю
щего прибора по внутренней шкале показывают запас топлива з соответствующей группе
баков данной системы.

б. Автоматическое управление расходом топлива.

Автоматическое управление расходом топлива осуществляется поплавковыми сигна-
лизаторами уровней, установленными в датчиках каждой группы. Сигнализаторы представ-
ляют собой герметично закрытие индукционные катушки с незамкнутой магнитной цепью.
Поплавок имеет железное донышко - втулку, служащую замыкающий якорьизм индуктивной
катушки.

При опускании якорька поплавка внутрь катушки подается сигнал на включение или
выключение соответствующих насосов, и загораются сигнальные лампочки.

Автоматическое управление расходом топлива осуществлено параллельно от двух
усилителей автоматики БА-54-11 /правого и левого/. В случае отказа одного из них
второй продолжает работать и обеспечивает нормальный порядок расходования топлива.
При неипправности обоих усилителей для сохранения нормального порядка расходования
необходимо переходить на ручное управление с сохранением очередности расходования.

При автоматическом управлении расходом топлива работа системы автоматики про-
исходит в следующей последовательности:

I. При установке переключателей "Автоматы расхода топлива" и "Дежурные помпы",
"левые и правые" в положение "Включено", а переключатели "управление питанием" в
положение "автомат" /$иг.36 /начинают работать подкачивающие насосы в дежурных
группах /шестые группы/ на номинальном режиме, а нулевых группах правэй и левой
систем автоматики включаются подкачивающие насосы ЭЦВ-14А. Одновременно с этим за-
гораются:

а) две желтые лампочки - сигнализация работы насосов шестых групп баков' на
номинальном режиме;

б) "нулевая синяя дашочка - сигнализация выработки топлива из нулевой группы;
в) шесть зеленых дамцрчек - сигнализация работы подкачивающих насосов шестых

и нулевых групп.
Топливо будет перекачиваться из нулевых групп баков в шестые группы и будет

вырабатываться из шестых групп.
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/7 16 /з а

Фиг? 37. Принципиальная схема автоматического управления
расходом топлива.

0,1,2,3,4,5иб- номера групп топливных йаков,7-поплавок индукционного
сигнализатора, 8-катушка индукционного сигнализатора,9-сигнальная лампа
"Остаток топлива 1550кг" ДО^сигнальная дампапССтаток топлива 450 кг",
П-подкачивающие насосы,12-вкдючатель насосов 71 группы на дежурный
режим; 13-включатель насосов 71 группы на номинальный режим, 14-вклю-

чатель ручного управления насосами, 15-синие сигнальные лашыпСигнадиза-
ция от автоматов СЭ1С",1б-вклотение усилителей автоматики, 17-переклтатель
управления насосамп"Автомат-ручное",18-линии включения насосов на номи-
нальный режим,19-линии включения насосов на форсированный режим,20-ли-

нии ручного включения насосов на номинальный режим, 21-отнияручного вклю-
чения насосов на форсированный реяим,22-линия вклгяения насосов,23-динни

ручного вклшения насосов на дежурный режим,24-динии сблокированных сиг-
налов, 25-линии сигналов критического остатка топлива,-
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ПРИМЕЧАНИЯ;
а) Подкачивающие насосы шестых групп баков работают на номинальном рехиые при

выработке топлива из нулевых групп баков. После отключения насосов нулевых групп на-
сосы шестых групп автоматически переключаются на ослабленный /дегурный/ реиш работы
и до окончания работы двигателей насосы шестых групп работают на ослабленном /дежур-
ном/ режиме, чтобы в случае появления непредавиденшх задержек включения следующих
по порядку расходования групп топливных баков обеспечить двигатели топливом.

б) Загорание синих лампочек сигнализирует о состоянии уровней топлива в группах
и указывает на порядок включения групп на расходование*

в) Загорание зеленых лампочек указывает па нормальную работу подкачивающих на-
сосов соответствующих групп.

Когда в одной из нулевых групп остаток топлива при выработке достигнет уровня
690 +_ 100 литров, срабатывает нижний сигнализатор в датчике бака-кессона тошшвоыера
СЗТС-260Д /фиг, 37 /, при этом произойдет подготовка электроцепи отключения насосов
нулевых групп и включения насосов первых групп.

2. Когда в каждой из шестых групп уровень топлива при выработке достигнет коли-
чества 1000 +_ 50 л, произойдет срабатывание сигнализаторов в датчиках шестых групп.
От этого сигнала, блокированного с нижний сигналом нулевых групп, произойдет отклю-
чение насосов в нулевых группах и включатся насосы первых групп на номинальный режим,
Насосы шестых групп переключаются с номинального на ослабленный /дежурный/ режим
работы. Загораются первая синяя лампочка, указывающая на включения первой группы, и
зеленцы*лампочки насосов первой группы и гаснут зеленые лампочки нулевых групп.

3. Когда в одной из первых групп остаток топлива при выработке'достигнет уровня
345 + 100 л для правой группы и 317 ±^0°л для левой группы, автоматически от нижне-
го сигнализатора датчика СЭТС-260Д включаются на номинальный режим подкачивающие
насосы вторых групп /следующие по очереди расходования/, загорается вторая синяя
лампочка, указывающая на включение второй группы, а насосы в первых группах переклю-
чаются на форсированный режим работы. Это обеспечивает продолжение расходования
топлива из первых групп до полной его выработки.

Одновременно с включением подкачивающих насосов вторых групп загораются соответ
ствующие зеленые лампочки.

После полной выработки топлива в первых группах давления за подкачивающими на-
сосами этих групп падает и расходование топлива начинается из вторых групп / следую-
щих по очереди расходования/, где подкачивающие насосы работают на номинальном ре-
хяме.

4. Когда в последней из вторых групп остаток топлива при выработке достигнет
уровня 856*? л, подкачивающие насосы первых групп продолжающие работу на форсиро-
ванном "режиме,выключаются сигналом, поступившим от средних сигнализаторов датчиков
СЭТО-260Д вторых групп. Подкачивающие насосы вторых групп продолжают работать на
номинальном режиме.

Синие лампочки нулевых, первых и вторых групп, а также зеленые лампочки вто-
рых и шестых групп - горят. Зеленые лампочки первых групп - гаснут.
ПРИМЕЧАНИЕ; Отключение подкачивающих насосов предыдущих групп от последнего по

очереди срабатывания среднего сигнализатора в последующей одноименной
группе, а не от первого сигнализатора, обеспечивает полную выработку
всех остатков топлива в предыдущей группе.

5» Когда в одной из вторых групп остаток топлива при шраболс? достигает уров-
ня 156 ^50 л, автоматически от нижнего сигнализатора датчика СЗТС-260Д включаются



вз номинальный режим подкачивающие насосы третьих групп / следующие по очереди расхо-
дования/, загорается третья синяя лашочка, указывающая о включении третьих груш,
а насосы во вторых группах переключаются на форсированный режим работы. Это обеспечи-
вает продолжение расходования топлива из вторых групп до полной его выработки.

Одновременно с включением подкачивавших насосов третьих групп загорается
соответствующие зеленые лампочки и дублируется отключение подкачивающих насосов
первых групп.

После полной выработки топлива во вторых группах давление за подкачивающими
насосами этих групп падает, и расходование топлива начинается из третьих гртпп, где
подкачивающие насосы работают на номинальном речные.

6. Когда в последней из третьих гр7пп остаток топлива при рырабопсе достигает
уровня 1094+50 л, подкачивающие насосы вторых групп, продолжающие работу на форсиро-
ванном режиме,выключаются сигналом, поступающим от средних сигнализаторов датчиков
СЭТС-260Д третьих групп. Подкачивающие насосы третьих гртпп продолжают работать на
номинальной режиме.

Синие лампочки нтлевых,первых,вторых и третьих групп, а также зеленые лампочки
третьиз и шестых групп - горят. Зеленые лампочки вторых групп - гаснут.

7. Когда в одной из третьих групп топливных баков остаток топлива при выработке
достигнет уровня 235+50 л, автоматически от нижнего сигнализатора датчика СЭТС-260Д
подкачивающие насосы четвертых групп включаются на номинальный режим /следующие
по очереди расходования/, загорается четвертая синяя лашочка, указывающая о включении
четвертых групп, а насосы в третьих группах переключаются на форсированный режим
работы. Это обеспечивает продолжение расходования топлива из третьих групп до полной
его выработки.

Одновременно с включением подкачивающих насосов четвертых групп загораются
соответствующие зеленые лампочки и дублируется отключение подкачивающих насосов вторых
групп.

После полной выработки топлива в третьих группах давление за подкачивающими
насосами этих групп падает, и расходование топлива начинается из четвертых групп,где
подкачивающие насосы работают на номинальном режиме.

8. Когда в послезней из четвертых групп остаток топлива при выработке достигнет
уровня 1290+50 л, подкачивающие насосы третьих гр"пп, продолжающие работу на форси-
рованном режиме, выключаются сигналом, посттшгвшим от средних сигнализаторов датчиков
СЭТС-260Д четвертых групп. Подкачивающие насосы четвертых групп продолжают работать
на номинальном режиме.

Синие лампочки нулевых, первых, вторых, третьих и четвертых групп, а также
зеленые лампочки четвертых и шестых групп-горят. Зеленые лампочки третьих групп-гасну*.
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9. йэгда в одной из четвертых групп остаток топлива при выработке достигнет уров-
ня 290^ 5 л, автоматически от нижнего сигнализатора датчика СЗТС-26СД включаются на но-
минальный режим подкачивающие насосы пятых групп (следующих по очереди расходования),
загорается пятая синяя лампочка, указывающая о включении пятых групп, а насосы в чет-
вертых группах переключаются на форсированный режим работы. Это обеспечивает продол-
жение расходования топлива из четвертых групп до полной его выработки.

Одновременно с включением подкачиваазях насосов пятых групп загораются соответст-
•вующие зеленые лампочки и дублируется отключение подкачивающих насосов третьих групп.

После полной выработки топлива в четвертых группах давление за подкачивающими на-
оосами этих групп падает, и расходование топлива начинается из пятых групп, где под-
качивающие насосы работают ш номинальном режиме.

+Ю. йэгда в одной из пятых групп остаток топлива при выработке достигнет уровня
34<Г л, от нижнего сигнализатора датчика СЗТС-260д подготавливается электросхема к
выключению насосов пятых групп и выдаче сипела остатка топлива 1550 кг. Эти
сигналы Сблокированы со вторым (если считать сверху) сигнализатором в датчике шестой
группы.

Одновременно происходит отключение подкачлвавдих насосов четвертых групп.
Синие лампочки нулевых,первых, вторых, третьих, четвертых и пятых групп, а также

зеленые лампочки штых и шестах групп - горят. Зеленые лампочки четвертых групп - гас-
нут..

Подкачивающие насосы пятах групп продолжают работать на номинальном режиме, что
обеспечивает продолжение расходования из пятах групп до полной его выработки, так как
подкачивающие насосы шестых групп (следующие по очереди расходования) работают на де-
журном (ослабленном) режиме. После полной выработки топлива из пятых групп расход топ-
лива начинается из пвстых групп.

II. Когд| в последней из шестых групп остаток топлива при выработке достигнет
уровня 1300 ~ л, подкачивающие насосы пятых групп, продолгащие работу на номиналь-
ном режиме, выключаются сигналом, поступающим от вторых сигнализаторов датчиков
СЭТС-260Д шестых групп, а ш левой и правой панелях приборной доски летчиков загорают-
ся желтые лампочки, указывающие, что топлива осталось 1550 кг. Шдкачявашие
насосы шестых групп продолжают работать на дежурном режиме.

Синие лампочки нулевых, первых, вторых, третьих, четвертых и пятых групп, а также
зеленые лампочки шестых групп - горят. Зеленые лампочки пятых групп - гаснут,

^2, йэгда в одной из шестых групп остаток топлива при выработке достигнет уровня
350 " 5Ял, от нижнего сигнализатора датчика СЭТС-260Д включаются красные лампочки на
правой и лзвой панелях приборной доски летчиков, указывающие, что топлива осталось
450 кг.

Одновременно с включением красных лампочек дублируется отключение подкачивающих
насосов пятых групп.
ПРИМЕЧАНИЯ: а/ подкачивающие насосы шестых групп включаются перед полетом и выключа-

ются после полета на земле при полностью оставленных двигателях.

Таким образом, при включенной системе СЭТС-260Д в работе подкачивающих пасосов
можно установить двенадцать этапов, представленных в таблице * 3.
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Таблипа * 3

ПОРЯДОК РАБОШ 1ЮДШИВАЩИХ Н4СОСОВ И ВКЛЮЧЕНИЕ
сигашни ЛАМПОЧЕК
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О - насос выключен,
® - насос работает на "дежурном" режиме,
ф - насос работает на "номинальном" режиме,
@ ~ насос работает на "форсированном" режиме.

в/ РУЧНОЕ УПРАВЛЕНИЕ РАСХОДОМ ТО ШИВА
Ручным управлением выработкой топлива пользоваться только в случае отказа автома-

тического. Ручное управление расходом топлива отличается от автоматического только руч
ным включением и выключением подкачивающих насосов групп в строго принятом порядке рас
хода. Сигнализация автоматики расходования топлива работает при ручном управлении рас-
ходом также, как и при автоматическом (при включенных и исправных обоих блоках автома-
тики ила хотя бы одном из двух).

фи ручном управлении расходом топлива необходимо переключатели "Автоматы1 расхода
топлива" и "дежурные помпы", "лзвые" и "правые" поставить в положение "включено", з
переключатель "управление питанием" - в положение "ручное". Насосы шестых групп бакоз
включаются ш с*:лось?г:-:.«•«. Iдежурный) режим работы.

Для расхода топлива кз нулевой группы переключатель ручного управления ставится в
положение "включено", после чего касосы начинают работать на номинальном резиме. На со-
сы шестых груш переключаются на номинальный режим работы. Загораются две желтые лам-
почки - сигнализации работы касосов шестых групп на ношнальном режиме работы.

Бэсле выработки всего топлива из нулевой группы и части топлива из шестых групп
нятний сигнализатор датчика СЭТС-260Д нулевой группы, сблокированный с сигнализатором
шестой группы, вклад л «т первую синюю лампу, указывающую на необходимость включения
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насосов первой группы, при этом насосы нулевой группы необходимо выключить
насосы шестых групп переключаются на ослабленный (дежурный) режим работы. Две жёл-
тые с к- «ельные лшпы гаснут.
ПРЕ,Е.»*1Г'. 1ЯЕНИЕ: Выключателем аварийного перевода насосов дежурных групп на номиналь-

ный режим пользоваться только в полете в случае погасания лаыпочек
сигнализации номинального режима насосов дежурных групп в момент вы-
работки топлива из бак-кессонов и дежурных групп до остатка
1000* литров. При включении насосов I групп выключатель аварийно-
го перевода насосов дежурных групп обязательно выключить. Расход топ-
лива будет происходить из первых групп, где насоссы будут работать
на номинальное режиме.

+ 10°1ГПри остатке в одной из первых групп 317+345- от нижнего сигнализатора дат-
чика СЭТС-260Д подается сигнал на зажигание второй синей лампочки, указывающей на
необходимость ручного включения насосов второй группы. Когда выключатель второй грув-
пы ставится в положение "Включено", этил самым насосы первой группы включаются на
форсированный режим, что обеспечивает продолжение расходования топлива из первой груп-
пы до полной его выработки.

При полной выработке топлива из первой группы зеленые лампочки могут мигать вслед-
ствие того, что напор насосами не создается, и тогда насосы выключают (насосы можно
выключать при начале выработки из второй группы, замеченной по показывающему прибору
СЭТС-260Д).

Таким образом, включение последующих групп производит по загоранив соответствую-
щей синей лампочки. Выключение насосов выработанных групп производят по миганию зе-
леных ламп или при начале расхода в последующей группе.

Включение каждого переключателя сопровождается включением насосов данной группы
на номинальный режим и переводом насосов предыдущей группы на форсированный режии.

Все этапы работы подкачивающих насосов и порядок включения сигнальных ламп, при-
веденные в таблице № 3, сохраняются и для ручного управления расходом топлива.

Д. СИСТЖЙ. ЦЕНТРАЛИЗОВАННОЙ ЗАПРАВКИ ТОПЛИВОМ.
Для облегчения и ускорения заправки самолета топливом, кроме обычной заправки че-

рез четырнадцать верхних заливных горловин, на самолете смонтирована система центра-
лизованной заправки, которая позволяет производить заправку всех баков самолета топ-
ливом с одной точки.

Заправка производится с расходом до 500 л/мия при давлении в заправочной магистра-
ли До 3,5 кг/си2.

В систему цента^яизованной заправки (фиг. 38) входят:
I/ стандартная заправочная горловина с обратным клапаном /2/;
2/ заправочные краны /5/ с злектромеханизмом ШЗК-3;
3/ поплавковые клапаны /б'»Э/}
.V вакуумные клапаны /10/;
5/ трубопровод и арматура;
б/ злектрощиток заправки;
7/ сигнализаторы давления /3,У;
8/ сливной краник /I/.
Для соединения системы заправки со шлангом автозаправщика в передней части пра-

вого обтекателя шасси установлена стандартная заправочная горловина. Подход к запраз
очной горловине обеспечивается через легкосъемный лючок.

От заправочной горловины трубопровод 0 50 х 48 мм идет в обтекателе аа"<41 в
районе шпангоута I 25 вводится через обшивку фюзеляжа в грузовую кабину. Поднимаясь
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по правому борту фюзеляяа по шпангоуту X 25, трубопровод на переднем лонжероне центро-
плана разделяется на два направления и вводится через обнизку фюзеляжа на передний
лонжерон правого и левого полукрыльев, где подводится к бакам-кессонам и к расходным
бакам РЖ -2,3,5,7 и 9 /нулевая, первая, вторая, третья, четвертая и пятая группы).
Соединение трубопровода с баками производится через заправочные храни /5/, которые
закреплены фланием своего корпуса непосредственно к фланцу бака. Назначение заправоч-
ного крана - открыть доступ топлива в баки при заправке и закрыть доступ по достижении
топливом требуемого уровня.

У1-е группы (баки №№ 4 и 4а) не имеют проводки от магистрали заправки и заправоч-
ных кранов. Они заправляются подкачивающими наоссами /7/ У групп по магистралям под-
питки /8/ одновременно с заправкой самих У-х групп. В магистралях подпитки имеются
обратные клапаны (си.фиг. 20» которые предотвращает перетекаяке топлива из У1 груп-
пы а У при стоянке самолета.

Фиг. 38 Принципиальная схема системы централизованной
заправки.

I - сливной краник; 2-заправочная горловина, 3-сигнализатор давления СД-24Д,
Ч-оигаализатор давления СД-29А, 5-заправочный кран, б-поплавковый клапан,
7-подкачиваюдий насос бака 55 9, 8-магистраль подпитки У1 группы, 9-поплавковый
клапан; 10-вакууиный клапа^П-подполыше йаки.

Закрытие заправочных кранов и выключение подкачивающих насосов У-х групп проис-
ходит автоматически от сигнализаторов в датчиках топливомера СЭТС-260Д. Для этого каж-
дий датчик, установленный в баках »№ 2, 3,4, 5,7,9 и баке-кессоне, кроме

сигнализаторов, предназначенных для автоматического управления подкачивающими насоса-
'чи при выработке (см.главу "Система автоматики расходования и изменения количества топ-
лива СЭТС-260Д"), имеет еще по одному сигнализатору /в верхней части дат-
чика/ специально для автоматического управления заправочными кранами и выключения йод-
качиваюошх насосов У-х групп (си. фиг.37), а а датчике шестой группы еще один сигнали-
затор для открытия крана заправки пятой группы.

и *»,,» *
Для предохранения баков от переполнения топливом на случай, если заправочные краны

автоматически не закрылись по какой-либо причине, за каждым заправочным краном внутри
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бака установлен поплавковый клапан (фяг.42), который прекращает доступ топлива в бак
при определенной уровне его, независимо от положения заправочного крана.

Для предохранения от переполнения топливом У1 (дежурной) группы магистраль подпит-
ки внутри баков У Ц заканчивается также поплавковый клапаном /9/.

Для возможности слива или откачки топлива из трубопровода после окончания заправки
в районе 14 нервюры установлены на трубопроводе вакуумные клапаны, которые сообщает
внутренний полость трубопровода с атмосферой при разряжении в трубопроводе. Трубопро-
вод от вакуумного клапана диаметром 12x10 мм выведен в атмосферу через обшивку носка
крыла, а около заправочной горловины установлен сливной краник /I/.

Для контроля за давлением в системе централизованной заправки к заправочной гор-
ловине подсоединено два сигнализатора давления СД-29А /V и СД-24А/3/ трубопроводом
диаметром 6x4 мм.

Управление централизованной заправкой производится с электролитка (фиг.39), уста-
новленного в правом обтекателе пасек, вблизи от заправочной горловины, и закрытого
лючком.

На электрощитке заправки имеются:
а) выключатели "Питание системы заправки для включения блоков автоматики БАС-52-35

(входящих в комплект СЭТС-260Д);
б) сигнальная лампа с зеленым светофильтром "Топлкво подано", которая загорается

при срабатывании сигнализатора давления СД-29А (при наличии в трубопроводе давления
выше 0,15 кг/см2/;

в) сигнальная лампа с красным светофильтром "Критическое давление", которая заго-
рается при срабатывании сигнализатора давления СД-2^А (при наличиии в трубопроводе
давления выше 3,5 кг/см^/;

г) двенадцать переключателей нажимного типа ручного управления заправочными кра-
нами ;

д) двенадцать сигнальных ламп (по числу заправочных кранов) с синим светофильтром,
характеризующие состояние заправочных кранов, котосые горят при полностью закрытых
кранах и гаснут пр_и их открытии;

е) двенадцать сигнальных ламп с желтым светофильтром, которые горят при полностью
заправленных группах;

ж) выключатель "Сигнализация давления";
и) автоматы защиты ;
к) переключатели "Автоматическая заправка" левых и правых групп;
л) сигнальная лампа с красным светофильтром сигнализации наличия переменного тока

в системе заправки;
м) выключатель освещения горловины и щитка заправки.
н/>сигнальные лампы критического давления в кессонах.Управление централ,из_ованной заправкой может Оыть автоматическое, когда открытие

и закрытие заправочных кранов происходит от сигнализаторов в датчиках топливомера
СЭТС-260Д, и ручное, когда открытие заправочных кранов производится с помощью нажимных
переключателей, установленных на электрощитке заправки, а закрытие - от сигнализаторов
в датчиках топливомера.

При автоматическом управлении централизованной заправкой обеспечивается строго
определенная последовательность.,заправ_хи_г_ру_пп4 а шеннсь -Р порядке, обратном расхо-
дованию-, Л, У, Г/, Ш, П, I и 0 граппы.

При ручном управлении централизованной заправкой можно одновременно заправлять топ-
ливом все группы самолета /не допуская большой разницы в количествах топлива между
правой и левой системами/ или в лвбые из них по выбору.
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ПОДАНО I ДАВЛЕН.

Фиг. 39. Щиток управления сиотеиой
централизованной заправки.
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При автоматическом управлении централизованной заправкой работа автоматики проис-
ходит в следущей последовательности:

1. При включении всех АЗ? управления кранаии зажигаются сигнальные лаыпы с синим
светофильтром, сигнализируя, что заправочные краны находятся в положении "Закрыто".

При включении выключателя "Сигнализация давления", двух выключателей "Питание
системы заправки" система подготовлена для работы.

При подаче топлива в заправочную горловину на электрощитке заправки загорается
зеленая лампочка "Топливо подано" от сигнализатора давления ($-294 при наличии в тру-
бопроводе давления не менее 0,15 кг/см3.

При установке переключателей "Автоматическая заправка" в положение "Включено"
открываются заправочные краны на баках I 9 А группы/, включаются на номинальный ре-
жим подкачивающие' насосы У группы, и гаснут синие сигнальные лампочки кранов этих
групп. Топливо, попадая в баки У группы, частично остается там, частично перекачивает-
ся по шгистралям /8/ подпитки дежурных групп в баки У1 групп.

2. Когда в У группе уровень топлива при заправке достигнет объема » 92# от пол-
ной емкости, автоматически от верхнего сигнализатора датчика СЭТС-260Д зажигается ж_ел-
тая сигнальная лампочка полной заправки У группы, закрывается заправочный кран этой
группы и открывается заправочный кран 1У группы /следующей по очереди заправки/. За-
правка У группы прекращается, и начинается заправка 1У группы. При этом синяя _сигналь-
ная ламп05?а крана 1У группы гаснет почти одновременно ̂ загоранием хелтой -сигнальной
лампочки У группы, а синяя сигнальная лампочка крана У группы зажигается через 7-13
секунд после зажигания соответствующей желтой сигнальной лампочки.

За время заправки У группы ее насос успевает перекачать около 300 ли-тров топли-
ва в У1 группу, и, когда закрывается заправочный кран У группы, подкачивающий насос
не выключается и продолжает заправку У! группы за счет перекачивания топлива из У грув
пы. Сигнальная желтая лампа полной заправки У группы погаснет.

Когда в У1 группе топливо достигнет количества 940^50л, третий, сверху сигнали-
затор в датчике бака № 4 /У1 груша/ подает сигнал на открытие заправочного крана У
группы, при этом баки У группы почти пустые. Синяя лампочка крана У группы вновь по-
гаснет. Пока происходит вторичная заправка У группы, "продолжается дозаправка и У1
группы.

Когда в У1 группе уровень топлива достигает объема V 95$ от полной емкости,
автоматически от верхнего сигнализатора датчика топливо мера СТЭС-260Д выключается под-
качивающий насос соответствующей У группы, после чего идет дозаправка самой У группы и
при полной е~е заправке закрывается заправочный кран, зажигается желтая лампочка пол-
ной заправки и синяя сигнальная лампочка крана У групш. Одновременно с этим продол-
жается заправка топливом 1У групш.

3. Когда в 1У группе уровень топлива при заправке достигнет объема » 95$ от полной
емкости, автоматически от верхнего сигнализатора датчика СЗТС-260Д закрывается запра-
вочный кран 1У группы и открывается заправочный кран I группы.

При этом зажигается желтая сигнальная лампочка полной заправки 1У группы, почти
одновременно гаснет синяя сигнальная лампочка крана Ш группы, и через 7-13 секунд
зажигается синяя сигнальная лампочка крана 1У группы.

Заправка 17 группы прекраща ется, и начинается заправка: Ш группы.
4. Когда в Ш группе уровень топлива при заправке достигнет объема & 95$ от

полной емкости, автоматически от верхнего сигнализатора датчика СЗТС-260Д закрывает-
ся заправочный кран Шгрушш.и открывается заправочный кран П группы.

При этом зажигается желтая сигнальная лампочка полной заправки Ш группы, почти
одновременно с эттим гаснет синяя сигнальная лампочка крана П группы, и через 7-13
секунд зажигается синяя сигнальная лампочка крана Ш группы.

Заправка Ш группы прекращается, а начинается заправка П группы.
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5. Когда во П группе уровень топлива при заправке достигнет объема я? 9556 от
полной емкости, автоматически от верхнего сигнализатора датчика СЭТС-260Д закрывается
заправочный кран П группы и открывается заправочный кран I группы,

При этом зажигает ел желтая сигнальная лашючка полной заправки П группы, почтя
одновременно с этим" гаснет синяя сигнальная лампочка крана I группы, и через 7-13 се-
кунд зажигается синяя сигнальная лашючка крана П группы.

Заправка П группы прекращается и начинается заправка I группы.
6. Когда в I группе уровень топлива при заправке достигает объема ~ 9056 от

полной емкости, автоматически ох верхнего сигнализатора датчика СЭТС-260Д закрывается
заправочной кран I группы и открывается заправочный кран 0 группы.

При этом зажигается желтая сигнальная лашючка полной .заправки I группы, почти
одновременно с этим гаснет "синяя сигнальная лашочка 0 группы, и через 7-13 секунд
зажигается синяя сигнальная лашючка крат I группы.

Заправка I группы прекращается и начинается заправка 0 группы.
7. Когда в 0 группе уровень топлива при заправке достигнет объема & 85# от пол-

ной ешости, автоштически от верхнего сигнализатора датчика СЭТС-260Д закрывается
заправочный кран 0 группы. При этом зажигается желтая сигнальная_лампочка. полной
заправки О ГОУППЫ я через 7-13 секунд застается синяя сигнальная лампочка

-• *•' ' крана 0 группы.Заправка 0 группы, а значит всего самолета, заканчивается.
Если при заправке давление в трубопроводе достигнет величины 3,5 кг/сы2, сраба-

тывает сигнализатор давления СД-24А, который зажигает красную сигнальную лампочку
"Критическое давление" на электрощитке заправки, при этом необходимо уменьшить дав-
ление топлива снижением оборотов насоса на автозаправщике.

При ручном управлении заправкой заправочные краны открывается с помощь» нажимных
переключателей в любом порядке и количеств^, а закрывается автоштически от верхнего
сигнализатора в датчиках СЭТС-260Д, как и при автоматическом управлении заправкой.

Повгорюгр открытия крана заправки 5 группы не происходит, когда топливо из нее
будет перекачено в б группу, поэтому кран заправки 5 группы следует открыть вручную
вторично после погасания желтой лампочки 5 группы.

После окончания заправки необходимо проверить количество топлива в б группах,
которого должно быть не менее 1200 кг по топливомеру. При меньшем количестве - про-
извести дозаправку 6 групп через заливные горловины.

пНК^АНИЕ! Для полного открытия заправочного крана нажимной переключатель
необходимо удерживать в положении "Открыто" не менее 15 секунд,
а для полного закрытия - удерживать в положении "Закрыто" до за-
горания соответствуэдей сигнальной лампочки.

Сигнальные лампочки синие /сигнализация закрытого положения крана/ и желтые
/сигнализация полной заправки группы/ работает как и при автоматическом управлении
заправкой.

После заправки топливо из трубопровода должно быть полностью откачано обратно
в тошшвозаправщик или слито в тару.

Ддя слива топлива в случае невозможности его откачки необходимо отсоединить
стандартный наконечник от шланга заправщика, подставить тару под горловину и открыть
обратный клапан заправочной горловины с помощью заправочного наконечника или открыть
сливной краник около горловины и произвести слив топлива через него.

I. Заправочный кран
Заправочный кран /фиг. 40 / представляет собой кран заслоночного типа с приводом

от электрокехаяизма ИЗК-3 /I/.
Электромеханизм МЗК-3 имеет шдицевое соединение с ходовым винтом /2/, вращаясь

ходовой винт перемещает траверсу /б/ и заслонку /V, закрепленную на граверов с не-
которой свободой. При этой заслонка, скользя по притертой поверхности крышки крана
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/3/, закрывает или открывает отверстие выходного патрубка.
Заслонка прижимается к притертой поверхности кршки двумя плоскими пружинам /5/,

залепленными на траверсе /б/.

Фиг. 40 Заправочный кран.

I - элеахрошханизм МЗК-3; 2 - ходовой винт; 3 - крышка крана;
4 •» эаелэшса} 5 - пружина; б - траверса; 7 - корпус.

2. Поплавковые клапаны

Поплавкоше кладами /фиг. 41 и 42 / обеспечивают прекращение подачи топлива в
баки при их ШШнещш до требуемого уровня, если заправочные краны по какой-либо
причине автоматически 19 закроется или не выключится подкачивающий насос на баке К9.

На фиг. 41 показан поплавковый клапан, установленный в баках Е 4. Когда бак
пуст - клапан открыт весок поплавка /10/. По мере поступления топлива в бак поплавок
всплывает, и поднимаясь вместе с топливом, поворачивает свой рычаг, который через
звено /5/ поворачивает рычаг /7/ с закрепленным на нем клапаном А/.

Чем выше поднимается поплавок, тем меньше становится проходное сечение мехду
седлом и тарелкой клапана. Как только уровень топлива достигнет установленного пре-
дела, тарелка клапана закроет доступ топлива в бак.

На. фиг. 42 показан гидравлический поплавковый клапан, установленный в мага-
страд! заправки за каждым заправочным краном.

Устанавливается клапан внутри бака.
Клапан состоит из литого корпуса /13/, в который запрессован бронзовый стакан,

поршня /б/ с уплотнителышми кольцами /5/, кинематически не связанного с поплавком
Д1/, пружины /3/и крышки /2Д

Уплотнение поршня выполнено с помощью двух чугунных уплотнитедьных колец /5/.
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Работа клапана показана на фиг.43 и происходит следующий образои:топливо год
давлением,создаваемым насосом топливозаправщика подводится через кран к клапану к,
действуя на головку поршня /V, отжимает его вниз, тем самым сообщая заправочный тру-
бопровод с полостью бака, и заполняет его.

Одновременно топливо через калиброванное отверстие /3/ в головке поршня поступает
во внутреннюю его часть и через отверстие /7/ в кркшке клапана /б/ сливается также
з бак.

В это вреня уровень топлива в баке находится внизу «поплавок опушен в отверстие
/7/ в крышке клапана открыто.

По мере наполнения бака поплавок всплы?ает и закрывает клапаном /3/ отзеретие/7/
в нижней крышке, прекращая вытекание в бак топлива,попадающего в подпоршневое прост-
ранство через калиброванное отверстие /3/ в головке поршня. Давление в подпоршневой
зоне выравнивается с давлениеи над поршней,создаваемым заправщиком.

Под действием пружины 3 поршень б поднимается вверх и доводится до упора в седле
корпуса 13 и удерживается з закрытой положении усилием,создаваемым за счет разности
площадей внутренней части головки поршня и сечения горловины корпуса,совместно с
усилие» пружины.

3. Вакуумный клапан
Вакуумный клапан /Фиг44/ состоит из штуцера А/,ввернутого в корпус /5/,в кото-

рои помещен клапан /б/. Клапан ииеет направляющую /4/,которая устраняет возможность
перекоса клапана и его заедание при работе.

В закрытой положении клапан удерживается пружиной /7/, а в момент заправки до-
полнительно прижимается к седлу давлением топлива, перекрывая выход в атмосферу. При
вакууме в трубопроводе заправки,равном 0,07 кг/см2, клапан открывается и сообщает
трубопровод с атмосферой,позволяя слить топливо после заправки.

Фиг. 41 Установка предохранительного
поплавкового клапана в баках X 4.

I-кронштейн; 2-фданец,бака; 3-корпус; 4-клапан с резиновой" прокладкой;
5 - звено; б-регулируемый упор; 7 - рычаг клапана; 8- рычаг поплавка;
9 - ушковый болт; 10 - поплавок.



§иг. *2 Установка поплавкового клапана гидравлического
шва

I - клапан, 2 - крышка, 3 - пружина, 5 - уплотяительное колшо /чугунное/,
б - поршень, 7 - кран централизованной заправки, 8 - болт крепления крана,
9 . болт крепления фланца бака, Ю - фланец бака, II - переходник, 12 -
жиклер, 13 - корпус, 14 - контровочная пластина поплавка, 15 - поплавок,
16 - контргайка, 17 - ушковый болт, 18 - рычаг поплавка.



Фиг.43. Принципиальная схема работы поплавкового
клапана гидравлического типа

А - открытое положение при заправке; Б - закрытое положение.
I - поплавок; 2 - корпус; 3 - калиброванное отверстие; 4 - поршень;
5 - прупина; б - крышка клапана; 7 - сяивное отверстие; 8 - клапан.

4. Трубопроводы

Трубопроводы системы централизованной заправки выполнены из труб марки АМГМ.
Патрубки,установленные на обшивке Фюзеляжа при входе трубопровода в грузовую кабину
и выходе трубопровода из нее, выполнены штампованными из диета нержавеющей стали марки
1Х18Н9Г. Тройники, с помощью которых осуществлено соединение магистрали заправки с
заправочными кранами,выполнены частично из труб марки АМГЫ и частично штампованными
из листа алшиниевого сплава марки АМп.

На концах труб и патрубков, изготовленных из алюминиевых сплавов, приварены ста-
каны из труб диаметром 50x47 ми для увеличения жесткости трубопровода на участках
установки гибких соединений^ Это сделано для устранения возможности повреждения трубо-
провода при затяжке хомутов на гибких соединениях. Трубопровод закреплен к элементам
конструкции с помощью специальных кронштейнов унифипирорэнными хомутами. Отдельные
участки трубопровода соединены гибкими соединениями со шлангами специального назначе-
ния по ТУ 1707-62 ЖП с перемычкой металлизации и унифицированными хомутами.

Е. СИСТЕМА ДРЕНАЖА ТОПЛИВНЫХ БАКОВ
Система дренажа топливных баков обеспечивает нормальное расходование топлива

из баков и не допускает при этом разряжения в баках.
На самолете применена система дренажа открытого типа. Принципиальная схема систе-

мы дренажа топливных баков представлена на фиг.45 и 46.
Все мягкие баки имеет общую систему дренажа, а баки-кессоны имеют каждый свою

собственную систему,не связанную с системой дренажа мягких баков.
Система дренажа мягких топливных баков состоит из заборника атмосферного воздуха

/I/; трубопроводов, дренажных угольников /2/, посредством которых трубопровод соеди-
нен с баками, двух вакуумных клапанов /V и двух обратных клапанов /б/, двух бачков
18 и 16 ддя сбора топлива, попавшего в дренажный трубопровод.



§ИГ. 44 Вакуумный клапан.

I - штуцер; 2 -' контргайки; 3 -' прокладка; 4 - направляющая клапана;
5 - корпус; 6 - клапан; 7 - пруаина; 8 - трубопровод заправки.

Заборник атмосферного воздуха расположен на носке правого крыла, ниже хорда,
между второй и третьей нервюрами, благодаря чему в баках создается давление выше ат-
мосферного за счет скоростного напора воздушного потока.

Установка такого заборника показана в узле I фиг.45
Заборник дренажа обогревается вместе с носком крыла при включении противообледе-

штельной системы.
От заборника воздух поступает по трубопроводу диаметром 32x30 ми, проложенному

по переднему лонжерону и нервюре № О центроплана, к тройнику внутри центроплана у
заднего лонжерона, где, разделяясь на два направления, воздух подводится по трубопро-
воду через дренажные угольники к бакам № 2 правой и левой половин крыла. Через межба-
ковое дренажное соединение воздух попадает в баки Я? I, а из них через дренажные уголь,
яики - Е дренажный коллектор диаметром 27x25 мм, проложенны-й между стрингерами Я! 3,4
верхней панели крыла над всеми баками.
Дренажные угольники крепятся к верхней обшивке крыла и стрингерам, а бак своим флан-
пем 12 крепится к угольнику с помощь» специального фтанца/П/ и болта/10/ с
шайбой /см.сеч. А-А фиг 45 /.

Дренажный трубопровод, подведенный к расходным бакам каждой группы, до подсое-
динения к соответствующему дренагному угольнику, делает петлю над этой группой баков
для того, чтобы топливо не могло перетекать из одной группы в другую по трубопроводу
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Фиг;'45. Принципиальная схема системы дренажа
иягких топливных баков.

I-заборник дренажной системы,2-угольник,3-дренажная перемычка
баковая 4А, 4-вакуумный клапан, 5-дренажная перемычка баков *8 и

б-угольник с обратным клапаном, 7-обратный клапан системы НГ,
В-трубопровод системы НГ, 9-верхняя обшивка крыла, Ю-болт,
II-флаяец, 12-фланец бака, 13-дврит, 14-хоиут. 15-перемычка метал-
лизации. 1б-дренажный бачок, 17-сливной крав, 18-дреяажный
19-подпольные баки.
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Фиг.46. Схема системы дренажа бака-кессона.

1-угольнив,^-комбинированный клапан,3-сигнализатор
давления СДУ-1А-01й,4-обтекатель,5-контрогайка,

6-верхняя обшивка ОЧК,7-штуцер,8-прокладка,9-забор-
ник дренажа.
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дреназной системы при различных эволюциях самолета.
В пределах каждой группы баки соединены между собой дренажными фланпаня, по кото-

рым воздух из расходных баков попадает в другие баки группы. Соединительные дренажные
фланцы установлены в верхней части боковых стенок баков. Исклпчение составляю* бакя
Л* 4 и 4А, 8 и 8А, которые соединены между собой специальными дренажный и перемычками
/3,5/ из труб диаметром 27x25 ми. Бак и 4 соединен с баком Л 4А, а бак Л 8 - о баком
*8А.

При выпадении в трубопроводе конденсата обеспечивается слив его по двум направле-
ниям: -на участке от заборника до баков Л 2 правой и левой систем - в сторону заборни-
ка, а на участке общего дренажного коллектора - в сторону баков и II,где в конце
петли установлен угольник /б/ с обратным клапан си. Клапан предохраняет коллектор от
попадания в него топлива из бака Л II при эволвциях самолета.

Для предохранения топливных баков от разряжения при повреждении дренажного трубо-
провода или при случайной закупорке заборника в общий дренажный коллектор каждой поло-
вины крыла врезан между нервюрами Ш 4 и 5 вакуумный клапан /V. который при вакууме
в системе соединяет дренажный коллектор с атмосферой. Трубки от вакуумных клапанов
диаметром 12x10 мм выведены в атмосферу через нижнюю панель крыла, вблизи заднего
лонжерона около нервюры Л 6.

Конструкция вакуумного клапана показана на фигЛ7.
Клапан состоит из корпуса /3/, в который ввернут штупер /V с закрепленной на

скобе /2/ тарелкой клапана /I/. Клапан корпусом /3/ ввернут в штуцер, приваренный к
общему дренажному коллектору, а к резьбовому концу штуцера /5/ подсоединен трубопровод

По переднему лонжерону в районе 1-2 нервюр крыла в системе трубопровода дренажа
установлен дренажный бачок 18 /фиг. 45/ для сбора топлива, попавшего в дренажный тру-
бопровод при эволщиях самолета. Дренажный бачок 18 соединен трубопроводом с дренажным
бачком 16, установленным в правом-обтекателе шасси. На бачке 16 имеется сливной кран
17 для слива топлива после полета. В обшивке обтекателя для слива предусмотрен спе-
циальный лшок.

.Дренаж „баков-кессонов открытого типа выполнен отдельно длч каждого из них и по
казан на фиг.46. Ниже приводится описание, системы дренажа одного бака-кессона."

Заборник дренажа /9/ расположен в носке крыла у нервюры 23, ниже хорды, благода
ря чему обеспечивается повышенное давление в баке-кессоне за счет скоростного напора
воздушного потока. Установка заборника показана в виде А фиг.46. Для предохранения
от обмерзаяия заборник дренажа обогревается вместе с носком крыла при включении про-
тнвообдеденительной системы. От заборника дренажа проложен трубопровод диаметром
22x20 мм вдоль переднего лонжерона крыла до нервюры 14а.

На стенке переднего лонжерона у нервюры 1% герметично приклепан угольник /V
для ввода дренажного трубопровода внутрь кессона. От угольника дренажный трубопровод
идет к штуцеру, установленному на верхней панели крыла, к которому подсоединена С-об-
рззная труба с разъемом, второй конец которой соединяется со штуцером -/7/, установлен-
ным на верхней съемной панели крыла. Второй конец штуцера выведен в верхнюю часть
бака-кессона над топливом. Штуцера крепятся к верхней панели крыла контргайками /5/,
герметичность достигается за счет установки прокладок /8/, С-ооразный патрубок над
поверхностью крыла закрыт обтекателем /4/, который крепится винтами к панели крыла.
В \/-образный патрубок ввернут комбинированный клапан_2. который служит:

а/ для автоматического сброса давления внутри кессона в атмосферу при 'повыше-
нии давления в кессоне,

б/ для автоматического соединения кессона с атмосферой при вакууме в кессоне.
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Фнг. 47. ВаккуышЙ клапан.
I- клапан, 2- скоба, 3- корпус^ 4- прокладка , 5- штуцер.

Коийиннрованнай дренажный клапан является клапан см механического типа и достоит
из пред охранкфедьа ого кжапана и ваку?иного клапана, объединенных в одном корпусе.

йрвдехраямелыша каапан открывается внутрикессонныы давлением, когда оно пре-
вышает хамев т наружаого воздуха на величины при:
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± = + 20° ± 5° на 0,1 ± 0,01 кг/си2

± - + 80° + 5° - 0,09 ?- 0,15 кг/см2

Ъ - - 55° + 5° - 0,09 V 0,25 кг/см2

Вакуумный клапан открывается давлением атмосферного воздуха, когда оно превыша-
ет давление внутри кессона на величину 0,03 ^0,08 кг/см .

Для сигнализации повышенного давления в баке кессоне к его внутренней полости
подключен сигнализатор С ДУ~ 14-0,12, который срабатнвая, включает сигнальную лампочку
на щитке управления системой централизованной заправки.

На крышке лючка герностежи 23 нервюры крыла имеется штуцер, к которому подсое-
диняется трубка отбора давления СДУ-14-0,12.

Трубопровод системы дренаха топливных баков выполнен из труб марки АЫгМ, соеди-
ненных между собой и с арматурой гибкими дюритовыыи соединениями /см«узел П фиг. 45 /
и ленточкой металлизации. Тройники, расположенные в средней части крыла, сварены из
труб и листового материала марки АМГМ. Дренажные уголъшзи - литые из сплава АЛ-9.

Трубопровод закреплен к верхней обшивке крыла с пслощью текстолитовых колодбчек.
Металлизация трубопровода выполнена медными лузсеныш перемычками, проложенными в коло-
дочках. В остальных местах трубопровод закреплен к каркасу крыла с помощью хомутов
и кронштейнов.

У1. СИСТЕМА ЗАПОЛНЕНИЯ ТОПЛИВНЫХ БАКОВ НЕЙТРАЛЬНЫМ ГАЗОМ /НГ/

Система нейтрального газа /фиг. *»б / сложит для заполнения освобождающегося от
топлива пространства в баках смесью воздуха с углекислым газом /С02/ в целях создания
в них взрывобезопасной среды, а также в качестве дополнительного средства тушения по-
жара на самолете.

В систему нейтрального газа входят :
а) шесть огнетушителей ОСУ-5 с углекислотой А/;
б) одноступенчатый понижающий редукционный клапан /5/;
в) дроссель ;
г) электроподогреватель газа /б/;
д) электроподогреватель дросселя /3/;
е) злектрообогреваеше чехлы огнетушителей ОСУ-5;
ж) электрообогреватель редукционного клапана;
з) блок из двух электромагнитных кранов /782000-2/;
и) обратные клапаны /9,10/;
к) трубопровода /1,2,8/;
л) жиклеры Дб,2б/;
м) поплавковый клапан /27/.
Источником нейтрального газа С02 является жидкая углекислота, находящаяся в шес-

ти огнетушителях ОСУ-5, размещенных в фюзеляже под полон грузовой кабины на шпангоу-
те 5 27, рядом с огнетушителями ОС-8М противопожарной системы.

Установка огнетушителей показана на фиг5б
Бее огнетушители соединены между собой параллельно и имеют общий вывод в трубо-

провод, подводящий углекислый газ к редукционному клапану /5/.
Для обеспечения нормальной работы редукционного клапана перед ним установлен

подогреватель газа /6/.
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Для исключения засорения жиклеров перед редукционным клапаном установлен фильтр

Сем. фиг.48а), состоящий из штампованных (материал АК-б) корпуса и крышки, В корпусе
установлен сетчатый фильтр, а под крышкой установлено уплртнительное кольцо.

Б-Б

Фиг.48. Принципиальная схема системы нейтрального газа.
I - трубопровод подвода НГ к блоку электромагнитных кранов, 2 - трубопровод подвода
НГ к системе дренажа мягких баков, 3 - алектроподогреватель дросселя, ч - огнетушитель
ОСУ-5, 5 - редукционный клапан, 6 - электроподогргззтзль газа, 7 - сигнальное устрой-
ство самопроизвольной разрядки огнетушителей, 8 -трубопровод подвода НГ к бак-кессо-
ну, 9 - обратный клапан Т6102-190-2, 10 - обратный клапан Т6Ю2-190-2, II - электро-
магнитный кран подачи НГ в бак-кессон, 12 - ал. магнитный кран подачи НГ в первую
группу баков, 13 - корпус сигнального очка, 1ч - трубка, 15 - обшивка фюзеляжа,
16 - пружина, 17 - сигнальное очко, 18 - гайка, 19 - заглушка, 20 - верхняя панель
центроплана, 21 -жиклер, 22 - фланец бака, 23 - шайба, 24 - трубка внутри бака-кессо-
на, 25 - стенка лонжерона, 26 - жиклер, 27 - поплавковый клапан, 28 - подпольные баки,
29 - электромагнитный кран подачи НГ в подпольные баки, 30 - электромагнитный кран
подачи НГ в дренажную систему, 31 - отстойник-/.

Редукционный клапан понижает давление углекислого газа, поступающего из огнетуши-
телей с давлением до 150 кг/см2, до величины 3,5 '̂| кг/см2. Для обеспечения нормальной
работы редукционный клапан установлен в коробке, которая имеет электронагревательные
элементы.

Выходя из редуктора, газ попадает в корпус электроподогревателя, в котором уста-
новлен- жиклер о диаметром отверстия 1.08А . Жиклер обеспечивает заданный расход газа и-
установлен в корпусе алектроподогревателя /3/ для исключения обмерзания калиброванного
отверстия при работе.

Из корпуса алектроподогревателя жиклера газ подводится трубопроводом /2/ диамет-
ром 12x10 мм, проложенным по левому борту фюзеляжа между шпангоутами № 26 и 27 и под
левым зализом центроплана, к штуцеру на заднем лонжероне центроплана у нервюры Л 0.
От втуцера вдет трубопровод, подводящий газ к левому и правому коллекторам дренажной
системы баков* с которыми он соединяется через обратный клапан /9/. Обратный клапан
устраняет возможность попадания топлива из дренажной системы в трубопровод системы
нейтрального газа.

Для подачи углекислого газа в бак-кессон за редукционным клапаном /5/ установлен
тройник, от которого идет трубопровод /I/, подводящий газ к блоку электромагнитных кра-



-95*

Фильтр

Фиг-. 48а. Установка фильтра в систему нейтралыого газа.
/Вид против полета на 27 шпоягоут/.



Фиг.486. Установка отстойников в систему нейтрального газа.
/Вид на левый борт изнутри самолета/.



-97-

Вид

Фиг.48в. Лшок для подхода к крану отстойника системы Н.Г.
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установленному за задним лонжероном центроплана на левом блоке электромагнитных
кранов противопожарной системы.

При открытом кране Д1/ углекислый газ, проходя обратный клапан /10/, по тру-
бопроводу /8/ подводится в бак-кессоны. Под накидную гайку трубопровода в месте его
соединения со штуцерами бака-кессона установлен жиклер /26/ с отверстием 0 0,92^»
который обеспечивает необходимый расход углекислого газа.

Для предотвращения попадания топлива из бак-кессона в трубку НГ внутри кессона
трубка НГ заканчивается поплавковым клапаном /27/.

Для сохранения защитной концентрации углекислого газа в первой группе баков при
резком снижении самолета предусмотрена дополнительная подача углекислого газа через
второй электромагнитный кран /12/ в блоке в баки К 2, для чего от крана идет трубо-
провод к бакан № 2, с которыми соединяется через форсунки с жиклер ашФ1,45 А^В трубо-
провод включен обратный клапан для исключения попадания керосина в трубопровод нейт-
рального газа.

Для исключения попадания топлива из дренажной системы к баллонам ОСУ-5 в трубо-
проводах подачи НГ к электромагнитному клапану 7820002 и к дренажной системе установ-
лены два отстойника со сливными кранами ( см.фиг. 486 ) налевом борту фюзеляжа мезду
26-27 шпангоутами. От сливных кранов выведен трубопровод за борт фюзеляжа.

Для подхода к кранам в облицовке грузовой кабины установлены два лючка ( см.
фиг. 48в ).

Подогреватель газа, редукционный клапан и злектроподогреватель здалера установ-
лены под полом грузовой кабины и закреплены к стенке шпангоута К 27.

Для обеспечения беспрерывной подачи углекислого газа из огнетушителей на них
одеты чехлы, имеющие нагревательные элементы.

Для предохранения от перегрева огнетушителей и редукционного клапана на чехлы
обогрева установлены термовыключатели.При включении электрообогрева термовыключатели
поддерживают необходимый для нормальной работы тепловой реетш агрегатов.

Управление системой электродистанционное-- с помощью шести переключателей, уста-
новленных на средней панели приборной доски летчиков. Тремя переключателями произво-
дится включение элементов обогрева системы, четвертым - взрыв пиропатронов в огнету-

шителях, пятым - открытие магистралей подачи углекислого газа в нулевые группы
/бак-кессонов/ и шестым - открытие магистралей подачи углекислого газа на снижение
(в первые группы) и из основной системы.

В левой части доски установлены сигнальные лашочки с зеленым светофилвгром,
сигнализирующие открытое положение электромагнитных кранов.

Сие тем а „нейтрал того газа рассчитана на боевую обстановку.
Включение системы производится перед вылетом. Разрядка огнетушителей произво-

дится в три очереди.
Сначала включается обогрев подогревателей газа, редукционного клапана, жиклера

и огнетзгаителей ЯЛ I и 2, и производится взрыв пиропатронов этих огнетушителей.
При взрыве пиропатронов пробивается мембрана в головке огнетушителей, и угле-

кислота, испаряясь, выходит в трубопровод.
Проходя через редукционный клапан, газ снижает давление и попадает в трубы

дренажной системы, где, перемешиваясь с воздухом, образует ^взрывобезопасную смесь
(не менее 2Э# углекислого газа в воздухе по объему), которой заполняется освобож-
даемое от топлива пространство в баках.

Для подачи углекислого газа в баки-кессоны на средней приборной доске включа-
ется переключатель подачи НГ в нулевую группу, при этом сигнэльняя лашочка крана
нулевой группы загорается.

Через два часа полета включается вторя очередь огнетушителей, а еще через два
часа включается третья очередь. За один час до начала разрядки следующей очереш
включается ее обогрзв, который остается включенным до конш полета. Соединение
огнетушителей ОСУ-5 с противопожарной системой осуществляется через обратные клапаны
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/ см.фиг. 56 /. На каждую пару огнетушителей установлен один обратный клапан.Обратные
клапаны предотвращают попадание жидкости "3,5" из системы пожаротушения к огнетушите-
лям ОСУ-5, а при разрядке огнетушителей ОСУ-5 в систему пожаротушения отсекают разря-
женные огнетушители от общей магистрали,

А. АГРЕГАТЫ СИСТЕМЫ

I. Огнетушитель ОСУ-5

Огнетушитель ОСУ-5, емкостью 8 литров, заряжен жидкой обезвоженной углекислотой
/СОд/ в количестве 5,7 -0»1 кг.

Вес заряженного огнетушителя ~ 16,9 кг.
Рабочее давление до 170 кг/см2.
Огнетушитель состоит из стального, армированного баллона емкостью 8 литров и

головки-затвора с сифонной трубкой.
Основным узлом огнетушителя является головка-затвор типа УЗПКМ, через который

производится зарядка и выпуск углекислоты.
Головка-затвор имеет два прилива для пиропатронов и три штуцера. Через один шту-

цер производится выпуск углекислого газа в систему НГ, через второй штуцер произво-
дится выпуск жидкой углекислоты в систему пожаротушения, а под третий штуцер уста-
новлена предохранительная мембрана для защиты огнетушителя от взрыва.

При температуре углекислоты +50° С давление в огнетушителе повышается до 180*220
хг/см2, вследствие чего предохранительная мембрана разрывается, и газ выходит в ат-
мосферу через трубку /14, фиг. 48 /, выведенную к отверстию на борту фюзеляжа. При
этом красное сигнальное очко /17/, закрывающее выходное отверстие, выбрасывается,

что сигнализирует о самопроизвольной разрядке огнетушителя.
При разрядке огнетушителя в систему НГ выходной штуцер при разрыве мембраны

сообщается с верхней частью баллона.
При разрядке огнетушителя в систему пожаротушения выходной штуцер, соединенный

с этой системой, сообщается при открытии затвора с внутренней полостью баллона че-
рез сифонную трубку, которая обеспечивает выброс заряда в жидком состоянии.

2. _Электроподгреватель газа и электроподощнгвател 1
жиклера.

Злектроподогреватель газа состоит из трубки с приваренными фланцами и разваль-
пованныш концами, на которые одеты накидные гайки и ниппели. На трубку намотана
нагревательная спираль. Спираль изолирована от трубки тешютканью марки ТВ&З, а для
уменьшения тепловых потерь снаружи обмотана теплоизоляцией. На трубку одет чехол
для защиты спирали и изоляции от механических повреждений.

Электроподогреватель жиклера выполнен подобным образом,, только корпус подогре-
вателя изготовлен из материала Д16Т.

3. Обратный клапан.
Обратные клапаны, установленные в магистрали подачи НГ в нулевые и первые^группы

и в иесте .подключения системы НГ к дренажной системе одинаковы с вакуумный клапаном
системы централизованной заправки /фяг.'^ч /я отличаются только резьбовым концом
корпуса.
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Для увеличения дальностж полета самолета АН-12Б, помимо основной топливное
системы в передаем и залвеи багажной отсеках фюзеляжа установлено 3 дополнительных
топливных бака.

В передаем багажной отсеке фюзеляжа между шпангоутами 14-24 установлено 2 топ-
ливных бака, соединенных доеду собой фланцами питания и дренажа и образусших переднюю
группу баков, емкостью 5760 литров. В задней багажном отсеке между шпангоутами 33-41
установлен I мягкий топливный бак емкостью 4350 литров (задняя группа).

Установка баков в переднем багажном отсеке производится через люки, специально .
выполненные в полу фюзеляжа между шпангоутами 16-17 и 21-22.

Каждый бак имеет фланцы: заливной горловины, топливомера, подкачивающего насоса
дренажа, сливного крана, нейтрального газа, централизованной заправки, люка, и
крепления бака.

В первом баке передней группы заглушен фланец централизованной запрвки, а зо
втором баке заглушен фланец заправочной горловины.

Крепление баков к конструкции фюзеляжа и к контейнерам осуществляется посред-
ством фланцев и специальных металлических втулок. Фланцы обеспечивают надежное креп-
ление баков, герметичность и крепление распорных обручей, вставленных внутрь баков.
Обручи поддерживают верхние стенки баков от провисания, а у баков задней группы так-
же распирают его по контуру контейнера, предотвращая бак от смешения в эксплуатации.
Боковые стенки баков передней группы закреплены к контейнеру специальными фланпаыи.

Топливная система подпольных баков.
Джя выработки топлива из баков подпольной группы на каждом из 3-х баков уста-

новлен подкачивающий насос (агр.,463).
Подкачивающий насос первого бака передней группы установлен 'на стенке контей-

нера в районе шпангоута 15; насос второго бака пёредаей группы установлен на стенке кон-
тейнера в районе шпангоут^ 24; насос заднего бака установлен на нижней стенке контейне-
ра в районе шпангоута 35.

Давление за подкачивающими насосами передней группы контролирует устаневлеаные
в трубопроводах за насосами датчики сигнализатора давления СЯУ-2А-0,35. За насосом зад-
ней группы установлен датчик сигнализатора давления СДУ-2А-0,57. Сигнал от датчика вы-
веден на лампочку на щитке управления топливной системой. Щиток установлен на потолке
кабины пилотов у правого летчика.

От подкачивающих насосов передней группы- баков вдоль стенок контейнеров про-
ложен трубопровод питания из материала АМГМ сечением 27 х I и в районе шпангоутов 24-25
через пол вывезен на правый борт фюзеляжа.

От подкачивающего насоса бака задней группы трубопровод того же диаметра про-
ложен на стеаке контейнера и затем по низинкам шпангоутов выходит через пол на правый
борт фюзеляжа в районе шпангоута 35 и идет к шпангоуту 25 на правом борту»

Трубопровода от передней и задней групп соединяются тройником в зоне шпангоута
25. Общий трубопровод проходит в зоне центроплана и расходится через второй тройник на
правую и левую стороны. В_зализе центроплана то_пливный_.т_Еубопровод через специальные
переходники подсоединен к заправочный кранам 1-ых групп крыльевых баков*.

В линия трубопровода от каждого насоса стоят обратное клапаны П6ГОО-1ЭО-2 та-
рельчатого типа; от бака * I в районе 18-19 шпангоутов; от бака Л 2 в районе 24 шпан-
гоута; от заднего бака в районе 33 шпангоута.

Топливо из подпольных баков подается подкачивающимися насосами через заправоч-
ные краны г первые группы крыльевых баков.
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Управление топливной системой подпольных баков осуществляется со щитха, располо-
женного на потолке кабины у правого летчика, Ча щитке находятся выключатели подкачиваю
щих насосов, лампочки сигнализаторов давления за подкачивающими насосами, выключатели
управления заправочными кранами первых групп крыльевых баков.

Указатель топдивомера СЗТС-480А подпольных баков установлен на приборной доске
правого летчика.

Для слива кснденсата из топливного трубопровода передней группы баков уставовлея
тройник с отводом сливной трубки $ 14x1 к сливному крану 636700А. Сливной кран распо-
ложен в районе 24 шпангоута. Подход к нему обеспечивается через лючок сливного крана
У61Ю-380.

Слив конденсата и топлива из подпольных баков производится через сливные краны
У61Ю-380, установленные на днище каждого бака. На обшивке фюзеляжа в районе сливных
кранов имеется специальные лючки.

Система дренажа подпольных баков.
Дренаж подпольных баков осуществляется через дренажные угольники, установленные

на дренажные фланцы каждого из 3-х баков.
От дренажных угольников трубопровод ^ 27x1 через пол выведен на правый борт фюзе-

ляжа ; от первого бака передней группы в районе 13-14 шпангоутов; от второго бака пе-
ре даей группы в районе 24* 25 шпангоутов; от заднего бака в районе 35*. 36 шпангоутов;
затем трубопровод проложен по борту фюзеляжа и в райше 24* 25 шпангоутов объединен
в общий коллектор, Коллектор через обшивку фюзеляжа выведен в зализ центроплана и в
районе !:• 2 нервюр крыла через тройник подсоединен к основной линии дренажного трубо-
провода крыльевых баков.

В фюзеляже в верхней точке дренажного трубопровода между шпангоутами 23-24 ус-
тановлен вакуумный клапан, который обеспечивает дренаж подпольных баков при неисправ-
ности основной дренажной системы.

При аварийном снижении самолета, для нормального дренажирования подпольных баков,
от основного трубопровода выполнено два отвода за борт фюзеляжа; один между шпангоута-
ми 14^ 15, другой между 34 *. 35.

Топливный и дренажный трубопровод внутри фюзеляжа закрыт облицовкой.
Система централизованной заправки.

Система централизованной заправки подпольных баков состоит из:
- заправочных кранов П5Ю2-40,
- предохранительных поплавковых клапанов ПбИО-600,
- сливных кранов 607700/Г,
- системы контроля и управления,
- трубопроводов и арматуры.
Централизованная заправка подпольных баков осуществляется от основной системы

заправки путем подсоединения к трубопроводу, через тройник в районе 25 шпангоута.
От тройника трубопровод через пол подходит вниз в подпольное пространство и расходит-
ся ко второму баку передней группы и к заднему баку.

На задней стенке второго бака передней группы установлен заправочный кран П5102-
- 40, через который заправляется передняя группа подпольных баков.

К заднему подполыюыу баку трубопровод проложен через нишу шасси и подсоединен к
заправочному крану П5Ю2-40, распол9женному на передней стенке бака. Через этот края
заправляется задний подпольный бак. На машинах первых серий трубопровод проложен по
правому борту фюзеляжа.

Заправочные краны прекращают доступ топлива в баки по достижении топливом требу-
емого уровня. Краны закрываются автоматически от сигналов датчиков топливомеров.
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Тепливомеры установлены в первом топливном баке передней группы между шпан-

гоутами 15«• 16; во втором баке псреяяей группы между шпангоутам 23^ 24; в заднем
баге между шпангоутами 35;• 36. В полу Фюзеляжа имеются специальные лючки для уота-
н- топлягомерОЕ.

Для предотвращения переполнения баков (в случае если заправочные краны не
зь ~ись автоматически), за каждым заправочным крном внутри ба_кд установлен поплав-
ковый клапан ПбПО-фО..

При централизованной заправке заправку передней и задней групп баков необходи-
мо производить одновременно.

Управление заправкой подпольных баков производится на специальном щитке, рас-
положенном рядом со щитком управления централизованной заправкой крыльевых баков.

Заправочные краны обеих групп баков открываются нажимными переключателями, ус-
тановленными на этом щитке. Возле переключателей кранов установлены синие лампочки
сигнализации положения кранов и желтые лампочки сигнализации полной заправки группы
баков.

Для полного открытия заправочных кранов нажимные переключатели следует держать
в положении "открыто" не менее 13 сек.

После окончания заправки топливо из трубопроводов заправки сливается через
сливные краны 607700/Г, установленные в отсеке шасси, и при работе насоса ТОПЛИЕО-
заправашка в режиме откачки, - через заправочную горловину.

Первые группы баков крыла заправляются централизованно от системы СЗТС-260Д и
заливные горловины в центроплане крыла.

Заправку подпольных баков можно производить вручную через заливные горловины.
Заливная горловина передней группы баков установлена на правом борту фюзеляжа

между шпангоутами 1*г* 15; заднего бака в хвостовой части правого обтекателя.

Система нейтрального газа.

Дополнительно к системе нейтрального газа серийного самолета АН-12Б на прзпом
борту фюзеляжа между шпангоутами Р7-ЭО установлены четы те баллона ОСУ-5 в чехлах с
электрическим обогревом. Галлоны крепятся на специальных кронштейнах.

Нумерация баллонов Ю-9-8-7. Трубопровод И.Г. от баллонов объединен в магис-
траль, проложенную по правому борту фюзеляжа в районе 26;. 27 шпангоутов и через пол
проходит в противопожарный отсек, где через крестовину подсоединен к магистрали ос-
новной системы нейтрального газа.

Забор нейтрального газа на подпольные бакк осуществляется от магистрали подачи
Н.Г. в баки-кессоны; на стенке 27 шпангоута за редуктосом в магистрали установлен
тройник, отводящий трубку к крану 782000-1, управляющему подачей нейтрального газа
в подпольные баки. В трубопроводе за краном установлен обратный клапан Т6Ю2-190-2.

После клапана трубы НГ опоясывают контейнер бака # ? прре?цей группы и подсое-
динены к корпусам жиклеров на баках и I и 2. В корпусе жиклера имеется штуцер с жик-
лерным отверстием ^0,8А3, через которое поступает нейтральный газ в баки. Доступ к
жиклерам осуществляется через лючки в панелях пола.

Для переднего бака жиклер НГ расположен в районе шпангоутов 18-19 с правой сто
роны; для второго бака первой группы в районе шпангоутов 19* 20 с левой стороны.

Для заднего подпольного бака трубопровод проходит через стенку шпангоута 27,
затем через нишу шасси и стенку шпангоута 33 и подсоединяется к корпусу жиклера, ус-
тановленного на баке. Для заднего бака жиклер НГ расположен в районе шпангоутов
33-34 с левой стороны.

В связи с установкой подпольных баков основная система НГ доработана следую-
щим образом:
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В магистрали подачи нейтрального газа в систему дренажа установлен кран
7820СО-1, предотвращающий расход газа в крыльевые баки при заполнении нейтральным
газом баков-кессонов я подпольных баков.

На средней приборной доске установлен двухпозиционный выключатель для
включения на открытие кранов "основной" и " снижение".

При переводе тумблера на открытие крана "снижение" открывается одновремен-
но и кран "основной".

При переводе тумблера на открытие крана "основной" открывается только этот
кран.

Об открытии кранов сигнал дает установленная тут же зеленая лампочка .
Управление дополнительной системой НГ смонтировано на щитке, установленном

на потолке у правого летчика.
Оно состоит из:
1. Двухпозиционного переключателя с нейтралью.
При включении в одно положение срабатывают пироголовки 7-го и 8-го баллонов

в систему НГ. При включении в другое - срабатывают пироголовки 9-го и 10-го балло-
нов в систему НГ.

2. Двух выключателей. Одним из них включается обогрев баллонов 7 и 8, обог-
рев редуктора, дросселя и подогревателя газа. Другим - обогрев баллонов 9 и 10, а
также обогрев редуктора, дросселя и подогревателя газа.

3. Выключателя управляющего краном подачи НГ в подпольные баки.
4. Лампочки сигнализации открытого положения крана.

Штуцера баллонов 7 и 8, 9 и 10 выпуска СО, в пожарную систему объединены
коллектором. Трубопровод от коллектора подключен к магистрали пожарной системы под
полой в районе шпангоута 27 фюзеляжа.

На дополнительном щитке пожаротушения над приборной доской установлена
кнопка "Тушение нейтральным газом", при нажатии на которую пироголовки баллонов
7,8,9,10 сбрасыавют и выпускает СО- в магистраль системы ППО.



- 10* -

УЛ. УПРАВЛЕНИЕ ДВИГАТЕЛЯМИ

Управление двигателями и контроль за их работой сосредоточены в кабине летчиков,
где на левой и правом пультах и на средней панели приборной доски летчиков установле-
ны все необходимые для этого агрегаты к приборы.

Управление двигателями сводится к управлению дроссельными кранами коыандно-тошшв-
ных агрегатов ( КТ1 ) и к управчению клала нами останова двигателей ( клапан полной
срезки топлива), расположенными в КТА,

Поворот рычага дроссельного крана автоматически изменяет давление топлива перед
рабочими форсунками, т.е. изменяет количество топлива, поступающего в каперу сгора-
ния, а следовательно, и режим работы двигателя. Угол поворота рычага управления КТА
характеризует режим работы двигателя и контролируется указателем поворота рычага газа
УПРТ-2, датчики которого установлены на каждом КТА, а два 2-х стрелочных указателя
установлены на средней панели приборной доски летчиков.

Управление дроссельными кранами КТА осуществляется с помощью тросовых проводок,
а управление клапаном останова двигателей - электрическое.

Принципиальная схема управления двигателями представлена на фиг.
Систему управления двигателями составляют :
а) пульты левого и правого летчиков ( 2,4 );
б) тросовая проводка (7), выполненная из тросов диаметром 2,5 ш ;
в) кронштейны с роликами (|4);
г) концевые ролики с поводками (9);
д) герметические выводы (5);-
е) кронштейн с коробкой концевых выключателей (II);
ас) тяги (10), соединявшие самолетную систему с рычагом дроссельного крана КТА;
з) Восемь тумблеров управления клапанами останова двигателей.

Фиг. 49 Принципиальная схема управления двигателями.
I- сектор етС'Порения управления; 2- левый пульт; 3 - тросовая проводка блокировки
пультов; 4- правый пульт; 5 - герыовыводы} б - текстолитовая гребенка; 7-тросовая
проводка; 8 -текстолитовая гребенка; 9- концевой кропит ей к; 10- тяга: П-кро нитей
на переднем лонжероне; 12 - ролик; 13- ограничитель; М- кронштейн? 15- подстав-
ка; 16- передний лонжерон.
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Управление двигателями осуществляется рычагами с пулыов левого и шэавого лет-
чиков, где установлено по четыре рычага управления двигателями, поворачивающиеся на
угол 60°, что соответствует повороту рычага управления дроссельными кранами К1А на
угол 105°.

Описание пультов летчиков приведено в книге б технического описания.
Рычаги управления двигателями связаны между собой тросовой проводкой (3), что

позволяет каждому летчику управлять всели двигателями. С этой целью на левом пульте
установлены ролики, имеющие две канавки; одну для тросов блокировки с правым пультом,
вторую для тросов проводки к двигателям.

Соединительные тросы между пультами проложены между шпангоутами 5 и б фюзеляжа
на кронштейнах с роликами, которые установлены на полу мостиков летчиков, на стрин-
герах № 12,13 и 19,21 фюзеляжа и на окантовке нижнего входного люка.

Тросы левого и правого пультов соединены между собой тандерани, которые позволя-
ют произвэдить необходимое натяжение тросов.

От левого пульта к соответствующему двигателю проложено по два троса. Тросы с
роликов секторов газа опускаются вниз на стяжной кронштейн с роликами, установлений
на полу мостика, огибая ролики, тросы идут на кронштейны, установленные на полу эки-
пажа у шпангоута № 8, а от него под полом кабины - к кронштейну на шпангоуте ? 9.
Поднимаясь вдоль стенки шпангоута К 9, тросы, огибая ролики на кронштейне у потолка
кабины, поворачивают к шпангоуту № 13, на котором установлены кронштейн и герметичес-
кие выводы. От кронштейна на шпангоуте № 13 тросы проходят через поддерживающую текс-
толитовую гребенку на шпангоуте 17, поддерживающие ропики на шпангоуте 20 и заканчи-
ваются т. кронштейне (II), установленной на переднем лонжероне центроплана, с ролика-
ми которого тросы соединяются неподвижно с помощью напрессованного на них шарика. С
помощью кронштейна (фиг.50 ), имеющего четыре оси (3) с установленными на них дю-
ралевыми роликами (4), выполнена связь внутренней тросовой проводки с тросовой про-
водкой вне фюзеляжа. Тросовая проводка, начинающаяся на кронштейне (II, фиг. 49 ),
проложена вдоль переднего лонжерона крыла по роликам (12), установленным на крон-
штейнах (14), которые закреплены через подставки (15) за стенку переднего лонжерона.

Б районе двигателей ( фиг. 51 ) соответствующая пара тросов, огибая ролики,по-
ворачивается к силовому шпангоуту штогондолы, где на левой стороне его установлены
кронштейны с роликами. Пройдя силовой шпангоут, тросы идут на концевой кронштейн,за-
крепленный за узел крепления нижней крышки капота, на котором установлен дюралевый

ролик,с прикрепленным поводком. Тросы неподвижно закрепляются на ролике с помощью бол-
та с шайбой и гайкой.

Поюдок концевого кронштейна соединен регулируемой тягой, имеющей с одного кон-
ца шарнирный подшипник с рычагом дроссельного крана КТА. На конце поводка имеется
рифленка и паз, который позволяет изменять плечо крепления тяги при регулировке сис-
темы.

Вся тросовая проводка выполнена тросом мгрки КСАН диаметром 2,5 мм со стандарт-
ными усиленными наконечниками.

Наконечники имеют специальную шркировку: на трэсах, натягивающихся при увели-
чении ретина работы двигателя - ПА, Г2А, ГЗА и Г4А, на тросах натягивающихся при
уменьшении режима работы двигателя - ПБ, Г25,ГЗБ и Г4Б. Соединенные между собой
тросы шеюх одноименную маркировку. Соединение тросов производится стандартными муф-
тами (тендерами), которые расположены в основной проводке на :

а) тросах, поднимающихся вдоль шпангоута * 9;
б) тросах между шпангоутами К& 18 и 19 фюзеляжа;
в) тросах, иддаих вдоль переднего лонжерона крыла, между нервюрами 16 2-3 а

7-8}
г) тросах между передним лонжероном крыла и силовым шпангоутом мотогондолы.
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Фиг. 50 Кронштейн систеш управления двигателей
на передней лонхероне центроплана. •

I - ограничитель; 2 - втулка; 3 - ось; 4 - ролик ; 5 - кронштейн; 6-обшивка
фвзеляха; 7 - коробка концевых выключателей; 8 - концевой выключатель;
9 - ролик; 10 - болт: II - ролик с кулачками; 12 - шпилька крепления коробки;
13 - передний лонжерон центроплана; 14 - кронштейн.

Фиг. 51 Схема проводки системы управления двигателями
в гондоле

I - тяга; 2 - кронштейн крепления нижней капота; 3 - силовой шпангоут гондолн;
4 - кронштейн; 5 - фланец компрессора двигателя; 6 - передний лонгерон крыла;
7 - лшб КТД-5Ф; 8 - датчик УДРТ-2; 9 - ролик ; 10 - поводок; II - ушко вый
болт; 12 - рнчаг.КТА-5Ф ; ..
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Натяжение тросов производится с помощью тандеров согласно графику, показанашу
на фиг. 52 . Тр°сы проложены по текстолитовым и дюралевым роликам, вращающимися на
шарикоподшипниках.

Секторы управления двигателями представляют собой наборы рычагов с приклепанными ^
к ним роликами. Ролики поставлены на общую ось и разделены ыеаду собой текстелитовши
прокладками. Один конец оси закреплен на кронштейне к боковой стенке пульта, другой -
на крокитейне к верхней панели пульта. Рычаги управления двигателями заканчиваются ша-
риками, закрепленшии на них с помощью винтов. Шарики имеют маркировку номеров двига-
телей П,Г2,ГЗ,Г4. Рычаги Г2 и Гд выше на 15 ш рычагов Гх и Г^.

Сектор управления двигателями С фиг. 54 ), установленный на пульте левого летчи-
ка, шеет в конструкции фрикционный тормоз, стопор и упоры полетного малого газа, ко-
торые подтормаживают секторы газа на углу 1б̂ |о по УПРТ-2. фрикционный тормоз пред-
ставляет собой храповую муфту, к одной половине которой прикреплен рычаг (8),* вторая
половина закреплена неподвижно.
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Фиг. 52 График зависни»сти натяжения тросов
управления двигателями от изменениятемпературы.

При движении рычага вперед косой скос одной половины муфты скользит ш скосу
второй половины, при атом толщина муфты увеличивается и происходит сжатие пакета
сектора.

Сектор управления сто порени ем рулей и элеронов сблокирован с сектором управ-
ления двигателями при помощи тросов и ролика (фиг. 54 ) с прикрепленным ограни-
чителей. При застопоренных рулях и элеронах ролик поворачивается, и ограничитель
фиксирует рычаги управления таким образом, что без расстопорения рулей и элеронов
невозможен взлет самолета.

Упоры (5) полетного малого газа установлены на откидывающих скобах, которые
принимаются прукинами (4) к пульту. На рычагах управления установлены ролики,ко-
торые при движении рычагов назад на углу 16° по УПРТ упираются в упоры. Для снятия
рычагов с упора полетного малого газа необходимо приложить усилие на каждый рычаг
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5 кг вместо 3 кг, прикладывавши при движении рычагов до упора
>' Устай0менные ва-стенкЛередней герметичнойиз

леяа к о П о б я
1 ус1ановленного » "РМнви лонжероне центроплана, закреп-

ой Т±^ " К°НЦеШШ ШКЛВча1е™ С ш два на каадый двигатель , а!осях кронштейна закреплены диски с кулачками.
Концевые выишчатели включают сирену в двух случаях-

п о р , йаЗЗД ^ У11611^2116 Р^ Р^оты двигателей нижепо УПРТ-2 - когда шасси не выпущено ( сигнализация на посадке).
левогПет^а!" *" ВЫКЛЮЧеНа ПрИ необх°да«>^и кнопкой, установленной на пульте

Останов двигателей осуществляется включением электромагнитного клапана полной
срезки топлива установленного в Щ. Для этого на пульте правого летчика и на сред-
ней панели приборной доски установлены по четыре выключателя.

При останове двигателя цепь 'электролагнитшго клапана долана находится под токои
ДО полного прекращения вращения воздушного винта для устранения подачи топлива на вв-

°ОТаНОШШН011 *»»»»• - выключена ввиду нерационального нагрева электро-

Ч\\ \\ \\ \\ \ \\\\ \\\\\\\1

Фиг. 53' Герпетические вывода.
I - стенка шпангоута I 13; 2 - резиновая прокладка; 3 - пластина.
4 - корпус вкладаша; 5 - резиновый вкладыш; б - трос.



Фиг. 54 Секторы газа левого пулыа
I - тросы утзавления двигателями; 2 - тросы стопорения секторов; 3- скоба;
Ц - пружина;" 5 - упор; б - рычаг газа; 7 - ролик ; 8 - рычаг стопорения
секторов; 9 - ролик.

ТРЕБОВАНИЯ К СИСТЕМЕ УПРАВЛЕНИЯ, ДВИГАСТЯШ

Основвым требованием к си стене управления двигателями является обеспечение удов-
летвори тельной синхронности работы четырех двигателей на всех реанмах от малого газа
до взлетного рагима при одновременном перемещении их рычагов на пультах летчиков.

Смещение рычагов относительно друг друга (вилка рычагов) на режимах работы дви-
гателей от упора "малый газ" до упора "взлет" допускается на величину не более 1/2
диаметра шарика, установленного на конце рычага, а на упоре "полетный малый газ" -
не более 1А диаметра шарика. Смещение рычагов определяется относительно двух любых
секторов газа, имеющих одинаковое подохшие.,

Разность зазоров мезду рычагами управления двигателлш и концами прорезей в крыш-
ках пультов летчиков пр я края них пологенаях рычагов не долэсна быть более одного им.

Регулирование системы производятся изменением плеча крепления тяги, соединывдей
концевой кронштейн с поводком дроссельного крона КТА, к поводку концевого кронштейна,
изменением длины тяги и перетяжкой тросов в тандерных соединениях.

Отрегулированное управление должно иметь плавный без рывков и заеданий ход рнча-
гов управления двигателями ох рехима малого газа до взлетного реапша.

Рычаги 'в расторможенном состоянии должны переметаться с усади ей не более 4 кг,
прилохенныи под шариком рычага управления, а с упора полетного малого газа долхна
сниматься с усилием 5 кг.
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При положении рычагов на пульте летчиков в переднем крайнем положении (положение
"взлет* ) между поводком (Ю) на концевом кронштейн е.(ел*фиг. 51 ) и кронштейном
управления двигателями должен быть зазор не менее 15 ш.

ОБОРУДОВАНИЕ
Система противопожарного оборудования служит для обнаружения и ликвидации очагов

пожара в наиболее пожароопасных местах.
Цротиво пожарное оборудование самолета состоит из :

а) стационарной системы о огнетушителями типа ОС-8М иТб610-Ю, которая делится на систему
подачи огнегасящей жидкости и систему электрической сигнализации и управления;

б) пяти ручных переносных огнетушителей типа ОУ;
в) противопожарных перегородок.
Стационарная система служит для тушения пожара в отсеках топливных баков, в отсе-

ках носовой и хвостовой частей крыла, вокруг и внутри двигателей и в отсеке турбогене-
ратора.

Ручные переносные огнетушители служат для тушения пожара в кабине экипажа, в каби-
не сопровождающих и в грузовой кабине в полете к на земле. Они могут также использо-
ваться пэт тушении пожара снаружи при стоянке самолета.

3 лонарной системе в качестве локализирующего и гасящего вещества применяется
огнегас состав "фреон 114ЕЦ"» а Для ручных огнетушителей - углекислота (СОр).

Принципиальная схема противопожарного оборудования представлена на фиг. 55

А. СТАЦИОНАРНАЯ ПРОТИВОПОЖАРНАЯ СИСТЕМА

Стационарная противопожарная система обеспечивает подачу огнегасящего состава
"йреон И^" в отсеки крыла, в отсеки установки дряптелей, з отсек турбогенерато-
ра и внутреннюю полость двигчтеля. Здесь огнегасящий состав "йреон П^^"» испаряясь
и превращаясь в газ, вытесняет часть имеющегося воздуха и, перемешиваясь с остальной
его частью, образ ует среду, неподдер*ирающув горение, и одновременно понижает темпе-
ратуру в зоне пожара.

Стационарная противопожарная система состоит из системы подачи огнегасящей жид-
кости и системы электрической сигнализации и управления.

Система подачи огнегасящей жидкости (фиг. 55 ) включает в себя:
а) пять огнетушителей ОС-8К (21), заряженных огнегасящим составом ("фреон 114Б2")
б) восемь огнетзшителей Т6610-Ю (5);
в) три обратных клапана (20) ;
г) два блока электромагнитных кранов 781200 (13,14) по три крана в блоке;
д) одно секционный электромагнитный кран 782200 (3) ;
е) трубопровод (19) от огнетушителей до блоков электромагнитных кранов;
ж) трубофовод (11,12) от блоков электромагнитных кранов до отсеков ( возможных

очагов пожара);
з) перфорированный трубопровод ( 6,7,8,9,10,16,17,18) в самих отсеках;
и) трубопровод (2) от огнетушителей ОСУ-5 системы нейтрального газа до общего

трубопровода противопожарной системы^
к) сигнализатор (I) самопроизвольной разрядки баллонов ОС-8М ;
л) двойные обратные клапаны.
Система электрическое сигнализации и управления включает в себя :
а) систему сигнализации о пожаре типа ССП-2-А;
б) систему сигнализации о пожаре типа ССП-7;



Фиг. 55 Принцишальнал схема противопожарной системы.

1 - сигнальное устройство саш произвольно и разрядки огнетушителей;
2 - трубопровод подвода углекислоты из огнетушителей ОСУ-5 в противопожарную
систему; 3 - электромагнитный кран; 4 - штуцер противопожарной системы на
двигателе; 5 - огнетушитель Т6610-Ю; б - распылительный трубопровод надмасло-
радиатороы; 7 - распылительный трубопровод в районе насосов и генераторов;
8 - распылительный трубопровод в районе топливных форсунок двигателя; 9 - рас-
пылительный трубопровод за силовым шпангоутом; 10 - распылительный трубопро-
вод в районе турбины двигателя; II - подводящий трубопровод в отсек крыла;
12 - подводящий трубопровод к отсекам двигателя; 13 - блок электромагнитных
кранов на правой борту, 14 - блок электромагнитных кранов на левом борту;
15 - турбогенераторная установка ТГ-16М, 16 - распылительный трубопровод вдоль
заднего лонжерона крыла; 17 - распылительный трубопровод вдоль нервюр крыла;
18 - распылительный трубопровод вдоль переднего лонжерона крыла; 19 - общий
подводящий трубопровод; 20 - обратный клапан; 21 - огнетушители ОС-8М;
22 - огнетушители ОСУ-5; 23 - концевой выключат ел ь;24 - щиток проверка система
25 - щиток сигнализации и управления системой. 2б-подпольяые баки.
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в) главный выключатель, имеющий три положения: "Пожаротушение" (вверх), "Про-
верке" (.вниз) и "Выключено" (нейтральное положение), (сн.фиг. 58 ):

- выключатель кранов пожаротушения при проверке, -
- семь сигнальных ламп с красным светофильтром, сигнализирующие возникновение

пожара в отсеках самолета, служащие одновременно и кнопками (лампы-кнопки),
- четыре сигнальных лампы с красным светофильтром, сигнализирующие возникновение

пожара внутри двигателя,
- пять сигнальных ламп с желтым светофильтром для баллонов ОС-8М,
- четыре сигнальных лампы с желтым светофильтром для баллонов 16610-10,
- три кнопки для взрыва пиропатронов в огнетушителях ОС-811, четыре желтые лампы-

-кнопки для взрыва пиропатронов в огнетушителях 16610-Ю и одна кнопка для взрыва пиро
-патронов в баллонах ОСУ-5 системы нейтрального газа,

- концевого выключателя разрядки огнетушителей при азрийной посадке без выпус-
ка шасси;

г) электрощиток проверки системы ( см.фиг. 61 ).

Огнетушители типа ОС-8М установлены под полом грузовой кабины в отсеке между
шпангоутами Л№ 25 и 27 в гнездах нижнего настила и закрепляются специальными хомута-
ми к ложементу на шпангоуте * 27 ( фиг. 56 ). Отсек установки огнетушителей по
шпангоуту 8 25 отделен стенкой от багажного отсека. Для установки огнетушителей и ос-
иотра их при эксплуатации в стенке шпангоута 35 25 имеется легкосъемный-люк. Для досту-
па к огнетушителям из грузовой кабины в полу по ^оси самолета меаду шпангоутами НБ 25
и 27 имеется легкооткрываемыЯ люк.

Фиг. 56 Установка огнетушителей ОС-8М системы пожаротушения
и ОСУ-5 системы нейтрального газа.

'5 в обогРеваемом чехле; 2 - обратный клапан; 3 - трубопровод
^33^ в СИСЭТ '̂* 4 -„'РУботроюл подвода углекислоты в про-™«™*= А » 5 - двойной обратный клапан ; 6 - общий трубопровод подвода

жидкостей к блокам электромагнитных кранов ; 7 - огнетушитель ОС-8М; 8 - стенка
С Й боят' 10 " ХОЫУТ крепления огнетушителей; Л - нижний настил;



Установка огнетушителей в обогреваемой части фюзеляжа гарантирует срабатывание
пироголовск огнетушителей и сохранение рабочего давления в огнетушителях на больших
высотах при низкой температуре наружного воздуха.

Трубки от расходных штуцеров всех пяти огнетушителей соединявтся через обратные
клапаны (5) (фиг. 56 ) с общин трубопроводом (б) диаметром 20x19 ш,по которому
жидкость подводится к трен блокам электромагнитных кранов (3,13,14, фиг. 55)
Клапаны установлены над огнетушителями и закреплены за стенку шпангоута 8 27 хомутами
через кронштейны.

Два блока электромагнитных кранов установлены за задним лонжероном центроплат,
под его зализом, один блок кранов установлен на левом борту фюзелжа «аду стрингера-
ми № 49 и 50 на кронштейне, как показано на фиг.57 . Аналогично на правом борту

фюзеляжа установлен второй блок кранов. Дополнительно электромагнитный кран установ-
лен под полом грузовой кабины между шп.25-27 и закреплен к каркасу пола.

электромагнитные краны предназначены для дистанционного открытия магистрали того
отсека, где возник очаг пожара или создались условия к его возникновению.

Количество действующих электромагнитных кранов в трех блоках 7 шт. соответст-
вует количеству отсеков, на которые разбит самолет из условий противопожарной защиты:

1. Девая половина крыяа: отсеки баков с5 I по № II включительно и отсаси носовой
и хвостовой частей крыла.

2. Двигатель 5 I.
3. Двигатель * 2.
4. Двигатель * 3.
5. Двигатель * 4.
6. Правая половина крыла : отсеки баков с № I по 16 II, включительно и отсеки

носовой и хвостовой частей крыла.
7. Отсек турбогенератора ТГ-16М,
От каждого крана блоков (3,13,14)'идет трубопровод диаметром 20x18 ш в соот-

ветствующий отсек, где присоединяется к перфорированным трубкам - распылителям.
Распылители представляют собой трубки, охватывающие вероятные источники пожара

(топливные баки, центам по переднему и заднему лонжеронам крыла, двигатели, турбо-
генератор) и имеющие ряд отверстий, через которые огнегасящий состав "фреон Ы4Я-,"
распыляется в зону пожара.

Для тушения пожара в отсеке двигателя огнегасящий состав "фреон П^" от бал-
лонов ОС-8М подается в подкапотное пространство штогондолы, а от баллонов Т6610-Ю
во внутренние полости лобового картера и редуктора двигателя и в масляную полость
подшипников компрессора и турбины.

С этой целью в отсеке каждого двигателя смонтированы:
а) распылительное полукольцо (б) из труб диаметром 12x11 ми, расположенное над

масляный радиатором;
б) распылительное кольцо (7) из труб диаметром 16x15 мы, расположенное в районе

установхи генераторов, гидравлического и топливных насосов;
в) распылительное кольцо (8) из труб диаметром 16x15 мм, расположенное в районе

топливных форсунок двигателя;
г) распылительное кольцо (9) из труб диаметром 12х11им, расположенное за сяловш

шпангоутом гондолы над противопожарным экраном;
д) распылительное кольцо (10) из труб диаметром 12x11 ш,расположенное в хво-

стовой части гондолы вокруг турбины двигателя;
е) трубопровод, подводящий огнегасящий состав "фреон ГШЗэ" к двигателю от двух

баллонов Т6610-Ю через двойной обратный клапан (3), фиг.59
Распылительные отверстия в кольцах выполнены диаметром 0,8 мм, шагом 30 и 60 мм

по четырем направлениям в шахматном порядке. Соединение распылительных колец между
собой и со штуцером на переднем лонжероне крыла выполнено трубопроводом диаметром
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Фиг» 57 Установка блока электромагнитных краюв.
I - блок электромагнитных кранов 781200; 2 - трафарет; 3 - кронштейн;
4 - стрингер * 50; 5 - кронштейн; б - колодка; 7 - стрингер 3? 49;
8 - блок из двух электромагнитных кранов 782000-2.
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20x19 ш.
Для тушения пожара в отсеках крыла огнегасящий состав "фреон II ̂ В," подается в

полости носка крыла, хвостовой части крыла и в полости, образуемые стенкяш контейнера
баков, обшивкой крыла и стеякаш нервюр.

С этой дедью на каждом крыле смонтированы:
а) распылительные кольца (17). из труб дааиетроы 10x9 ш, расположенные вдоль нер-

вюр БЕ 1,3,5,6,8,10,12 и 13;
б) распылительный коллектор (18) из труб диаметром 20x19 ш, расположенный в носке

крыла вдоль переднего лонжерона от второй до пятнадцатой нервюры;
в) распылительный коллектор (16) из труб диаметром 20x19 ш, расположенный в хво-

стовой части крыла вдоль заднего лонжерона от второй до двенадцатой нервюры.
Распылительные отверстия в кольцах, которые расположены вдоль нервюр крыла, вы-

полнены диаметром 1,5 ш шагом 20,30 и 40 ш в шахматной порядке в двух направлениях :
вдоль стенки нервюры и вдоль обшивки крыла. Распылительные отверстия в коллекторах,
которые расположены вдоль переднего и заднего лонжеронов крыла, выполнены диаметром
0,8 мм шагом 60 ш в четырех направлениях в шахматном порядке.

Для тушения пожара в отсеке турбогенератора ТГ-16М огнегасящий состав "Фреон 11ЧВ2"
подается в заднюю часть левого обтекателя шасси. С этой целью таи установлено три рас-
пылительных кольца из труб диаметром 12x11 ш. Распылительные отверстия выполнены ди-
аметром 0,8 мы. В переднем и заднем кольцах отверстия выполнены шагом 30 ш в двух
взаимно перпендикулярных направлениях, а в среднем кольце - шагом 60 ш и направлены
ЕДОДЬ оси ТТ-16Ч.

Агрегаты управления и сигнализации противопожарной системы сосредоточены в левой
верхней части средней панели приборной доски летчиков (сы.фиг. 58 ). Таи установле-
ны: главный выключатель, сигнальные лампы-кнопки с красным светофильтром, сигнальные
лампы с желтым светофильтром, кнопка разрядки баллонов ОСУ-5 системы нейтральшго газа
в систему пожаротушения, кнопки разрядки огнетушителей ОС-811. В центре приборной дос-
ки установлены красные сигнальные лампочки сигнализации поаара внутри двигателя, жел-
тые сигнальные лампочки баллонов 16610-Ю желтые лампы-кнопки их разрядки. Ниже по
центру доски установлены переключатели управления пожарными кранами топливной системы.
В правой нижней части средней приборной доски на щитке управления турбогенератором
установлена красная сигнальная дата-кнопка сигнализации пожара в отсеке ТГ-ГбМ.

Главный выключатель системы предназначен для управления системой и отключения
автоматической очереди разрядки огнетушителей от систелш при ее проверке.

Красные лаыпы-кнопки предназначены для годачи светового сигнала экипажу о воз-
никновении пожара в отсеках самолет. Количество их (7 шт.) соответствует количеству
отсеков, обслуживаемых стационарной противопожарной системой. Одновременно ими произ-
водится ручное управление систааой пожаротушения в случае выхода из строя системы ав-
томатического управления и сигнализации. Четыре красных сигнальных лампы предназначе-
ны для подачи светового сигнала экипажу о возникновении пожара внутри двигателей.

Желтые сигнальные лампочки предназначены для сигнализации готовности огнетушите-
лей ОС-811 к действию. Лелтые сигнальные лампочки-кнопки баллонов Т6610-Ю предназна-
чены для сигнализации готовности пиропатронов к действию и для ручного управления р^г1-
рядкой баллонов Т6610-Ю.

Они пэлучаэт питание от бортовой сети самолета через нить пиропатрона соответст-
вующего огнетушителя. В связи с этим в цепь сигнализации необходимо включать только
лампы Си-31. Установка более мощной лампы вызовет взрыв пиропатрона и разрядку огне-
тушителя при включении главного выключателя.

Ниже пяти желтых сигнальных ламп установлены три кнопки для разрядки огнетушите-
лей ОС-81,1. Первая кнопка для разрядки огнетушителя & I предназначена только на случай
отказа автоматики управления первой очередью разрядки. Остальные две кнопки предназна-
чены для разрядки огнетушителей Ш 2,3,4,5, которые не имеют управления от автоматики



Фиг. 58. Щиток управления и сигнализации системы пожаротушения.
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системы пожаротушения. Рядом с ними установлена кнопка под колпачком Тушение ней-
тральным газом",предназначенная для разрядки баллонов ОС7-5 в противопожарную систе-
му в случае использования уже пяти огнетушителей ОС-5Ы, а также для продувки трубо-
провода после разрядки огнетушителей ОС-8М.

Для световой сигнализации о возникновении пожара в отсеках самолета и автомати-
ческого включения первого огнетушителя ОС-8М смонтирована система сигнализации о по-
жаре типа ССП-2А.

Принцип действия системы основан на использовании терноэлектродвижущей силы.воз-
никающей в датчиках Д1С-1АГ при росте температуры окружающей среды со скоростью не
ниже 2°С в сек, для срабатывания чувствительного реле в исполнительных блоках
БИ-2-АД.Реле при своем срабатываний выдает необходимые команды на приведение системы
пожаротушения в действие и зажигает световой сигнал на средней панели приборной дос-
ки летчиков.

Кроме этого,система позволяет производить проверку исправности всех датчиков и
проводки.а при отказе автоматики привести систему пожаротушения в действие с помощь»
специальных кнопок,установленных под красными сигнальными лампочками на средней пане-
ли приборной доски летчиков (лампы-кнопки).

Всего в семи отсеках имеется 81 датчик ДПС-1АГ, которые распределены следующим
образом.

На каждом двигателе установлено по 9 датчиков .которые расположены в местах на-
иболее вероятного действия высокой температуры при пожаре: три датчика на верхних
подкосах силовой фермы крепления двигателя (между сило выи шпангоутом и передним лон-
жероном крыла); по одншу датчику - на верхних подкосах и по два датчика - на нижних
подкосах крепления двигателя.

На каждом крыле установлено по 18 датчиков ЛПС-1АГ, которые расположены по 9
штук на переднем и заднем лонжеронах со стороны носка и хвостовой части крыла .В отсе-
ке турбогенератора установлено 9 датчиков Д1С-1АГ.

Датчики соединяются по три штуки последовательно, и каждая тройка соединяется
со своим чувствительным, поляризованным реле в исполнительном блоке БИ-П-АД.

Для облегчения обслуживания датчики имеют порядковые номера,которые наносятся
красной краской рядом с местом установки. Датчики устанавливаются в розетки
ССП-2-ИР, которые закреплены через кронштейны к конструкции самолета.

Для ликвидации пожара внутри двигателя смонтирована в отсеке каждого двигателя
дополнительная система.которая состоит из (фиг.59);

- двух двухлитровых огнетушителей Т6610-Ю (2);
- одного двойного обратного клапана (3);
- системы сигнализации о пожаре ССП-7;
- трубопроводов с арматурой.
Огнетушители Т6610ЛО установлены в воздухозаборнике двигателя с правой и с

левой стороны в специальном гнезде на амортизаторах АПН-2,которые частично гасят виб-
рации баллонов Т6610-Ю при работе двигателей. Огнетушители в гнезде закреплены спе-
циальными стяжными хомутами. Для подхода к огнетушителям в воздухозаборнике имеются
люки (фиг.З поз.24).

От штуцеров на затворных головках огнетушителей Т6610-10 проложена шланги к
трубопроводам сечением 14x12 мм и далее к двойному обратному клапану (3).

Двойной обратный клапан установлен в районе передней опоры двигателя .От двойно-
го обратного клапана трубопровод сечением 14x12 мм подходит к штуцеру на лобовом
картере для подвода огнегасящего состава внутрь двигателя.

Под гайку крепления трубопровода к двойному обратному клапану установлен сетча-
тый фильтр,исключающий попадание посторонних частиц к жиклерам противопожарной сис-
темы двигателя и их засорение.

Штуцер на лобовом картере двигателя связан трубопроводом .проложенным на двига-
теле,с отсечным клапаном.установленным в трубопроводе суфларования масляных полостей
лобового картера и подшипников компрессора и турбины. Под втуцером на лобовом
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картере двигателя и в штуцере отсечного клапана имеются диафрагмы из алюминиевой фоль-
ги-, исключающие возможность попадания маслг -таспылительные коллекторы основной систе-
мы пожаротушения.

Для стравливания огнегасящего состава к- магистрали от баллонов ТббЮ-10 внутрь
двигателей в случае негериетичности затворных головок ПШМ слева и справа предусмотре-
но дренажное отверстие ^ 0,3 мм. Справа отверстие ^0 ,3 находится в трубопроводе, сле-
ва - в упгльнике.

3 хтч с
3

шпангоут дс„0ёнай
системы

Фиг. 59. Схема системы тушения пожара внутри двигателя.
I - сигнализатор пожара ДГБ-2АУ; 2 - огнетушитель Т6610-Ю; 3 - двойной обратный кла
пан; 4 - фильтр Т6601-348; 5 - шланг; б - ложемент; 7 - амортизатор; 8 - втулка.

I. АГРЕГАТЫ СИСТЕМЫ
а. Огнетушитель ОС-8М

Огнетушитель ОС-Ш емкостью 8 л заряжен составом "Фэеон Пади" в количестве 8,72
"3 Лкг и сжатым воздухом до суммарного давления ЮО+5 кг/см при температуре 15 С. Вес

заряженного огнетушителя 19,8 кг. Рабочее давление в огнетушителе в диапазоне темпера-
тур от -60°С до +60°С - 55*133 кг/см2.

Огнетушитель ОС-8М состоит из следующих узлов:
а) головки затвора типа ГЗСМ (4);
б) биллона типа ЛРХ-8 (2);
а) манометра МГ-250П (3);'
г) сифонной трубки (I).

Еаддон огнетушителя представляет собой стальной сосуд, имеющий на своей цилиндри-
ческой поверхности двойную пропаянную проволочную оплетку.

Основным узлом огнетушителя ОС-8М является головка-затвор с пиротехническим пус-
ком. На фиг.60 показана головка-затвор в двух положениях: А-взакрытом и Б-открытом.
При подаче напряжения происходит взрыв пиропатрона (б) в пироголовке огнетушителя^,
П«д действием давления газов, образовавшихся при взрыве пиропатрона, порпень со што-
(7) перемещается вверх и поворачивает пусковой рычаг (8) вместе с осью-защелкой (9).

Пря этом освобождается рычаг (12) о зажимным винтом (II), который удерживал до
этого клапан (15) в закрытом положении. Освободившийся клапан (15) под действием пру-
жины (14) г давления газов в огнетушителе перемещается вверх и открывает канал вы-
хода огнегасящего состава "Фреон 114Воп из огнетушителя в трубопровод.
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Фиг. 60 Огнетушитель СС-8М.
I - сифонная трубка; 2 - баллон: 3 - манометр; 4 - головка-затвор;
5 - пирозапал; 6 - пиропатрон: 7 - поршень; 8 - пусковой рычаг":
9 - ось-защелка; 10 - контргайка; II - винт; 12 - рычаг: 13 - ось;
14 -пружина; 15 - клапан: 16 - корпус головки: 17 - труока к сигнальному
очку; 18 - переходник; 19 - штуцер баллона; 20 - мембрана.

Для выброса огнегасяцего состава "Фреон И4Во" в жидком состоянии в огнетушителе
имеется сифонная тр#ка (I), которая своим концом^упирается в дно и имеет четыре -
радиальных отверсия.

Головка-затвор огнетушителя ОС-8М снабжена предохранительной мембраной (20) для
защити огнетушителя от взрыва. С повышением температуры давление в огнетушителе повы-
шается. При достижении давления 180-220 кг/см2 предохранительная мембрана разрывается,

и огнегасящий состав выбрасывается в атмосферу по трубке (17) за борт фюзеляжа. При
этом красное сигнальное очко, установленное в корпусе сигнализатора самопроизвольной
разрядки между шпангоутами 1№ 26 и 27 на правом борту фюзеляжа и закрывающее выходное
отверстие, выбрасывается, что сигнализирует о самопроизвольной разрядке-огнетушителя.

Для обеспечения надежности действия огнетушителей в процессе эксплуатации необ-
ходимо систематичэски контролировать давление в них и исправность электрических целей,
идущих к пиропатронам.

При изучении огяетушятелеа необходимо пользоваться описанием и инструкцией по
эксплуатации и зарядке огнетушителей типа ОС-ЗИ завода-изготовителя.

При обслуживании и зарядке огнетушителей ОС-321 необходимо пользоваться "Инструк-
цией по зарядке самолетных огнетушителей огнегасящим составом- "Фреон
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б. Огнетзшитель Т6610-Ю

Огнетушитель ТббТО-Ю емкоетьв 2 л заряжен составом "Фреон II432* в количестве
2,725 кг и сжатым воздухом до сзмшрюго давления 100+5 кг/см2 (при температуре 15°С).
Вес снаряженного огнетушителя 5,92 - 6,07 кг. Рабочее давление в огнетушителе в диа-
пазоне температур от -60°С до +60°С - 55-133 кг/см2.

Огнетушитель состоит из следующих узлов :
а) головки-затвора типа ГЗСМ ;
б) шарового баллона;
в) манометра МГ-250П;*
г) сифонной трубки .
Баллон сваривается из двух полусфер, которне изготавливаются из листа парки

ЗОХГСА толщиной 2,5 ш. Б одной из полусфер вварен штуцер для головки затвора. Баллон
после сварки проходит закалку и испытание на прочность гидравлическим давлением
225 КГ/С1Г . Один баллон от партии проверяется на разрушающее давление, которое долж-
но быть не менее 450 кг/см2.

Основшм узлом огнетушителя является головка-затвор с пиротехнический пуском,та-
кая же как на огнетушителе ОС-8М. Для выброса заряда в жидком состоянии головка-затвор
имеет сифонную трубку.

в. Блок электромагнитных кранов 781200 и 782200
Блок электромагнитных кранов представляет собой агрегат с тремя электромагнитами

для блока 781200 и одним для крана 782200, смонтированными на одном общем корпусе.
Корпус агрегата имеет один общий входной и отдельный для каждого электромагнита выход-
ной штуцера. Назначение агрегата - направлять огдегасящий состав "Фреон 114̂ " в тот
отсек, где возник пожар.

В каждом электромагните установлены концевые выключатели, которые срабатывают
при открытии крана. Один из них переключает обмотку включения на обмотку удержания, а
второй подает ток на пиропатроны огнетушителей.

Характеристика агрегата

Тип клапанный
диаметр проходшго сечения в мы 18
Время открытия в сек. не более I
Номинальное напряжение в в 27+2,7
Сила тока при включении в а не более 8
Сила тока при удержании в а 0,3 4 0,4
Количество на самолет:781200 2 шт.

782200 I шт.

г. Система сигнализации ССП-2А
Система сигнализации о пожаре типа ССЙ-2А предназначена для подачи светового сиг-

нала экипажу о возникновении пожара на самолете, автоматического включения первой
очереди огнетушителей и проверки датчиков и электроцепей системы.

Комплект системы для дашого самолета состоит из :
а) 81 датчика ДПС-1АГ }
б) 81 розетки ССП-2-ИР;
в) 5 исполнительных блоков БИ-2-АД .
Датчик ДПС-1АГ предназначен для создания термо-ЭДС при возрастании температуры

среда, окружающей датчик, со скоростью не ниже 2°С в секунду.



Датчики представляв! собой .батареи хронель-копелевых термопар. Горячие и холодные
спаи термопар расположены в датчике. Для обеспечения работы термопары горячий спай рас-
клепан в диск диаметром 3 ни и толщиной 0,16 мм, а холодный спай представляет собой сва-
ренные концы термопар.

Датчики устанавливаются в розетки ССП-2ЙР и удерживаются в них накидной гайкой,ко-
торая контрится проволокой. Исполнительный блок БИ-2-АД выполняет еледущие функции:

а) принимает сигналы от датчиков;
б) подает питание на реле противопожарной системы соответствующего отсека;
в) обеспечивает проверку испрашости датчиков и электрических цепей, соединяющих

их.
С этой цельо в исполнительной блоке смонтированы :
а) поляризованные низкоомные реле типа РПС-5, контакты которых служат для замыка-

ния цепи реле противопожарной системы отсека;
б) реле ТКВ-52-ПД, служащие для контроля исправности датчиков и электрических це-

пей, со единящих их;
в) сопротивления, служащие для тарировки температуры срабатывания системы;
г) сопротивления, предназначенные для ограничения тока в поляризованной реле при

контроле системы.

д. Система сигнализации ССП-7

Система ССП-7 предназначена для подачи светового сигнала о возникновении пожара в
защищаемых зонах внутри двигателя и автоматического управления системой пожаротушения.

Система сигнализации ССП-7 состоит из :
- 4-х датчиков ДТБ-2А&по два датчика на двигатель ),
- исполнительного блока ССП-7БИ.
Всего на самолете установлено два блока ССП-7БИ и 8 датчиков ДТБ-2АУС2 комплекта

системы).
Датчик ДТБ-2АУ представляет собой дифференциальную термобатарею, собранную из секи

последовательно соединенных термопар из проволок НЗЕ-П и СК диаметром 1,2 ш. Концы
термобатарей привариваются к контактным шпилькам, которые запрессованы во втулку. Втул-
ки являются корпусом для сборки элементов термобатареи.

Термобатарея вставляется в металлический корпус, посредством которого датчик кре-
пится на двигателе на резьбе. Спаи термобатареи и контактные шпильки закрыты защитным
колпачком и крышкой.

Исполнительный блок ССП-.7БИ представляет собой коробку, в которую установлены :
- 4 поляризованных низкоомных реле типа РПС-5, контакты которых при срабатывании

реле подаст напряжение бортовой сети на систему сигнализации пожаротушения,
- 2 реле ТКБ-52-ПД, служащих для контроля исправности системы и готовности ее к

действию,
- 2 сопротивления УМ, служащие для тарировки сопротивления цепи датчиков при

выборе температуры срабатывания системы сигнализации,
- 4 сопротивления типа илт и 4 сопротивления типа ПЭВ-Ю, служащие для ограниче-

ния тока в поляризованных реле при контроле исправности системы.

в. Трубопроводы
Трубопровод от огнетушителей ОС-8М до распределительных электромагнитных кранов,

весь подводящий и распылительный трубопровод на двигателях, от огнетушителей Т6610-10
до двойных обратных клапанов и внутри крыла выполнен из стали марки 20.

В противопожарной системе с пельп уменьшения веса трубопровода в большинстве
случаев применены стальные трубы толщиной стенки С,5 иы„
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2. ПРИНЦИП ДЕЗЛВИЯ СТАЦИОНАРНОЙ ПРОТИВОПОЖАРНО?. СЙСГЕШ

Перед каждый запуском двигателей стационарная противопожарная система должна
быть готова к действие. Для этого главный выключатель противопожарной системы на сред-
ней панели приборной доски летчика надо поставить в положение "пожаротушение".

При возникновении пожара в каком-либо отсеке и охвате датчиков ДПС-1АГ стзедой,
температура которой повышается со скоростью не ниже 2°С в секунду, в термобатареях
датчиков возникает термоэлектродвижущая сила, достаточная для срабатывания реле в ис-
полнительном блоке БИ-2-А1, которое подает ток через реле данного отсека на :

а) обмотку соответствующего электромагнитного крана в блоке;
б) красную сигнальную лампу-кнопку данного отсека, расположенную на средней па-

нели приборной доски летчика, которая при этом загорается.
Пря полном открытии электроиагнктного крана через его блокировочные контакты

питание подается к пиропатронам первого огнетушителя. В результате взрыва пиропатронов
гаснут соответствующие желтые сигнальные лампочки, открывается затвор огнетушителя, г
состава "Фреон ПОДд" под давленяем выбрасывается в трубопровод и далее через открытый
электромагнитный кран в тот отсек, где возник пожар.

Выходя через отверстия распылительных коллекторов огнегасящий состав "Фреон
И4В2Ипревращается в газ, вытесняет часть воздуха и, перемешиваясь с остальной его
частью, образует среду, которая не поддерживает горение. Одновременно происходит сниже-
ние температуры в зоне пожара.

При пожаре на двигателе огнегасящий состав "?реон II40," распыляется в подкапот-
ном пространстве гондолы от воздухозаборника до переднего лонх:ерона крыла,вокруг тур-
бины двигателя.

При пожаре в крыльевом отсеке огнегасяший состаз "Фреон П43рп подается во
внутренние полости крыла, в носовой и хвостовой отсеки крыла, где установлены топливные
баки и проложены трубопроводы питания топливом.

При пожаре в отсеке турбогенератора огнегасяи|кй состав "Фреон ПШ," подается в
хвостовую часть левого обтекателя шасси, где установлен ТГ-16М.

При полном открытии электромагнитного крана подготавливается также и электри-
ческая цепь, подающая ток к пиропатронам остальных четырех огнетушителей, Но эта цепь
прервана кнопками, установленными ниже келтых сигнальных лампочек на средней паяелк
приборной доски летчиков и прикрытыми защитной планкой.. В том случае, если первого
огнетушителя окажется недостаточно для тушения пожара, то нажатием на эти кнопки можно
разрядить остальные огнетушители СС-8М в тот же отсек. Кроме этого, при необходимости
можно разрядить шесть огнетушителей ОСУ-5 системы нейтрального газа о помощью одной
кнопки, находящейся под колпачком с надписью "Тушение нейтральным газом" и расположен-
ной ниже желтых сигнальных ламп, при этом электромагнитный кран должен быть открат
(горит красная сигнальная лампа-кнопка).

При нормальной работе датчиков и системы в целом выпуск огнегасящего состава
"Фреон-П4В2" из огнетушителей к очагу пожара начинается практически одновременно с
загоранием соответствующей красной сигнальной лампы-кнопки на средней панели приборной
доски летчиков. Время разрядки двух огнетушителей около десяти секунд.

В случае отказа автоматики системы (в каком-либо отсеке пожар уже обнаружен, а
соответствующая сигнальная лампа-кнопка не горит), летчик должен нажать на соответствую
щув сигнальную лампу-кнопку, включенную в цепь параллельно исполнительным блокам
БИ-2-АД. В дальнейшем последовательность работы системы аналогична автоматической:
открывается соответствующий электромагнитный кран; при его полном открытии замыкается
электрическая цепь, подающая ток к пиропатрону первого огнетушителя, и этот огнетуши-
тель разряжается.



- 123 -

в отсек, где возник похар. 5 случае необходимости в ют хе отсек можно раз-
рядить остальные огнетушители ОС-8М, и ОСУ-5 с поиощыз кнопок.

При полной открытии электромагнитного крана запинается блокировочная электричес-
кая цепь питания обштки этого крана. Поэтому при прекращении подачи пихания от испод-
нительного блока БИ-З-АД (если кран был открыт в результате срабатывания датчиков
ДПС-1АГ) ;или при отпускании сигнальной лампы-кнопки (если кран был открыт нажатием
соответствующей сигнальной лзмпы-кнопки) кран останется открытым, и соответствующая
сигнальная лампа-кнопка будет гореть. Б связи с этим после разрядки первого огнетуши-
теля необходимо проверить готушен ли пожар. Для этого главный выключатель противопо-
харной системы н е р а н е е как через 15 секунд после начала разрядки огнетушите-
лей (погасли желтые сигнальные лаыпн огнетушителей) перевести в положение "Выключено"
(нейтральное положение) и туг же снова - в положение "Пожаротушение".

При этом закроется кран отсека, где был пожар и потухнут сигнальные желтые лампы
и красная лампа-кнопка.

Если при включении главного выключателя красная сигнальная лампа-кнопка загорит-
ся вновь (это свидетельствует о том, что пожар еде не потушен), необходимо разрядить
два огнетушителя второй очереди. Желтые сигнальные лашы разряжаемых огнтушителей по-
гаснут.

После тушения пожара главный выключатель поставить в положение "Пожаротушение;
при этом красная сигнальная лампа-кнопка не должна гореть. В противном случае, при
возникновении пожара в каком-либо другом отсеке и разрядке огнетушителей следующих
очередей огнегасящий состав "Фреон-П^Вр" будет разряжаться в два отсека: в отсек,
где пожар идет в данный момент, и в отсек, где пожар уже потушен.
ВНИМАНИЕ! Запрещается раньше, чем через 15 секунд переводить главный выключатель

противопожарной системы из положения "Пожаротушение" в положение "Выклю-
чено" при разрядке огнетушителей, так как это вызовет закрытие электро-
магнитного крана и невозможность открытия любого крана в блоках в даль-
нейшем из-за высокого давления над клапанами.

После разрядки огнетушителей ОС-8М необходимо продуть трубопровод углекислотой
от баллонов ОСУ-5 или от наземных источников, тщательно проветрить отсеки, куда про-
изводилась разрядка, и удалить остатки состава "Фреон -ШВ2" для исключения образо-
вания коррозии.

При аварийной посадке самолета с убранным шасси управление огнетушителями ОС-8М
и электромагнитными кранами осуществляется автоматически с помощью концевого выклю-
вателя, расположенного на нижней обшивке фюзеляжа между шпангоутами 9№ 2*» и 25 и
прикрытого колпачками. При смятии колпачка о грунт происходит замыкание концевого
выключателя, который подает напряжение на все электромагнитные краны и на все огне-
тушители ОС-8М. Огнегасящий состав "Фреов-П^Во" из пяти огнетушителей подается че-
рез открытые электромагнитные краны во все защищаемые противопожарной системой от-
секи, предотвращая возникновение пожара при посадке.

Подробное описание работы электросхемы противопожарной системы самолета смотри
книгу У1.

2. ПРИНЦИП ДЕЙСТВИЯ СИСТЕМЫ ТУШЕНИЯ ГО1АРД
ВБУТРИ ДВИГАТЕЛЯ.

В случае повышения температуры выше допустимой в местах установки термодатчиков
в их термобатареях возникает электродвижущая сила, под действием её срабатывают
поляризованные реле исполнительного блока ССП-7БИ. Исполнительный блок ССП-7БИ по-
дает команду на загорание красной сигнальной лампочки наличия пожара в двигателе



на щитке управления противопожарной системой в кабине летчиков, на срабатывание пиро-
патрона огнетушителей Т6610-Ю, а такте на автоматическое срабатывание первой очереди
огнетушителей ОС-8Ы основной системы похаротушения. При этой югаснут три сигналь-
ные лашш с хелтшш светофильтром: одна лаипа и одна лампа-кнопка на щитке тушения по-
хара в двигателях и одна лампа на щитке тушения пожара на самолете баллона ОС-831 и I

При срабатывании пиропатрона в головке затвора на огнетушителях ТббЮ-10 открываются
клапаны затворов,и огнегасящий состав"Фреон II^ по шлангам я трубопровода!!, пройдя
двойной обратный клапан, поступает к пггудеру на лобовом картере двигателя и прорывая
диафрагму под штуцером, через жиклер диаметром 2ш поступает в масляную полость ло-
бового картера.

Одновременно огнегасящий состав "Фреон П4Вр" по трубопроводу на двигателе поступай
к штуцеру атсезйого .клапана, прорывает диафрагму и через жиклер диаметром 1,5 им посту-
пает в масляные полости подшипников компрессора и турбины.

От основной системы пожаротушения огнегасящий состав после срабатывания огнетушите-
лей ОС-ЗМ подается через распылительные коллекторы в пространство вокруг того же двига-
теля.

Огнегасящий состав в двигатель и в отсек гондолы двигателя может быть подан при на-
жатии на желтую лампу-кнопку, расположенную на щитке тушения пожара в двигателях. При
этом погаснут лампочки с желтым светофильтром огнетушителей ТббЮ-10 системы тушения
поасара внутри двигателя, загорится красная лампа-кнопка отсека этого же двигателя и
погаснут хелтне лампочки зарядки огнетушителей ОС-811 первой очереди..

После разрядки баллонов ТббЮ-10 и ликвидации пожара внутри двигателей сигнальная
лампа с красный светофильтром гаснет.В этом случае для приведения системы пажаротушения
в исходное пояснение необходимо не ранее чем через 15 сек. после срабатывания огнету-
шителей ОС-ВМ первой очереди поставить главный выключатель пожаротушения в положение
"Выключено", а затеи в положение "Пожаротушение".

Если после разрядки баллонов Т6610-Ю лампочка сигнализации о пожаре в двигателе
с красным светофильтром продолжает гореть - это свидетельствует о продолжении пожара
в дшгателе» В этом случае командир корабля должен руководствоваться "Инструкцией эки-
пажу по пилотированию и эксплуатации".
ПРИМЕЧАНИЕ: До подключения на самолетах системы сигнализации о пожаре ССП-7 на автома-

тику - тушение пожара внутри двигателя осуществляется вручную нажатием
на желтые лампочки-кнопки тушения пожара внутри двигателя.

При нажатии на желтую лампочку-кнопку тушения пожара внутри двигателя
срабатывают пиропатроны в головках затворов огнетушителей ТббЮ-10, и огне
гасящей состав поступает во внутренние полости дигателя, одновременно
загорится красная лампа - кнопка отсека этого двигателя, разрядится огне-
тушитель 00-8М перш и очереди и погаснет желтая лампочка баллона -И

3. ПРОВЕРКА СИСТЕМЫ
Перед каждым залурком двигателей необходимо провести проверку исправности системы

пожаротушения. Проверка производится с помощью галетного переключателя и кнопки "Про-
верка", расположенных на щитке проверки системы пожаротушения (фиг. 61 ), установленно-
го на 9 шпангоуте, следующим образом:

I. Включить автоматы защиты пожаротушения на щите АЗР^ов, расположенном на 9-ом
шпангоуте.
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ЛРОВЕРКЯ СИСТЕМЫ
ПОЖАРОТУШЕНИЯГРУППЫ длтчикоа

Фиг.61 Щиток проверки противопожарной систеш.
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2. Поставить главный выключатель системы пожаротушения в положение "Проверка",
прг этом будет гореть 13 желтых дамп. Желтые лампы сигнализирует о исправности Пиро-
патронов баллонов пожаротушения.

3. Установить галетный переключатель Е положение ".Датчики 1,2,3" и кратковремен-
но нажать на кишку "Проверка". Контролируете ч исправность цепей групп датчиков 1,?,3
1,П,8,1У двигателей, отсеков крыла, отсека ТГ-16. При этом должны:

а) загореться красные лампы-кнопки сигнализапии пожара на 1,Я,Ш,17 двигателях,
в отсеках крала, в отсеке ТГ-16, отсеках подпольных баков.

б) открыться блоки электрома гаитных распределительных кранов на 1,П,ш,1У двига-
телях, в отсеках крыла, в отсеке ТГ-16, отсеках подпольных баков, которые остаются от-
крытыми после отпускания кнопки "Проверка", о чем свидетельствуют продолжающие гореть
красные лампы-кнопки.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ; При проверке во избежании срабатывания огнетушителей ОС-8М нажимать

на кнопки разрядки огнетушителей воспрещается»
4. Главный выключатель противопожарной системы поставить в положение "Выключено'

При этом красные лампы-кнопки к желтые лампочки контроля гаснут. Затек включить главный
выключатель в положение "Проверка", при этом желтые лампочки контроля всех огнетушителе
должны загореться, а красные лампы-кнопки загораться не должны, их загорание свидетель-
ствует о неисправности системы пожаротушения.

5. Включить выключатель отключения кранов пожаротушения при проверке.
ПРИМЕЧАНИЕ; Включение данного выключателя обеспечивает уменьшение количества срабатыва-

ния кранов при выполнения проверок системы пожаротушения.
6. Установить галетный переключатель в положение "Датчики 4,5,6" и кратковре-

менно нажать на кнопку "Проверка". Загораются красные лампы-кнопки сягнзлизашпг потара,
контролирующие исправность цепей групп датчиков '4,5,6 1,П,Ш,1У двигателей, отсеков
крыла, отсека ТГ-16, отсеков подпольных баков. Лампы-кнопки должны гаснуть при отпуска-
нии кнопки "Проверка".

7. Аналогично пункту б произвести проверку исправности цгпей групп датчиков
"7,8,9" четырех двигателей, отсеков крыла, отсека ТГ-16, отсеков подпольных баков,
групп "10,11,12,13,14,15,16,17,18" отсеков крыла, групп "1.3 внутри двигателя" и "2,4
внутри двигателей".
ПРИМЕЧАНИЕ; При проверке групп датчиков пожаротушения внутри двигателей загораются и

гаснут красные лампочки.
8. Нажимая на лампы-кнопки основной системы, убедиться в исправности ламп-кно-

пок, при этом на время нажатия должны загореться все лампы-кнопки.
9. Выключить выключатель отключения кранов пожаротушения при проверке.

ГО. Поставить главный выключатель системы пожаротушения в положение "Пожароту-
шение". При этом система готова к действию - должны загореться желтые лампочки сигна-
лизации наличия пиропатронов и готовности всех огнетушителей ОС-8М и Т66Ю-10.

Б. Противопожарная защита отсеков подпольных
______топливных баков___________

Для тушения пожара в отсеках подпольных баков предусмотрена дополнительная
система противопожарного оборудования, подключенная к основной системе.

Дополнительная система выполнена следующим образом;
В системе п-ожарогувения ТГ-16М и подпольных баков установлен блок 781200,закрепленный
под полом на продольной балке пола между шпангоутами 25-27,от которого смонтированы
трубопроводы в передний и задний отсеки подпольных баков и на пекарную систему ТГ-16М.

Огяегасяодай состав поступает от крана блока 781200 по трубопроводам к распреде-
лительным коллекторам,расположенным сверху вокруг контейнеров баков. В коллекторах
имеются отверстия диаметром 0,8 мм, расположенные под углом 90 с шагом 50 мм.



Для обнаружения покара в отсеках подпольных топливных баков на самолете уставов-
лена система сигнал;;задай пожара ССП-2Д.

3 отсеке передней группы баков установлено 9 датчиков ШС-1АГ из них:
- по сдчому датчику на шпангоутах 13,16 к 25 - в плоскости симметрии самолета,
- по два датчлкг. на шпангоутах 14 и 24 - на расстоянии, примерно, 200ми от бо-

ковых стезоЕ контейнера, сверху;
- два датчика на шпангоуте 19 - на расстоянии 520 мы от правой боковой стенки

контейнера и на расстояния 520 им от левой боковой стенки контейнера, сверху;
Подход к датчикам осуществляется через лак в полу между шпангоутами 25-27-
В отсеке садней группы тахье установлено 10 датчиков ДПС-1АГ из них:
- три датчика на шпангоуте 34: одия-на расстояши 540 им от оси симметрии

самолета, два - на расстоянии, примерно, 1400 мм от нее ;
- один датчик на шпангоуте 36 - в плоскости симметрии самолета и два датчика

на шпангоуте 37 - на расстоянии, примерно, 1090 мм от нее;
- три датчика на шпангоуте 41; один - на расстоянии ЗОмы влево от оса симметрии

самолета и два - на расстояши 905 ми от нее.
Подход ко всем датчикам обеспечен через специальные люки в полу фюзеляж.»
!4йток сигнализации позара, на котором смонтированы 2 лЛпы-кношси, установлен

в кабине летчика под приборной доской»

Работа систему

Перед запуском двигателей на земле и перед полетом АЭС противопожарного обору-
дования яа щите АЗР должны быть включены» Главный выклйчатель системы пожаротущения
на центральной приборной доске - в полозсеяие "пожаротушение",

При возникновении позара в одном из отсеков фюзеляжных топливных баков в термо-
батареях датчиков ДПО-1АГ возникает ЭДС, достаточная для срабатывания реле в исполни-
тельном блоке ВН1АУ, установленного в районе шпангоута 24 под потолком.

Реле исполнительного блока, срабатывая, посылает импульс на реле в РК пожароту-
шения, которое замыкает цепь блока электромагнитных распределительных кранов /откры-
вает кран/, включает "лампу-кнопку" данного отсева и включает огнетушители ОС-8М
первой очереди / желтые лампочки разряженных огнетушителей гаснут/.

В» РУЧНЫЕ ПЕРЕНОСЯТ ОГНЕТУШИТЕЛЯ

На самолете установлены пять ручных переносных огнетушителей типа ОУ: один
а кабине экипажа слева на шпангоуте № 8, второй ~ 8 кабине сопровождающих на шпангоу-
те $ 13 справа от двери ; третий и четвертый - в грузовой кабине на левом борту на
апангоуте № 25 а ка правой борту шпангоута № 30; пятый - в кормовой кабине на
потолке.

В головке ручного огнетушителя .смонтирован затвор, с которым соедапен подвиг-
ног, комический раструб, сяунаций для направления углекислоты на горящий предмет.
К затворуприсоединена ручка со спусковым крючком а механизм для управления огне-
ту агатзлеи.

Углекислота выбрасывается из огнетушителя в виде сухого снега. Емкость огнету-
шителя 2,3 литра. Средний вес заряда 1,7 кг. Средний вес огнетушителя с зарядом

р
6,5 кг. Огнетушитель аспытан гидравлически лод давлением 190 кг/см .

-_-.._ __—.„ —„~., „,,,,.„„ „„„ ТЯЯЛРНИК Т40-180 КГ/см ,
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Для приведения огнетушителя в действие необходимо:
&/ повернуть раструб в направлении на огонь;
б/ начать до отказа спусковой крючок;
в/ подвести выбрасываемую в снегообразном виде углекислоту к огню,начиная

с края; г/ зону пожара перекрывать с края по всей площадке,остерегаясь выброса пла-
мени при прямой подаче углекислоты на горящее вещество.

После тушения пожара спусковой крючок нужно отпустить; выброс углекислоты
прекращается автоматически.

Огнетушителями типа 07 можно тушить все виды горючих материалов, включая и
приборы,находящиеся под током.

Г. ПРОТИВОПОЕАРНЫЕ ПЕРЕГОРОДКИ МОТОГОНДОЛ

Для повышения пожарной безопасности гондолы двигателей разделены противо-
пожарными перегородками из листов нержавеющей стали марки Ш8Н9Т на три отсека:

а/ отсек двигателя;
б/ отсек турбины и удлинительной трубы;
в/ монтажный отсек /см.фиг.62/.

Противопожарные перегородки герметизированы с помощью асбестовых прокладок;
все проводки, проходящие через перегородки имеют фланцевые разъемы или герметизацию
асбестом.

Противопожарной перегородкой,отделяющей отсек двигателя от монтажного отсека
и от отсека турбины и удлинительной трубы, является стенка (2) силового шпангоута
мотогондолы и непосредственно противопожарная перегородка,которая представляет собой
три съемных штампованных профиля (I) из листа толщиной 0,8 мм. Перегородка крепится
болтами к фланцу двигателя, а зазор между перегородкой и силошм шпангоутом гондолы
перекрыт асбестовым валиком (б), прикрепленным к силовому шпангоуту.

Отсек турбины и выхлопной трубы отделен от монтажного отсека горизонтальным
экраном (3) из листа толщиной 0,5 мм. Для придания необходимой жесткости экрану на
верхней поверхности его приварены на точечной сварке профили 2 -образного сечения,
изготовленные из листа толщиной 0,5 мм, и выштампованы рифты.

Экран закреплен к силовому шпангоуту мотогондолы,ее бортам и с помощью уголка
из материала Д16Т Пр 101-5 с асбестовым валиком - к переднему лонжерону крыла
(см. сеч .В-Б}.

Для подхода к соединениям трубопроводов суфлирования двигателей на левой
стороне средней части отражателя установлен съемный лвчок. Для крепления лпчка на
экране установлены шесть шпилек. Лвчок крепится гайками.

Для защиты крыла от нагрева выходящими продуктами сгорания,а также от нагрева
корпусом турбины и удлинительной трубой,на нижнюю обшивку крыла установлен защитный
экран (4), изготовленный из листа марки 1Х18Н9Г толщиной 0,3 мм.

Экран закреплен по периметру болтами совместно со стекателем газов к нижней
панели крыла я дополнительно И-ю * 14-ю болтами в своей средней части.

Крепление экрана осуществлено так, что между обшивкой крыла и экраном образу-
ется воздушный зазор, равный &• б мм, уменьшающий нагрев крыла.

Для предохранезнин обшивки крыла от коррозии в местах соприкосновения его с
экраном поверхность крыла и экрана покрывается грунтом АЛГ-7 и эмаль» АЛ-701.

Для исключения возможности чеканки обшивки крыла (10) экраном (*0 между ними
проложена прокладка (П) из материала Д16АТ толщиной 0,8 мм.
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Фиг.62, Противопожарные перегорадки гондолы двигателя.
1-противопо*арная перегородка,2-силовой шпангоут, 3-противопоязрный отражатель,
4 - экран, 5 - противопожарная перегородка двигзтеля, б-асбестовый валик,7-стекатель.
газов, 8 - кронштейн, 9-пройшгь, Ю- нияняя панель крыла, II- прокяадка.

IX. СИСТЕМА СТАТИЧЕСЮЙ ПРОВОДКИ КГ А
Для исключения влияния изменения статического давления при зволшиях самолета на

работу КГА все статические штуцера КТА объединены между собой трубопроводом (см.йиг.63)
сечением 8хб им. От общей проводки идет трубопровод в левый зализ центроплана, где
заканчивается открытым концом.

В систему трубопророда включены влагоотстойники (4), которые установлены в каждой
гондоле двигателя на. силовом шпангоуте с правой стороны и в фозеляяе, в районе ош.24 на
левом и правом бортах. Трубопровод системы статического давления КТА, проходящий по
крылу, закреплен с помощью хомутов за трубопроводы системы пентрализованной заправки
и гидросистемы таким образом, чтобы конденсат не мог скапливаться в трубопророде, а
сливался во влагоотстойники.

Фиг.63. Схема статической проводки КТА.
I - влагоотстойник, 2- штуцер статического давления КТА, 3 - заборнях,
* - влагоототойник, 5- трубопровод.
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X. ТУРБОГЕНЕРАТОРНАЯ БОРТОЗАЯ УС7АЮБКА ТГ-16Г

Установка ТГ-16М (фиг. 64,65,ь5а,65б,ь^Б) представляет собо? бор;свои источник
тока, предназначавши для пихания электрических стартеров при запуске двигателей
АИ-20М в наземных условиях л ля я пзтаиия Сортов ог, сети скелета, как во врс^я подго-
товки его к полету, так и в полете на ВУСОТЛ.Х до !! = 4200'.', пря ао-ли-гльноу нгпрязк-

28,5 вольт я токе 600 аыпер / в полете - как аварийный источник тока/.
Установка оборудована системой автоматического запуска- Запуск осуществляется

гыератором ГС-24А, работающим в стартеркоу рекчке, к панелью запуска ПТ-16А-
В система запуска предусмотрена холодная прокрутка установки.

Питание генератора ГС-24А производится от сети постоянного тока с напряжением
27 + 10$ волы /бортовых аккумуляторов или наземного источника/.

Управление и контроль за работой установки осуществляется '3 кабины летчиков.

и, згектр_Ено-выхлопнде_устройствд
_отво!_во здуха^о

Турбогенератор ТГ-16М установлен в задней части левого обтекателя шасси и
своими тремя узлами крепится к четцрем ответным узлам на фюзеляже / фиг. 66/.

Два верхних узла / 10,13/ турбогенератора соединяются непосредственно с верх-
ними узлами / 7,8/ фюзеляжа, ни я -ЕЙ узел / 13/ - двумя тягами / 2,6/ с низший
узлами фюзеляжа.

Пдредниз верхний узел фюзеляжа приклепан к ободу шпангоута 33 между стринге-
рами 19-20, задний верхний узел фюзеляжа приклепан иеаду шпангоутами 34-35 на одной
уровне с передним узлом.

Передний нижний узел также приклепан с усиливающим профилем на шпангоуте 33,
вблизи усиленного стрингера 16.

Нижние узлы иуеят шарнирные подшипники.
Для исключения передачи вибрации рт ТГ-16М на конструкцию фюзеляжа при его рабо-

те в узлах крепления устанавливаются амортизаторы / 11,12/. Амортизаторы / 11,12/,
установленные в передних узлах навески, поставляются вместе с турбогенераторами,
а установленные в заднем узле навески поставляются самолетостроительными организа-
циями.

При замене турбогенератора амортизаторы /12/ в передних опорах устанавливаются
новые, а амортизаторы /II/ в задней опоре переставляются с ранее снятой установки.
Перед установкой амортизатора /II/ в заднюю опору необходимо проверить его состояние.
Амортизаторы с глубокими трещинами и расслоениями, с отставшей резиной от металличес-
ких втулок необходимо заменить, зазор между амортизатором /II/ и кронштейном /8/
заполняется шестью шайбами /9/ толщиной I ш. При необходимости разрешается
менять количество шайб с каждой стороны амортизатора, но суммарно должно устанавли-
ваться шесть шайб

Для монтажа турбогенератора и доступа к нему в эксплуатации в обшивке обте-
кателя между шпангоутами 31-35Д и стрингерами 4-16 прорезан люк.

Кроме люка, для монтаза агрегата в обшивке имеются отверстия для забора
воздуха, для эжекторно-выхлопного устройства и лючок для подхода к распределитель-
ным коробкам агрегата.
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фиг. 64 Внешний вид бортовой установки ТГ-16М ( вид сзади - справа).
т- холодка подвода литания генератора ГС-2и, 2- генератор ГС-24А., 3- масляный бак, 4-заливная горловина масляного бака,5 -противоэабросный э я е к т - • - - • - — - - ь - —---- -- — —-- -. - - - - -- - _—._-—--
патрубок двигателя ~"
зажигания 1КНИ-П •агрегата ВЦ-40, 16- суфлер турбогенератора, 17~дренаж проставки" генератора



$иг. 65. внешний вид бортовой установки ТГ-16М ( вид сзади-слева).
I - топливный фильтр на входе в установку, 2 - труба подвода охлаждающего . воздуха к ГС-24А.,
Э - место установки тахометра ИТЭ-1 с датчиком ДТЗ-1, Ч- катушка зажигания ШИ-П-БТ, 5- штепсельный
разъем тахометра ИТЭ-1 с датчиком ДТЭ-1, б- редуктор, 7- штуцер подвода топлива к турбогенератору,
В- электромагнитный топливный кран перед фильтром.



I
а

Фиг.65а.Внешний вид бортовой установки ТГ-16М (вид спереди-слева)
1-штепсельный разъем автоматики,^-фильтр маслонасоса.Г'-маслонасос,4-редукционный
клапан иаслонасоса,5-дренакный топливный кран перед ТНР-40М.

(Бронекольцо условно не показано.)



фиг. 656. Внешний вид бортовой установки ТГ-16Н ( вид спереди - справа).
I- клапан запуска, 2- заливная горловина маслобака, 3- сигнализатор давления, Ч~ электромагнитный кран
топливный клапана запуска, 5- свечи СПН-4-3-Т, 6- место постановки термопары Т-9Д, 7- фильтр агрегата
ТНР-40М, Иг винт центробежного редуктора, 8 -̂ краны слива масла, 9- агрегат ТНР-Фк,
Ю- зинт клапана постоянного перепуска ТНР-4Ш,

(Вронекольцо условно не показано.)



Фиг.65в. Установка турбогенератора ТГ-16М
/общий вид/

1-Бронекольцо на кожухе туроины.
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Фиг, 66. Крепление ТГЛ6М.

1-турбогенератор ТГ-16М, 2-подкос, 3- контрогайка,
4-нижний передний кршштейн, 5-фюзеляж, 6-подксс,

7-верхний передний кронштейн,8-задний кронштейн,
9-шайба.Ю-кронштейн ТГ-16М,Ц_амортизатор,12-аиор-
тазатор ТТЛ6М, 13-кронштейн ТГ-16М.
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Фиг.67. Эшехторно-зыхлопное устройство.
1-верхний кронштейн крепления эжектора,2-левый обтекатель шасси,3-охантовка,
4-нияний кронштейн крепления эжектора,5-этектор,б-асбестовый валик,7-выхлопной
патрубок ТГ-1бМ,&-хомут, 9-выхлопная труба,

Фиг .68. Дренажныа бачок.
1-дренагный оачок; 2-сливной кран 600400М; Э-хомуты креп-
ления дренажного б&чка.
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Фиг. 69. Установка чехла на Ш? моторчика
лючка задора воздуха на ТГ-16М.

Отверстие под эжектор выхлопной трубы находится между шпангоутами 35д-37.
Отверстие для забора воздуха расположено между шпангоутами 31Д-33 обтека-

теля и закрывается створкой, управляемой электромеханизмом Ш-ГООМ-П серии. Сис-
тема управления открытием створки сблокирована с системой запуска двигателя ТГ-16Ч.

Для предохранения электромеханизма МП-ЮСМЛ серии от попадания влаги аа
ШР моторчика лючка ТГ-16М установлен предохранительный чехол (фиг. 69),а также для

предотвращения скапливания влаги на заливной горловине маслобака ТГ-16М установле-
на резиновая крышка.

На фиг. 67 показана установка выхлопной трубы ТГ-16М и эжектора.
Выхлопная труба /9/ изготовлена из материала 1ХТ8Й9Т толщиной I мм и крепит-

ся на фланец /7/ ТГ-16Ч с помощьв хомута /8/.
Эжектор /5/ закреплен с помощьв двух кронштейнов /I,*/ на шпнагоут 35д обте-

кателя шасси. Эжектор изготовлен их двух половин, сваренных между собой. Каждая
половина изготовлена из листа 1Х18Н9Т толщиной 0,8 мм. Передняя часть имеет отбор-
товку я две приваренные коробки, которыми эжектор соединен с кронштейнами. Ко-
нец эжектора усилен наваренной лентой из материала Ш8Н9Т толщиной 0,8 мм и
иириной 12 мм.



На койне эжектора имеются два крючка для крепления рукава подогревателя
Отверстие в обтекателе шасся под эжектор закрывается асбестовый валиком /6/, который
крепится по периметру винтами вместе о окаятовзгой" /3/".'

Воздух, охлаждающий генератор ГС-24А, для устранения нагрева пространства
вокруг турбогенератора собирается в кожухе, одетом на генератор, и отводится в атмо-
сферу через патрубок, для чего на люке обтекателя прорезано отверстие, закрытое жабре-
ми. Кояух и патрубок изготовлены из материала АМцАМ толщиной I? 1,2 ни. Кожух состоят
из трех частей для удобства его монтажа и закреплен на генераторе ГС-.24А с помощью
двух хомутов. Плотное соеденеие патрубка с люком достигается за счет установки на
конце патрубка резинового валика.

В трубопроводе дренажа внутренней полости редуктора установлен дренажный
бачок фиг.68 для предотвращения выброса масла из зжекторновыхлопной системы,
(согласно фиг. 67 ).

При монтаже труобогенератора производится дренажирование из следулщях вест:
-внутренней полости редуктора?
-насоса-регулятора ТЫР-4Ш;
-камеры сгорания;
-соединения генератора ГС-24А. с редукторов.

2. Основные технические данные ТГ-16М;
/ Для сведения/

Г. Назначение, а/ для запуска двигателей АИ-20М в наземных условиях Н=0 и на
высокогорных аэродромах до Н=4200 у*

б/ для питания бортсети самолета во время подготовки его к
полету»

в/ в качестве аварийного источника тока в полете до Н=4200 м?
2- Максимальная выходная мощность на клеммах

ГС-24А в диапозоне рабочих оборотов 60 квт.
п

_ПН№ЧАНИЕ; В эксплуатации допускаются, ввиду ступенчатой загрузки, кратковременные
пиковые перэгруззя до 80 квт1.' с падением до 56-60 квт. в течение не
более 6 сек;

3. Сухой вес. Не более 190 кг (о бронезащятннм
кольцом)

/В сухой вес не включаются веса при-
боров контроля и аппаратуры запуска/

4. Габариты установки:
- длина 15801 8 им
-ашрина не более 575 мы
- максимальный диаметральный размер не более 670 мм

А/ Общие данные двигатедд

К Условное обозначение ГТД-16М
2.' Направление вращения Правое /смотря со стороны

реактивного сопла/^
3? Диапозон рабочих оборотов

( об/шн, %}
а/ режим запуска и холостого хода в

диапозоне Н=0 + 2000м 32500 * 33500 об/мни? 93 * 96$
в диапозоне Н=2000 * 4200 и 32500 *. 34000 об/мжн? 93 4- 9756

б/ режим работы на бортсеть в диапозоне
Н» 0 * 2000 м 31500 * 33500 об/миг; 90 * 96 %



- 140-

в диапозоне Н=2000 + 4200м 32000 * 34000 об/мин, 91,5+ 97°
в/ рехим запуска двигателя АП-20М

в диапозоне Ц=0*2000м 31500+ 33500 об/мин, 90* 9б#
в диапозоне Н=2000+ 4200м 32000+ 34000 об/мин, 91,5* 972

4. Допустимый заброс оборотов при раз-
гоне и резком сбросе нагрузки/об/мин,#/
при Н=0+ 2000 м не более 35000 об/мин / 10056/
при Н-2000+ 4200м не более 35600 об/мин /102#/

ПРИМЕЧАНИЕ: При забросе оборотов ротора выше максимально-допустимой величины 35600
об/мин /102/6/ турбогенератор подлежит переборке.

5. Допустимые колебания рабочих оборотов не более:
- на холостом ходу *. 500 об/мин / ^ 1,5%/
- при нагрузке на б-ой ступени - 350 об/мин / - 1,0/6/

ПРИМЕЧАНИЕ: Допуск на величину колебания оборотов для всех резкмов подлежит уточнению
по результатам эксплуатации 20+25 турбогенераторов ТГ-16М серийного
выпуска.

6. Температура воздуха, при которой Наружного от-60°С до +50°С
обеспечивается нормальная запуск окружающего ТГ-16М от -25°С
/не более чем с 3-х попыток/ до 4-50°С.

ПРИМЕЧАНИЕ; При температуре окружающего ТГ-Ш воздуха ниже -25°С перед запуском
производится подогрев двигателя ГТД-16М,согласно инструкции по эксплу-
атации ТГ-Ш.

7. Режим работы ГТД-16М:
а/ рехим запуска и холостого хода - время выхода турбогенератора

на рабочие обороты при запуске, не более 30 сек.
б/ рехим работы на бортсеть

( в том числе и при применении в
качестве аварийного источника тока)-
мощность загрузки генератора не более 18 квт (ток нагрузки бООа)
- время непрерывной работы 60 мин.

ПРИМВШИЕ:До и после работы на бортсеть разрешается производить 6 запусков двигателя
АИ-20М без перерыва.
- перерыв после работы на режиме

загрузки на бортсеть (включая
последующие запуски двигателей
АИ-20М ДО полного охлаждения

в/ режим запуска двигателей АИ-20М
- время непрерывной работы в одной
группе запусков (мин-сек) 7-30 или 13-30
- количество запусков двигателя
АИ-20М в группе запусков 4 или б
- продолжительность одного запуска
двигателя АИ-20М бОсек /в 1<# ресурса -

70 сек с соответствующим удлинением
времени работы в группах запусков/.

- перерыв между включениями, сек,
после 1,2 и 3 включений 15 сек.

- после 4 и 5 включений* сек 120 сек.



• арена работы на режиме холостого
хода после одной группы из 4-х
ила 6-ти запусков для охлавдеяая Турбо?*
генератора* сек

8» Температура газов за турбиной
не более в эксплуатация:
- -нормальная в условиях Н =0-?. 4200м
- з условияъх Н-4200М и -6 вх-+30°С
- кратковременный заброс в течение

не более б сек
При разгоне заброс температуры

в даапозрне Н-0+ 2000м
в диапозояе Н-2000* 4200м

Э« Ре суре турбогешратора
а/ в резиме запусков двигателя ,АИ-20М

120 сек

750
790

820 °С

не более 850 °С
не более 900°С, с

восстановлением до нормальной
температура а течении з-х сек.

11.
12.

2000
72 часа
100 час
172 часа

1000
;̂  Ресурс работы установки и количество запусков ТГ-16М могут изменяться

в процессе эксплуатации по бюллетеням завода-изготовителя»
Расход топлива не более 120 кг/час
Мощность двигателя на выходном валу редуктора 95 * 100 л.с.

- количество запусков
- время работы, час
б/ в режиме работы на бортсеть
в/ общее время работы

10. Количество запусков установи! за ресурс/ не считая
про тагов/

б/ Масляная система

I- Т и ц

2. Сорт масла
3. максимально-допустимая

температура на входе
4. ДАвлеше масла
5* Насос
6. Сигнализатор давле ния масла

в/ Топливная система
1. Сорт топлива

2. Питание

3»Топливный насос-регулятор

4* Выключатель центробежным

автономная, циркуляционная
под давлением
36/1 КРТУ38-1-157-65

1бО°С
3,5 * 5,5 кг/см2

шестеренчатый
СД-24А

Керосин Т-1,ТС-1,Т-2 (как резервное)
- ГОСТ-10227-62
от общей топливной системы самодета с дав-
лением на входе в ТНР-40М
0,06 +1,8 кг/см2.
ТНР-40а,шестеренчатий,автоматнческа поддер-
живавший обороты ротора двигателя ГТД-16М.
ВЦ-40* Назначение:
I/ сигнализация о выхрде установки ТГ-16М



5-Давление топлива перед рабочими
форсунками

6« Рабочие форсунке;
- шп
- количество

7. Пусковые фэрсужи:
- тип
- количество

8. Электромагнитные топливные краны:
- тип
- количество

на обороты холостого хода и отключение ге-
нератора со стартерного режима.

2/ аварийно* отключение установки при
/2-37000 -* 140° об/иин /105,5-**/

3/ Снятие загрузки в случае снижение обороте*
дол. 29000 Л000об/ыин(83-30

не более 24 кг/са2

шнтробежные
5

центробежные
2

2512853,
4

запуска ТГ

I. Т и п

2 Время выхода установки на
рабочие обороты

3. Стартер

4. Питание

5. Аппаратура запуска

6* Пусковая свеча:
- тип
- количество

7* Пусковая катушка
- тип
- количество

Автоматическая} состоящая из генератора
ГС-241 и панели запуска ПТ-16М

Не более 50 сек
В качестве стартера используется генератор
установки ГС-24А.
От 3-х аккумуляторных батарей12САМ-28 или
от аэродрошшго источника тока напряжением
27 + 10* вольт типа АПА-2М или от генерато-
ра запущенного двигателя самолета напряжением
27 $ 10$ /под нагрузкой/ в буфере с аккуму-
ляторной батареей*
Панель запуска ПТ-16М автоматически управляв-
цая залу скок по времени и току якоря стартера*

СДН-4-3 Т
2

1КНИ-П-БТ
2

л/ Генератор
Т и п ГС-24А
Количество I
Направлениевращения Левое /смотря со стороны ХВОСТОВИКЕ/
Число оборотов 6500 д 500 об/иин
Максимально-допустимое число
оборотов 7200 об/мин
Охлаждение Принудительное, от вентиляторов ТГ с полным

напорой не йенее 400 мм водяного столба.
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~7. Работа при запуске двигателя АИ-20:
- нормальное напряжение до бОн
- установившийся ток при напряжении 60в до ЮООа

8* Работа аа борт сеть:
- номинальное напряжение 2В, 5 $ 1,5в
-нагрузка ДО бООа
- время работы не более 60 мин

це/ ^Пр.ибо1)нтд^ламш ^КОНТРОЛЯ работы ТГ
1. Элекхро тахометр:

- т и п ИТЭ-1 с датчиком ДТЭ-1
- количество I

2. Термометр выходящих газов:
- т и а ТСТ-29Д
- количество I

3. Сигщльннв лампочки:
- давление масла I
- запуска / запуск ТГ-16М идет/ I
- шхода установки на рабочие обороты

/ ТГ-16М запущен/ I
-включения генератора на бортсеть I
- работа ограничителя мощности I
- работа автомата останова двигателя I

__ 4. Запуса_и_ра.бота^установки ___

"Запуск установки ТГ-16М осуществляется раскруткой газотурбинного двигателя
генератором ГС-24А, работащиы в стартерном режиме. Питание генератора может проис-
ходить как от бортовых аккумуляторов, так и от аэродромных источников» Напряжение
должно быть не менее 24-х вольт под нагрузкой Зба.

В процессе раскрутки газотурбинного двигателя в него попадается топливо, воспла-
меняемое от пусковых агрегатов^ и двигатель увеличивает обороты ротора до 93#

(32500 об/мин). Ш этих оборотах происходит отключение ГС-24А. По времени ГС-24А
отключается через 25 секунд.

Управление порядком запуска установки осуществляется автоматически панелью
запуска ПТ-16МГВ.

газотурбинного двигателя производится генератором ГС-24А,
работающим в двигательном режиме. В отличие от запуска, при холодной прокрутке обес-
точиваются релэ и контакторы, включающие в работу пусковую катушку зажигания и
электромагнитные топливные краны кроме крана, расположенного перед ТНР-40М.
Управление порядком раскрутки осуществляется панель» запуска ПТ-16МГВ.

Работа на бортсеть генератора ГС-2ЧА может производиться как самостоятельно,
так и параллельное основньйя генераторами. 3 этих случаях включение ГС-^А на
бортсеть производится через систему реле авт оптически. Постоянство напряжения

на клзмиах генератора поддергивается угольным регулятором РН-120У.
ЗйПХРЙ-С^^^и^-Д^ЛйХЗйЗ °т бортовой установка производится после того,

как число оборотов ротора двигателя достигнет рабочих ( в дкапозоне Н-0+2000М -
32500* 33500 об/мин (93* 96»), в диапозоне Н. 2000 ̂ 200м -32500* 3^00(93 5-9755) /
что контролируется загорая иеы электролампочки "ТГ -запущен".
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Процесс запуска происходит автоматически, Управление процессом запуска основных
двигателей производится програмным механизмом АПД-75А»

Вначале СТГ-12ТЮ раскручивается на малых оборотах, чем обеспечивается безудар-
ное сцепление в механическое передаче, затеи напряжение- на якорных обмотках возрас-
тает -начинается интенсивная раскрутка ротора двигателя*

Чевёз .2^ сек включается электроклапан пускового топлива и система загигания
двигателя АИ-20* Напряжение на клеммах ГС-24А возрастает до 29-32в. включается регу-
лятор мощности РУД-бООД.

Через 15 сек. напряжение на клеммах ГС-24А возрастает до С-42 в. Отключается
РУД-6ШД.

Чеоез 23 сек.включается подача основного топлива в двигатель» Напряжение на
клеммах ГС-24А повышается до ад-50 волы, происходит более интенсивная раскрутка
двигателя. Вновь включается РУД-бООД.

Чевез 25 сек.отключается система зажигания пускового топлива. Напряжение
яа клеммах ГС-24А повышается до 58-60 вольт. Интенсивность раскрутки ротора двигателя
возрастает*

По достижении ротором двигателя АИ-20 определенных оборотов срабатывает элект-
рогидравлический выключатель ВЗ-2С1, после чего програшшй механизм дорабатывает
цикл и устанавливается в исходное положение*

Ступенчатое повышение напряжения на клеммах ГС-24А позволяет менять в процессе
запуска интенсивность раскрутки ротора основного двигателя. После запуска всех двига-
телей переключатель "запуск от ТГ" следует выключить*
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