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Ц е л ь  р а б о т ы:  закрепление знаний при изучении дисцип­
лин «Техническая эксплуатация летательных аппаратов и двига­
телей», «Авиационная техника» и приобретение навыков проверки 
правильности функционирования системы управления самолетом 
Ту-154.

П о р я д о к  в ы п о л н е н и я  р а б о т ы

1. Изучить конструкцию и работу систем управления самолетом 
Ту-154.

2. Ознакомиться с технологией проверки функционирования 
систем управления.

3. Выполнить подготовительные работы.
4. Проверить правильность функционирования систем основного 

и вспомогательного управления самолетом Ту-154.
5. Выполнить заключительные работы.
6. Оформить отчет.
7. Контрольный опрос и подведение итогов занятий.

1. КРАТКИЕ СВЕДЕНИЯ О КОНСТРУКЦИИ И РАБОТЕ
СИСТЕМ УПРАВЛЕНИЯ САМОЛЕТОМ Ту-154

1.1. ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ

Система управления самолетом Ту-154 включает управление 
рулем высоты (РВ),рулем направления (PH) и элеронами с 
элерон-интерцепторами. Управление этими органами принято 
называть основным управлением в отличие от вспомогательного 
управления, к которому на самолете Ту-154 относятся управление 
механизацией крыла (закрылками, предкрылками, средними и 
внутренними интерцепторами) и управление углом установки 
стабилизатора.

Особенностью системы основного управления является исполь­
зование для отклонения рулевых поверхностей гидравлических 
рулевых приводов (РП), установленных непосредственно у руле­
вой поверхности (рис. 1). Управляющий золотник 4 через тягу, 
входную качалку 2 (входное звено РП) связан с командным 
рычагом (колонкой, штурвалом, педалями) жесткой одинарной
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проводкой, а шток 7 (выходное звено РП) с рулевой поверхностью
8. При такой схеме управления (необратимая бустерная система) 
рулевой привод (бустер) полностью воспринимает усилие от шар­
нирного момента Мш аэродинамических сил рулевой поверхности 
п не передает усилие на колонку, штурвал и педали.

1 2

Рис, 1. Схема необратимой бустерной системы 
управления рулевой поверхностью:

/ »— тяга управления; 2 — входное звено рулевого 
привода (качалка); 3 — рычаг и валик управле­
ния золотниковым распределителем; 4 — золот­
ник гидравлического распределителя; 5 — корпус 
рулевого привода (бустера); 6, 7 — шток и ци­
линдр рулевого привода; 8—рулевая поверхность

Рассмотрим работу системы бустерного управления (рис. 1). 
Перемещение тяги управления I вызывает поворот входного 
звена 2 относительно точки а и через тягу перемещение золотника 
гидравлического распределителя РП. Рабочая жидкость под дав­
лением Р д поступит в соответствующую полость цилиндра 7. 
Движение штока вызовет отклонение руля и одновременнб воз­
врат золотника в нейтральное положение.

Для имитации усилий на командных рычагах от аэродинами­
ческих сил, действующих на рулевые поверхности, в проводку 
управления введены пружинные механизмы загрузки (загружа- 
тели), обеспечивающие пилоту «чувство управления».

С увеличением скорости полета (скоростного напора) возраста­
ет эффективность рулей, т. е. уменьшается потребная величина 
отклонения рулен на единицу перегрузки. Поэтому для исключе­
ния возможности непреднамеренного вывода самолета на опас­
ные перегрузки, превышающие максимально допустимые эксплуа­
тационные значения, предусмотрено подключение в систему уп­
равления РВ и PH на всех этапах полета, кроме взлета и посад­
ки, дополнительного силового упора — полетного загружателя, 
обеспечивающего резкое увеличение усилий на командных рыча­
гах при отклонении их на большие углы (рис. 2). В установив­
шихся режимах полета усилие обжатия пружинных механизмов
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загрузки (командные рычаги отклонены от нейтрального положе­
ния) в определенном диапазоне углов отклонения рулевых по­
верхностей может быть снято механизмом триммерного эффекта 
(МЭТ).

Рис. 2. Изменение усилий на колонке управ­
ления от ее перемещений при включении 
взлетно-посадочного ( /)  и полетного (2) 

загружателей

В систему основного управления входит автоматическая бор­
товая система управления АБСУ-154. Она предназначена для 
улучшения характеристик устойчивости и управляемости, авто­
матического поддержания заданного режима полета (стабилиза­
ция барометрической высоты, скорости, угла тангажа, крена и 
курса), автоматического пилотирования самолета по сигналам 
самолетных и наземных устройств (вывод самолета на заданную 
траекторию пути; заход на посадку до высоты 16...30 метров; 
полет по радиомаякам; уход на второй круг). Исполнительным 
органом АБСУ является электрогидравлический рулевой агрегат 
(РА), который включен в проводку управления при помощи диф­
ференциальной качалки. Такое подключение обеспечивает незави­
симость управления входным звеном РП от командного рычага 
и от РА, работающего по сигналам АБСУ.

Командные рычаги, связанные жесткой проводкой с РП, обра­
зуют контур ручного управления. Рулевые агрегаты и РП — кон­
тур автоматического управления. Последний служит не только 
для автоматического (без вмешательства пилота) управления са­
молетом, но и, что весьма существенно, для улучшения характе­
ристик устойчивости и управляемости самолета. Улучшение ха-
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рактерпстпк устойчивости осуществляется работой АБСУ-154 в 
режиме демпфирования, когда для быстрого затухания переход­
ного процесса (рис. 3) используется отклонение рулевой поверх­
ности в сторону, препятствующую развитию вращения самолета.

Рис. 3. Изменение перегрузки пу во времени при от­
клонении штурвальной колонки н е )  Л Х к :
1 — с выключенной системой демпфирования; 2 — с 
включенной системой демпфирования; ппск — исходное 
значение перегрузки; пуст — установившееся значение 

перегрузки

Для обеспечения высокой надежности системы основного уп­
равления РП выполнены трехкамерными. Каждая камера (гидро- 
цилиндр с золотниковым распределительным устройством) под­
ключена к одной из трех независимых гидросистем. Трижды ре­
зервирована н АБСУ-154. Работоспособность системы управления 
обеспечивается при отказе одного из трех каналов гндроуп-равле- 
ния н с определенными ограничениями режимов полета при отказе 
двух каналов гпдроуправленпя (например, отказ в работе 2 гидро­
систем).

В системах продольного и поперечного управления самолетомз 
случае выхода из строя РП (например, заклинивание распреде­
лительных устройств или штока РП) обеспечивается отклонение 
другой половины руля высоты (элерона) за счет установки в 
проводке управления каждой половиной руля н элерона пружин­
ных тяг.

Вспомогательное управление — управление механизацией кры­
ла-и углом установки стабилизатора. Механизация крыла вклю­
чает трехщелевые раздвижные закрылки, предкрылки, располо­
женные вдоль передней кромки крыла, четыре секции средних и 
две секции внутренних интерцепторов.
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Закрылки (внутренние и внешние) отклоняются на этапах 
взлета и посадки на углы соответственно 28 и 45°. Система пере­
мещения закрылка (СПЗ-IA) электрогпдромеханнческая, следя­
щего типа. Механическая система с гидроприводом обеспечивает 
синхронное отклонение секций закрылка на углы 0...45°. Система 
СПЗ-IA может работать в трех режимах. В автоматическом 
режиме (основной режим работы) СПЗ-IA обеспечивает откло­
нение закрылка на углы, задаваемые пилотом по лимбу рукоятки 
управления. Режим ручного управления используется при отказе 
автоматического режима работы. Режим синхронизации исклю­
чает возможность установки секций закрылка каждого полукрыла 
па разные углы в случаях разрушении трансмиссии механической 
системы.

СПЗ-IA дважды резервирована по электрическим и гидравли­
ческим каналам управления. При отказе одного канала управ­
ления сохраняется работоспособность системы, но при этом 
увеличивается продолжительность выпуска (уборки) закрылка.

Система управления предкрылком электромеханическая и 
включает элекропривод вращательного движения, трансмиссию 
и винтовые подъемники. Дистанционная электрическая система 
управления положением предкрылка дважды резервирована по 
электрическим каналам управления. В случае отказа одного 
канала управления работоспособность системы сохраняется, по 
при этом увеличивается продолжительность выпуска (уборки) 
предкрылка.

Следящая электрогндравлнческая система управления поло­
жением средних интерцепторов обеспечивает отклонение интер­
цепторов на углы 0...45° пропорционально положению рукоятки 
управления. Исполнительным механизмом каждой секции интер­
цепторов является однокамерный рулевой привод, входное звено 
которого соединено с рукояткой управления тросовой проводкой 
управления.

Система управления внутренними интерцепторами — электро- 
гидравлическая. Исполнительным механизмом каждой секции 
является гидроцилиндр. Синхронизация отклонений секций интер­
цепторов каждого полукрыла обеспечивается путем подачи оди­
накового количества рабочей жидкости в гидроцилиндры.

Изменение угла установки стабилизатора осуществляется вин­
товым подъемником и приводом от электромеханизма. Электро- 
механизм имеет два независимых канала управления и позволяет 
устанавливать стабилизатор на углы — 1,5...—7° относительно 
строительной горизонтали фюзеляжа (СГФ)-

Для упрощения работы экипажа предусмотрено совмещенное 
управление закрылками, предкрылками, стабилизатором и меха­



низмами включения (выключения) полетных загружателей. Сов­
мещенное (автоматическое) управление осуществляется по коман­
дам системы СПЗ-1А.

1.2. СИСТЕМА ОСНОВНОГО УПРАВЛЕНИЯ

В систему основного управления входят: управление рулем 
высоты (РВ), рулем направления (PH) и элеронами с элеронами- 
интерцепторами. I

Основными агрегатами системы управления являются команд­
ный рыч.аг (штурвал, штурвальная колонка, педали ножного уп­
равления), пружинные загружатели, механизм электротриммиро- 
вания, рулевой агрегат РА-56 и рулевой привод, связанные между 
собой жесткой одинарной проводкой.

Основное управление самолетом сдвоенное, т. е. позволяет 
осуществлять управление как первым, так и вторым пилотом.

Командные рычаги, пружинные загружатели, механизмы элек- 
тротриммирования расположены в кабине экипажа, рулевые при­
воды связаны непосредственно с РВ, PH, элеронами и элерон- 
интерцепторами. Проводка управления в фюзеляже проложена 
под полом пилотской и пассажирской кабин вдоль левого борта 
фюзеляжа в общих роликовых направляющих, на поводках и 
качалках.

Ограничение предельных углов отклонений командных рыча­
гов производится регулируемыми упорами качалок управления 
РВ, PH и элеронами на шпангоуте № 8, а углов отклонений рулей 
и элеронов — регулируемыми упорами, расположенными на пе­
реднем лонжероне киля (для качалок управления РВ и PH) и 
на заднем лонжероне крыла под полом пассажирской кабины у 
дифференциальной качалки. Маркировка тяг выполняется черной 
краской на обоих концах тяг. Тяги маркируются нанесением 
колец черного цвета: тяги РВ—три кольца, тяги PH—два кольца, 
тяги элеронов — одно кольцо.

Рассмотрим работу ситемы управления на примере продоль­
ного управления самолетом. При отклонении штурвальной ко­
лонки 1 (рис- 4) от нейтрального положения перемещаются штоки 
взлетно-посадочного 4 и полетного 2 загружателей, сжимая их 
пружины, и на командном рычаге создается усилие, пропорцио­
нальное углу отклонения руля высоты или штурвальной колонки. 
Взлетно-посадочный загружатель, схема которого показана на 
рис. 5, постоянно подключен к рычагам вала колонок и вала загру­
жателей и обеспечивает взлетно-посадочную силовую характерис­
тику управления (рис. 2, зависимость 1). Полетный загружатель 
включается в систему загрузки штурвальной колонки механизмом
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Рис. 4. Схема управления рулем высоты:
1 — колонка управления; 2 — полетный загружатель; 3 — следящая тяга;
4 — взлетно-посадочный загружатель; 5 — механизм включения полетного 
загружателя; 6 — механизм триммирования; 7 — качалка с ограничителями 
отклонения; 8 — коромысловая качалка; 9 — узел герметизации; 10— цент­
рирующая тяга РА; 11 — рулевой агрегат РА-56; 12 — качалка с ограничи­
телями отклонения; 13 — пружинная тяга; 14 — рулевой привод РП-56;

15 — руль высоты

включения и создает дополнительное усилие на колонке при от­
клонении РВ на углы более ± 8° ((75 ±  5) мм по ходу штурваль­
ной колонки). В диапазоне меньших углов отклонений полетный 
загружатель не препятствует отклонению колонки за счет наличия 
свободного хода рычага устройства включения загружателя. Ис­
полнительным органом механизма включения полетного загру­
жателя служит электромеханизм перемещения МП-100. Управле­
ние механизмом включения 
полетного загружателя про­
изводится трехпозиционным 
переключателем «Полетный 
загружатель РВ и PH», рас­
положенным на козырьке 
средней приборной доски 
летчиков. В положении «Ав­
томат» полетный загружа­
тель автоматически вклю­
чается при уборке закрыл­
ков и отключается при их 
выпуске. В двух других 
положениях «Полет» или

1 2 3

Рис. 5. Схема взлетно-посадочного за ­
гружателя:
1 — плунжер; 2 — упор штока; 3 — 

шток; 4 — пружина; 5 — цилиндр
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«Взлет-посадка» производится принудительное включение (выклю­
чение) полетного загружателя- О положении механизма включе­
ния полетного заг ружателя сигнализирует световое табло < Взлет 
посадка» рис. 6, позиция 8), которое горит при отключенном 
полетном загружателе.

Рис 6. Средняя приборная доска пилотов:
I — указатель положения стабилизатора; 2 — световое табло «Стабилизатор 
включен»; 3 — козырек средней приборной доски; 4 — переключатель управления 
положением стабилизатора; 5 — нажимной переключатель включения МЭТ эле­
ронов; 6 — нажимной переключатель включения МЭТ руля направления; 7 — 
трехпозинионный переключатель «Полетный загружатель РВ и PH»; 8 — свето­
вое табло, -сигнализирующее взлетно-посадочный режим загрузки управления 
РВ и PH; 9 — световое табло, сигнализирующее положение замков средних 
и внутренних интерцепторов; 10 — световое табло «Нейтр. курс», «Нейтр. тан­

гаж», «Нейтр. крен»; 11 — указатели частоты вращения двигателей НК-8-2

Для снятия усилия со штурвальной колонки в установившемся 
режиме полета в систему управления включен электромеханизм 
триммерного эффекта 6 (см. рис. 4). При включении электроме- 
ханнзма МЭТ-45 его шток через рычаг поворачивает вал затру- 
жателей и уменьшает величину обжатия пружин загружателей.
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Механизм трнммирования позволяет снимать усилие со штур­
вальной колонки в диапазоне (135 ±  6) мм (на себя) и (90 ±  4) мм 
(от себя) хода колонки (см. рис. 2). Управление триммированием 
производится двумя нажимными кнопками на штурвалах колонок 
управления и нажимным переключателем (аварийное управле­
ние) на среднем пульте летчиков- Нейтральное положение меха­
низма трнммирования контролируется световым табло 10 «Нейтр. 
тангаж» на средней приборной доске (рис. 6).

Отклонение штурвальной колонки системой тяг и качалок пе­
редается двум рулевым приводам РП-56, отклоняющим каждую 
половину руля высоты (см. рис. 4).

В проводке управления РВ на заднем лонжероне стабилиза­
тора установлены две пружинные тяги. Они обеспечивают управ­
ление одной половиной руля при заклинивании другой или выходе 
из строя РП-56. При заклинивании половины РВ пилот дополни­
тельным усилием на колонке будет обжимать пружинную тягу.

Строенный электрогидравлический агрегат РА-56 В-1 присое­
динен к проводке управления РВ с помощью дифференциальной 
качалки. Такое подключение позволяет отклонять РВ либо от 
колонки, либо от РА-56. К штоку РА-56 подключена пружинная 
центрирующая тяга 10, которая служит для постановки штока в 
нейтральное положение при выключенной АБСУ или отказе РА, 
чем обеспечивается согласованное положение колонок управления 
и РВ.

Работа системы управления PH аналогична. Отличие заклю­
чается в том, что управление осуществляется с пульта ножного 
управления перемещением педалей 1 (рис. 7). Для удобства уп­
равления предусмотрено регулирование положения педалей. 
Устройство регулирования 8 представляет собой винтовую пару 
с приводом от электродвигателя, управление которым осущест­
вляется переключателями, расположенными на бортовых панелях 
кабины экипажа. При включении электромеханизма происходит 
перемещение качалки относительно вертикального вала 9 и 
поворот педалей относительно осей шарнирных опор.

Силовая характеристика управления по каналу курса пред­
ставлена на рис. 8. При отключенном полетном загружателе мак­
симально возможному отклонению PH на ±  25° соответствует 
усилие на педалях 450 Н (~45кгс). Подключение полетного 
загружателя приводит к резкому, на 600 Н (~  60 кгс), увеличению 
усилий на педалях при отклонении PH на угол более 7,5° (соот­
ветствует перемещению педалей на 37,5 мм от нейтрального по­
ложения), что воспринимается пилотом как «упор» и исключает 
вывод самолета на опасные, с точки зрения прочности, углы 
скольжения.
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Управление элеронами производится поворотом штурвала 
колонки на углы 0... 125° от нейтрального положения. Вращение 
штурвала через цепную передачу и тросовую проводку передается 
секторной качалке пульта управления и далее тяге управления.

Рис. 7. Схема управления рулем направления в 
кабине пилотов:
1 — педали управления; 2 — тяги; 3 — полетным 
загружатель; 4 — вертикальный вал; 5 —-сектор­
ная качалка; 6 — рычаг стопора; 7 — электроме­
ханизм включения полетного загружателя; 8 — 
механизм регулирования педалей по росту лет­
чика; 9 — вертикальный вал левого пульта уп­
равления; 10— качалка с ограничителями; 11 — 
взлетно-посадочный загружатель; 12 — механизм 

триммирования

Для загрузки штурвала при его отклонении применяется только 
один загружатель, обеспечивающий линейную зависимость усилий 
на штурвале от углов отклонений элеронов (рис. 9). В качестве 
силового привода для отклонения элеронов используется руле­
вой привод РП-55, отличающийся от РП-56 тем, что три камеры 
(цилиндр с поршнем) подключены к элерону параллельно (в 
РП-56 они включены последовательно).

Элерон-интерцептор отклоняется только вверх при отклонении 
элерона на угол более 1,5°.

При отклонении элерона вверх на 20° элерон-интерцептор от­
клоняется на 45°. Отклонение элерон-интерцептора осуществляется 
«следящими» гидроприводами РП-58 (два привода) и РП-57,
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Рис. 8. Изменение усилии на пе- Рис. 9. Изменение усилий Р ъ на
далях Р п от их перемещения А'п штурвале при его отклонении на

угол Х°э

которые через систему тяг и качалок получают входное переме­
щение непосредственно от элерона при отклонении его вверх на 
углы свыше 1,5°. Для сохранения работоспособности системы уп­
равления элеронами при отказах в системе управления элерон- 
интерцепторами (например, заклинивание РП) в линии проводки 
управления элерон-интерцепторами установлены две пружинные 
тяги.

Трехкамерные рулевые приводы и рулевые агрегаты основного 
управления подключены к трем независимым гидросистемам 
самолета через электромагнитные краны ГА-165. Управление
кранами осуществляется тремя выключателями «Бусгерное уп­
равление», установленными под предохранительной крышкой на 
верхнем электрощитке пилотов (рис. 10, поз. 2).

1.3. СИСТЕМЫ ВСПОМОГАТЕЛЬНОГО УПРАВЛЕНИЯ

У п р а в л е н и е  з а к р ы л к а м и .  Управление положением за­
крылка осуществляется системой СПЗ-1А, которая обеспечивает: 
перемещение закрылка на углы, задаваемые положением рукоятки 
управления, выдачу управляющих электросигналов на управление 
предкрылками, стабилизатором и полетными загружателями. Ис­
полнительным механизмом механической системы служит ревер­
сивный гидропривод 15 (рис- 11) вращательного движения 
(РП-60-1), выходной вал которого через трансмиссию 17 сое­
динен с винтовыми подъемниками 14 закрылка. Каждый закры­
лок перемещается двумя подъемниками.

Гидропривод РП-60 состоит из двух гидродвигателей, пони­
жающего дифференциального редуктора и двух фрикционных
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Рис. 10. Верхний электрощиток пилотов:
1 — указатели манометров I, II и III гидросистем; 2 — включатели бустерного 
управления; 3 — указатель положения закрылков; 4 — лампы сигнализации 
работы I я II каналов системы СПЗ-1А; 5 — переключатель выбора режима 
работы СПЗ-1А; 6 — включатель «Питание» системы СПЗ-1А; 7 — рукоятка 
управления положением закрылка (МКВ-43А); 8 — сигнальная лампа работы 
системы управления предкрылками; 9 — переключатель ручного управления

предкрылками

тормозных устройств, осуществляющих стопорение выходного 
вала РП-60 при выключенной системе СПЗ. Каждый гидродвига­
тель через электромагнитный золотниковый распределитель под­
ключен к двум независимым гидросистемам самолета (к I и II 
гидросистемам) и снабжен регулятором расхода рабочей жид­
кости. Благодаря регулятору расхода частота вращения выход­
ного вала РП-60 поддерживается постоянной, равной 212 об/мин 
и не зависит от величины нагрузки на валу. При отказе одного 
канала управления частота вращения выходного вала умень­
шается в два раза (за счет работы дифференциального редук­
тора) с сохранением крутящего момента (200 Н-м) .
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Рис. 11. Схема проводки управления предкрылками и закрылками:
1,16 — узел герметизации; 2 — электромеханизм ЭПВ-ЗП; 3 — угловой редук­
тор; 4 — винтовые подъемники предкрылка; 5 — секция предкрылка; 6 — валы 
трансмиссии; 7 — механизм концевых выключателей МКВ-41; 8 — хвостик зак­
рылка; 9 — балка-опора закрылка; 10 — средняя часть закрылка; 11 — интер­
цептор; 12 — дефлектор закрылка; 13— предкрылок; 14 — винтовые подъем­

ники закрылка; 15 — гидропривод РП-60; 17 — трансмиссия закрылка

Система СПЗ-1 А имеет три режима: автоматический, ручной 
и режим синхронизации. Автоматический (основной) режим ра­
боты осуществляется электроавтоматикой СПЗ, которая обеспечи­
вает установку закрылка на угол, соответствующий положению 
рукоятки управления (задатчика механизма концевых выключа­
телей МК.В-43А). При изменении положения ручки механизма 
МКВ-43А возникает электрический сигнал рассогласования
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A /7 =  Hi — U2 (рис. 12) между напряжениями с потенциометра 
П1 задатчика и П2 МКВ-42, определяющего положение закрылка. 
Элемент сравнения ЭС и усилитель У блока автоматики

Рис. 12. Функциональная блок-схема автоматической части 
системы СПЗ-1 А

БА выдают сигнал на включение РП-60. Происходит выпуск или 
уборка закрылка (в зависимости от знака напряжения рассогла­
сования) до тех пор, пока A U = 0.

При ручном режиме управления «следящая» система СПЗ-1А 
не работает и выпуск (уборка) закрылка осуществляется сра­
батыванием концевых выключателей (КВ) в МКВ-43, по сигналу 
которых непосредственно включается гидропривод. Для выпуска 
(уборки) требуется установить рукоятку управления МВК-43 в 
соответствующие крайние положения, в которых происходит сра­
батывание концевых выключателей. Перевод рукоятки в любое 
промежуточное положение выключает из работы гидропривод. 
При достижении закрылком крайних значений углов установки 
(0 и 45°) привод РП-60 выключается КВ механизма МКВ-42А.

Режим синхронизации — режим автоматического слежения за 
величиной угла рассогласования между закрылками левого и 
правого крыла.

Рассогласование является следствием нарушения кинемати­
ческой связи закрылков левого и правого крыла (разрушение 
трансмиссии). В режиме синхронизации СПЗ-1 А устанавливают 
работоспособный закрылок на тот же угол, что и отказавший. 
Разница в углах установки при этом не превышает 2°55/.

Режим работы СПЗ-1А устанавливается положением пере­
ключателя 5 (см. рис. 10), имеющего три положения: «Ручное», 
«Автомат» и «Синхронизация». В нейтральном положении («Ав­
томат») переключатель закрыт предохранительным колпачком.
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Сигнализация работы, каналов управления CII3-1A осущест­
вляется зелеными лампами 4. Лампы горят при работе каналов. 
Положение закрылка (правого и левого полукрыла) контроли­
руется по указателю 3.

У п р а в л е н и е  п р е д к р ы л к а м и .  Предкрылки выпускаются 
на взлете и посадке на угол 18,5°- Перемещение предкрылка осу­
ществляется электроприводом 2 (см. рис. 11) типа ЭПВ-8П, ко­
торый через трансмиссию 6 вращает винтовые подъемники 4 каж­
дой секции предкрылка. Электропривод ЭПВ-8П снабжен двумя 
реверсивными электродвигателями переменного тока, каждый из 
которых имеет электромагнитные муфты сцепления (торможения) 
и автономные цепи питания. Муфты торможения стопорят транс­
миссию и предкрылок при выключенной системе управления. 
Система управления положением предкрылка электрическая, 
дважды резервирована и позволяет осуществлять уборку и выпуск 
предкрылков в двух режимах работы. Режим автоматического 
управления задается обжатием штоков двух концевых выключа­
телей, установленных под защитным колпачком (см. рис. 10) 
переключателя ручного управления. Когда колпачок закрыт 
(обжаты концевые выключатели, переключатель находится в 
положении «Выкл.»), управление положением осуществляется 
от системы СПЗ-1А. Ручной режим управления (колпачок открыт) 
осуществляется постановкой переключателя в положения «Убор­
ка» или «Выпуск». Независимо от режима работы системы управ­
ления электропривод выключается в крайних положениях пред­
крылка 0 и 18,5° концевыми выключате­
лями в МКВ-40А, установленными на 
левом угловом редукторе трансмиссии.

Контроль работы системы и положе­
ния предкрылка осуществляется лам­
почкой 8 (см. рис. 10). При убранных 
предкрылках лампа не горит, при выпу­
щенных— горит, прщ уборке и выпуске 
—мигает.

У п р а в л е н и е  с т а б и л и з а т о ­
ром.  Выпуск предкрылков и закрылков 
приводит к увеличению пикирующего 
момента за счет смещения центра дав­
ления крыла назад на величину X (рис.
13). При этом балансировка самолета 
при малых скоростях полета и передней 
центровке отклонением руля высоты на 
большие углы вверх недопустима из-за 
необходимости обеспечения требуемого 
запаса хода РВ для совершения маневра.

Рис. 13. Вертикальные си­
лы, действующие на само­
лет в горизонтальном по­

лете:
(У кр , Уго— подъемная си­
ла крыла, горизонтального 
оперения; Gc — масса са­
молета; Ц Д Кр, Ц Д го, ЦМ 
— соответственно центр 
давления крыла, горизон­
тального оперения и массы 

самолета
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Поэтому самолет Ту-154 оборудован переставным стабилизато­
ром. В горизонтальном полете с убранной механизацией угол 
установки стабилизатора при положении РВ, близком к нейтраль­
ному, равен — 1,5° (согласованное положение стабилизатора), 
а при посадке, в зависимости от положения центра масс само­
лета, — 3 ...—7° относительно СГФ.

Угол установки стабилизатора изменяется механизмом управ­
ления стабилизатором (МУС-3 ПТВ). В состав МУС-3 ПТВ вхо­
дят винтовой подъемник и электропривод, оснащенный двумя элек­
тродвигателями 3-фазного переменного тока. Управление меха­
низмом осуществляется переключателем 4 (см. рис. 6) (ручной 
режим управления), который может быть установлен в положе­
ние «Кабрир.», «Пикир.» и «Автомат». В положении «Автомат» 
управление МУС-3 ПТВ осуществляется от системы управления 
закрылками (автоматический режим). Контроль положения ста­
билизатора осуществляется по указателю I и световому табло 2 
«Стабилизатор включен». Световое табло горит при работающем 
механизме МУС-3 ПТВ. В крайних положениях стабилизатора 
цепь управления выключается концевыми выключателями меха­
низма МКВ-40, установленного на приводе. При отключенной 
системе управления стабилизатор фиксируется тормозными муф­
тами и самотормозящейся винтовой парой подъемника.

У п р а в л е н и е  и н т е р ц е п т о р а м и .  Средние интерцепторы 
(воздушные тормоза) используются на этапе снижения для увели­
чения крутизны траектории и уменьшения времени снижения 
на послепосадочном пробеге.

Система управления средними интерцепторами электрогнд- 
равлическая, следящая и обеспечивает линейную зависимость 
угла отклонения интерцепторов от положения рукоятки управле­
ния. Перемещение рукоятки через тросовую проводку передается 
на золотниковые распределительные устройства необратимых 
гидроприводов РП-59, установленных по одному на каждой секции 
интерцепторов. В убранном положении средние интерцепторы 
фиксируются механическими замками РП-59, открытое положе­
ние которых сигнализируется четырьмя табло 9 красного цвета 
«Среди. I», Среди. II» (см. рис. 6). Для выпуска средних интер­
цепторов необходимо снять рукоятку управления со стопора и 
переместить ее на требуемый угол. При этом срабатывает конце­
вой выключатель и включается электромагнитный кран ГА-158 
подачи рабочей жидкости к РП-59 и происходит выпуск интер­
цепторов на заданный угол. Уборка интерцепторов производится 
постановкой рукоятки в положение «Убраны», при этом кран 
ГА-158 остается включенным от концевиков РП-59 до момента 
погасания всех четырех световых табло положения замков сред­
них интерцепторов.
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Внутренние интерцепторы отклоняются на угол 50° не только 
для увеличения лобового сопротивления, но и, в первую очередь, 
для снижения подъемной силы крыла. В трехточечном положении 
самолета (главные стойки шасси обжаты) выпуск интерцепторов 
приводит к резкому уменьшению Су самолета со значения 1,1 до 
0,3 (рис. 14), увеличению нагрузки на колеса шасси, что позво­
ляет эффективно использовать тормозные колесные устройства для 
уменьшения длины пробега.

Система управления внутрен­
ними интерцепторами электрогид- 
равлическая с гидравлической син­
хронизацией положений правого и 
левого интерцепторов. Управление 
выпуском интерцепторов осущест­
вляется вручную кнопкой, распо­
ложенной в рукоятке управления 
средними интерцепторами, или ав­
томатически при переводе рычага 
управления реверсом тяги боковых 
двигателей из выключенного поло­
жения на угол более 70°. Выпуск 
интерцепторов вручную возможен 
только при снятии рукоятки управ­
ления средними интерцепторами с 
защелки убранного положения и 
перемещении ее на 15... 20 мм при 
обжатых , амортстойках главных 
ног шасси (срабатывании концевых 
выключателей при обжатии стоек).
Наличие блокировки по обжатию 
стоек исключает случайный, не­
преднамеренный выпуск внутрен­
них интерцепторов в полете. В 
обоих случаях включается электро­
магнитный кран ГА-142 и в гидроцилиндры поступает рабочая 
жидкость под давлением -из первой гидросистемы через регуля­
тор расхода ГА-57 на выпуск интерцепторов. Время выпуска 
внутренних интерцепторов на угол 50° не превышает Зс, и угол 
рассогласования секций при выпуске (уборке) не более 5°. Для убор­
ки внутренних интерцепторов необходимо переместить рукоятку у а 
равления средними интерцепторами в положение «Убраны» или 
выключить реверс тяги двигателей. При этом кран ГА-142 пере­
ключится на уборку интерцепторов п будет находиться в этом 
состоянии до момента постановки секций внутренних интерцеп­

Рис. 14. Зависимость коэффициен­
та подъемной силы Су от угла 
атаки крыла а° для полетной 1 и 
посадочной 2, 3 конфигурации с 
учетом влияния земли (точка 
а — касание самолета, в — 
трехточечное положение; с — 
трехточечное положение с выпу­
щенными средними и внутренними 

интерцепторами)
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торов на замки убранного положения — погасания двух световых 
табло «Внутр.», расположенных на средней приборной доске 
летчиков (см. рис. 6).

2. ПРОВЕРКА ФУНКЦИОНИРОВАНИЯ СИСТЕМЫ 
УПРАВЛЕНИЯ

2.1. ПОДГОТОВИТЕЛЬНЫЕ РАБОТЫ

Подготовительные работы проводятся с целью приведения 
самолетных систем в состояние готовности и включают в себя 
выполнение следующих операций:

наружный осмотр самолета и самолетной стоянки; 
проверка исходного положения органов управления в кабине 

самолета;
подключение наземных источников электроэнергии и гидропита­

ния к бортовым приемникам' (ШРАП-500, ШРАП-400, бортовые 
разъемные гидроклапаны I, II и III гидросистем) самолета;

подключение и проверка работоспособности самолетного пере­
говорного устройства (СПУ) для связи кабины самолета с наб­
людающим на стоянке.

Наружным осмотром необходимо убедиться, что: 
под колеса основного шасси установлены тормозные колодки; 
отсутствует подтекание топлива, масла и АМГ-10 из отсеков 

фюзеляжа, крыла и мотогондол двигателей;
на крыле и хвостовом оперении отсутствуют посторонние пред­

меты;
стремянки и другое наземное оборудование не препятствуют 

отклонению рулей, элеронов, предкрылков и закрылков;
стоянка самолета оборудована противопожарными средствами. 
Перед подключением к самолетной сети источников электрогид­

ропитания необходимо убедиться, что:
автоматы защиты сети на левой и правой панелях АЗС нахо­

дятся в выключенном (нижнем) положении;
рукоятка управления закрылками находится в положении 0° 

по лимбу;
переключатели на верхнем электрощитке пилотов закрыты 

предохранительными колпачками.
После осмотра кабины подключить наземные источники элек­

троэнергии и гидропитания к бортсети самолета.
При наличии электропитания включить в верхней части левой 

панели АЗС автоматы защиты цепей управления: «Предкрылки?-, 
«Закрылки», «Стабилизатор», «Мотор I и II», «Интерцепторы», 
«Триммирование» и «Загружатели», а в нижней части панели
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«Закрылки» и «Указатель стабилизатора». Соответственно в 
верхней части правой панели включить АЗС «Сигнализация», 
«Сеть от аккум.», а в средней части — «Гидросистема» и АЗС 
шасси «Сигнализация».

Проверить величину давления рабочей жидкости в I, II, III 
гидросистемах по указателям на пульте бортинженера и верхнем 
электрощитке пилотов (см. рис- 10). Давление должно быть рав­
ным 21 МПа (210 кгс/см2).

Заключительным этапом подготовительных работ является 
подключение самолетных переговорных устройств для обеспе­
чения связи лиц, обслуживающих управление самолетом на земле 
и в кабине самолета. Проверить работоспособность связи по СПУ. 
для чего надеть гарнитуры, нажать на кнопку включения микрофона 
(кнопки расположены на левом роге штурвала под трафаретом 
«Радио») и установить двухстороннюю связь.

2.2. ПРОВЕРКА РАБОТЫ РУЛЕВЫХ ПРИВОДОВ
И СООТВЕТСТВИЯ ОТКЛОНЕНИИ РУЛЕВЫХ ПОВЕРХНОСТЕЙ
ПЕРЕМЕЩЕНИЯМ КОМАНДНЫХ РЫЧАГОВ

1. Включить на верхнем электрощитке пилотов (см. рис. 10) 
три переключателя «Бустерное управление» подключения кранов 
питания рулевых приводов.

2. Выполнить 2—3 плавных и полных отклонения рулей и эле­
ронов со временем перекладки командных рычагов не менее 
20 ...30 с. Затем выполнить перекладку командных рычагов за 
время 2—Зс. Визуально по перемещению колонки управления, 
педалей, штурвала и рулевых поверхностей проверить:

а) соответствие отклонений элеронов, РВ и PH отклонениям 
командных рычагов управления. При вращении штурвала по 
часовой стрелке правый элерон отклоняется вверх, левый вниз. 
Элерон-интерцептор должен отклоняться при отклонении элеро­
нов вверх на углы более Г 3 0 '±  Г. Отклонением колонки управ­
ления от себя (на себя) руль высоты отклоняется вниз (вверх). 
При отклонении правой педали от себя руль направления откло­
няется вправо, левой педали — влево;

б) что отклонения командных рычагов и рулевых поверхностей 
происходят плавно, без рывков, остановок и вибраций.

3. Поочередно проверить отклонение РВ, PH, элеронов и эле­
рон-интерцепторов раздельно от I, II и III гидросистем, соответ­
ственно включая I, II и III каналы бустерного управления-

4. Включить все три канала бустерного управления и закрыть 
колпачком переключатели. При этом должно погаснуть световое 
табло «Бустера»,
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2.3. ПРОВЕРКА РАБОТЫ МЕХАНИЗМОВ
ТРИММИРОВАНИЯ И ВКЛЮЧЕНИЯ ПОЛЕТНЫХ ЗАГРУЖАЛ ЕЛЕН

1. Переместить двухиозиционную кнопку управления меха­
низма триммерного эффекта (МЭТ-4Б-45) руля высоты (кнопка 
расположена на левом роге штурвала) в положение «Пикир.» 
(«Кабрир.»), убедиться, что колонка управления перемещается 
вперед (назад). Установить механизм триммирования РВ в ней­
тральное положение, контролируя его по загоранию на средней 
приборной доске пилотов светового табло «Нейтр-тангаж». Убе­
диться, что руль высоты занимает нейтральное положение.

2. Отклонить на козырьке средней приборной доски переклю­
чатель «Триммирование элеронов» (рис. 6) влево (вправо) и убе­
диться, что штурвал колонки управления плавно поворачивается 
против часовой стрелки (по часовой стрелке). Установить меха­
низм триммерного эффекта в нейтральное положение, контро­
лируя его по загоранию табло «Нейтр. крен».

3. Отклонить на козырьке средней приборной доски переклю­
чатель «Триммирование PH» влево (вправо) и убедиться, что 
левая педаль отклоняется вперед (назад). Установить переклю­
чателем «Триммирование PH» педали в нейтральное положение, 
контролируя по загоранию светового табло «Нейтр. курс».

4. Выполнить позиции 1, 2, 3 и замерить секундомером время 
работы механизмов триммирования от нейтрального до крайних 
положений. Момент достижения крайнего положения фиксиро­
вать на «слух» по выключению МЭТ- Результаты измерений за­
нести в протокол (приложение 1).

5. Проверить работу механизма включения полетного загру- 
жателя, для чего:

а) убедиться, что на козырьке средней приборной доски пе­
реключатель управления загружателем находится в положении 
«Взлет-посадка» и горит световое табло «Взлет-посадка»;

б) отклонить из нейтрального в крайние положения штурваль­
ную колонку и педали, зафиксировав при этом характер измене­
ния усилий на колонке и педалях;

в) установить переключатель в положение «Полет», проконт­
ролировать погасание табло «Взлет-посадка» и снова отклонить 
штурвальную колонку и педали. Убедиться, что при их отклонении 
на некоторый угол от нейтрального положения величина усилий 
резко возрастает;

г) установить переключатель в положение «Взлет-посадка», 
убедиться, что горит световое табло «Взлет-посадка». Вновь 
отклонить штурвальную колонку и педали и убедиться в умень­
шении усилий при их отклонении.
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2.4. ПРОВЕРКА РАБОТЫ СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ ПРЕДКРЫЛКАМИ

]. Открыть на верхнем электрощитке пилотов (см., рис. 10) 
предохранительный колпачок, перевести переключатель в поло­
жение «Выпуск» и отклонить предкрылки. При выпуске пред­
крылков проконтролировать следующее:

движение предкрылков происходит плавно, без вибрации, 
рывков и резких звуков;

прерывисто горит сигнальная лампа;
в выпущенном положении лампа горит постоянно.
Измерить время выпуска, которое не должно превышать 15 с.
2. Произвести уборку предкрылков, переводя переключатель 

в положение «Убрано». Убедиться, что уборка происходит плавно, 
без вибраций, рывков и посторонних звуков, лампа сигнализации 
горит прерывисто; в убранном положении лампа сигнализации 
не горит.

Измерить время уборки предкрылков, которое не должно пре­
вышать 15 с.

3. Проверить работу системы управления предкрылками при 
работе одного из электродвигателей механизма ЭПВ-8, для чего-

а) выключить на левой панели АЗС «Мотор 1» («Мотор 2»);
б) выпустить и убрать предкрылки, как указано в п.п. 1 и 2;
в) измерить время выпуска и уборки предкрылка, которое не 

должно превышать 30 с;
г) включить, на панели АЗС «Мотор 1» («Мотор 2»),
4. Результаты измерений занести в протокол-

2.5. ПРОВЕРКА РАБОТЫ СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ ЗАКРЫЛКАМИ

1. На верхнем электрощитке пилотов (см. рис. 10) установит,, 
выключатель «Питание» в положение «Вкл.» и переключатель 
выбора режима работы СПЗ-1А в положение «Ручное».

2. Отключить совмещенное управление предкрылками и ста­
билизатором, для чего открыть предохранительный колпачок руч­
ного управления предкрылками и установить переключатель вы­
бора режима управления стабилизатором в положение «Ручное».

3. Последовательно устанавливая рукоятку управления за­
крылками на верхнем электрощитке пилотов на фиксаторы 45 
н 0", произвести полный цикл выпуска и уборки закрылка. Убе­
диться, что движение закрылков происходит плавно, без рывков 
п остановок, вибраций и резкого металлического звука. Лампы 
сигнализации работы I и II подканалов системы СПЗ-1А должны 
гореть в процессе движения закрылков и гаснуть после их оста­
нова.

Измерить продолжительность выпуска и уборки закрылков на 
угол 0 и 45°. Время выпуска и уборки не должно превышать 23 с.
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Положение закрылков контролировать по указателю, расположен­
ному на верхнем электрощитке пилотов.

4. Проверить работу системы СПЗ-1А в автоматическом ре­
жиме, для чего:

установить переключатель выбора режима работы в положение 
«Автомат» (нейтральное положение переключателя);

последовательно устанавливая рукоятку управления положе­
нием закрылка на различные углы, убедиться, что при достиже­
нии заданного рукояткой угла перемещение закрылков прекра­
щается. Угол отклонения закрылков контролировать по указателю 
положения закрылка.

5. Проверить работу системы СПЗ-1А при работе одного ка­
нала управления.

Для проверки необходимо:
а) выключить на левой панели АЗС СПЗ-1А и «Подканал 1» 

(«Подканал 2»);
б) произвести выпуск и уборку закрылков соответственно на 

угол 45 и 0° и измерить продолжительность работы СПЗ-1А. 
Время выпуска и уборки закрылков не должно превышать 46 с;

в) включить АЗС «Подканал 1» и «Подканал 2».
6. Проверить работу системы сигнализации неправильного по­

ложения закрылков при взлете самолета, для чего необходимо:
а) установить рычаги управления двигателями в положение 

«Большой газ» и убедиться, что сработала звуковая сигнализация 
(сирена);

б) рукояткой управления положением закрылков начать вы­
пуск закрылков. При выпуске закрылков на углы 25... ЗГ звуко­
вая сигнализация должна выключиться;

в) перевести рычаги управления двигателями в положение 
«Малый газ» и убрать закрылки.

7. Результаты измерений занести в протокол.

2.6. ПРОВЕРКА РАБОТЫ СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ
СТАБИЛИЗАТОРОМ

1. Установить на козырьке средней приборной доски (см. рис. 
6) переключатель выбора режима управления стабилизатором з 
положение «Ручное», если он не был установлен ранее.

2. Переводя переключатель управления стабилизатором в по­
ложение «Кабрир» («Пикир.»), контролировать по указателю по­
ложения стабилизатора увеличение (уменьшение) угла установки 
стабилизатора.

При работе системы управления положением стабилизатора 
его движение должно происходить плавно, без заеданий и скрипов. 
В процессе изменения угла установки стабилизатора должно
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Рореть световое тало «Стабилиз. включ.», расположенное на сред­
ней приборной доске летчиков. /

3. Измерить продолжительность перекладки стабилизатора с 
нулевого (по указателю) угла до угла 5° 3(У при работе двух элек­
тродвигателей механизма управления стабилизатором МУС-3 ПТВ. 
Время перекладки стабилизатора не должно превышать 27,5 с.

4. Выключить на левой панели АЗС соответствующий автомат 
защиты «Мотор 1» («Мотор 2») и измерить время перекладки ста­
билизатора. Оно не должно превышать 55 с. Установить стаби­
лизатор на.нулевой угол по указателю.

5. Включить на панели АЗС автоматы защиты каналов управ­
ления «Мотор 1» и «Мотор 2».

6. Результаты измерений занести в протокол.

2.7. ПРОВЕРКА РАБОТЫ СОВМЕЩЕННОГО УПРАВЛЕНИЯ
ЗАКРЫЛКАМИ, СТАБИЛИЗАТОРОМ, ПРЕДКРЫЛКАМИ
И ПОЛЕТНЫМИ ЗАГРУЖАТЕЛЯМИ

]. Убедиться по указателям, что закрылки, стабилизатор и 
предкрылки находятся в полетном положении (нулевые значения 
углов, лампа сигнализации положения предкрылков не горит) и 
не горит световое табло «Взлет-посадка» контроля положения 
механизмов включения полетных загружателей.

2. Проверить, что предохранительный колпачок переключа­
теля управления предкрылками закрыт, переключатели выбора 
режима управления СПЗ, стабилизатором и включения полетных 
загружателей РВ и PH находятся в положении «Автомат».

3. Установить рукоятку управления закрылками на угол 28’. 
При этом закрылки должны отклониться на угол 28°, стабилизатор 
иереставится в положение —3° по указателю. Движение стабили­
затора контролировать по указателю и загоранию табло «Стаби­
лизатор включен». При выпуске предкрылков сигнальная лампа 
па верхнем электрощитке пилотов мигает, а по окончании выпуска 
постоянно горит.

4. Установить рукоятку управления закрылками на угол 45°. 
При этом закрылки должны выпуститься на угол 45°, а стабили­
затор занять посадочное положение —5°3(У по указателю. Дать 
выдержку в течение 1 мин-

5. Установить рукоятку управления закрылками из положения 
45° и положение 28°. Закрылки должны начать перемещаться на 
уборку и остановиться в положении 28°. Стабилизатор должен при 
этом устанавливаться в положение —3° по указателю.

(>. Установить рукоятку управления закрылками в положение 
0° по лимбу МК.В-43 и измерить значения углов закрылка, при 
которых стабилизатор и предкрылки начнут перемещаться в 
полетное положение 0° по указателю.
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7. Проверить отключение системы управления предкрылками- 
н стабилизатором при переходе на режим ручного управления. 
Для этого установить рукоятку управления закрылками из 0° в 
положение 40° и при движении закрылков на выпуск (контроли­
ровать по указателю закрылков) открыть колпачок переключателя 
управления предкрылками на верхнем А электрощитке пилотов. 
При этом предкрылки должны остановиться, а закрылки продол­
жать выпускаться на угол, заданный рукояткой управления за­
крылками.

Закрыть колпачок переключателя управления предкрылками 
и убедиться, что предкрылки продолжают движение на выпуск. 
После достижения закрылками, предкрылками заданного угла 
выдержать их в выпущенном положении в течение примерно 
одной минуты. Затем рукоятку управления закрылками перевести 
в положение 0° и в процессе уборки закрылков поставить рычаг 
блокировки выключателя ручного управления стабилизатором в 
положение «Ручное». При этом стабилизатор должен остано­
виться, а закрылки продолжать движение на уборку. Убедившись 
в отключении стабилизатора, перевести рычаг блокировки в по­
ложение «Автомат» и проверить изменение угла установки ста­
билизатора.

2.8. ПРОВЕРКА РАБОТЫ СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ
СРЕДНИМИ ИНТЕРЦЕПТОРАМИ

1. Переместить рукоятку управления средними интерцептора­
ми назад до упора и проверить по загоранию на средней прибор­
ной доске пилотов светового табло «Замки интерцепторов откры­
ты» синхронность срабатывания замков рулевых приводов РП-59. 
Допустимая несинхронность загорания лампочек на световых 
табло не более 2с при непрерывном перемещении рукоятки на 
■полный ход за время Зс ±  1с.

2. Переместить рукоятку управления интерцепторами вперед 
до постановки ее на фиксатор за время З с ±  1с и проверить по 
потуханию световых табло «Замки интерцепторов открыты» время 
уборки интерцепторов, которое не должно превышать 7 с-

При отклонениях секций интерцепторов необходимо убедиться, 
что рукоятка и интерцепторы перемещаются без рывков, оста­
новок и вибраций.

2.9. ПРОВЕРКА РАБОТЫ СИСТЕМЫ УПРАВЛЕНИЯ
ВНУТРЕННИМИ ИНТЕРЦЕПТОРАМИ

1. Нажать кнопку управления внутренними интерцепторами 
и сиять рукоятку управления средними интерцепторами с защелки
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убранного положения, переведя ее «на себя» на 15—20 мм. При 
этом внутренние интерцепторы должны отклониться вверх одно­
временно, без рывков, остановок и вибраций, а на световых табло 
средней приборной доски пилотов должны загореться транспоран- 
ты «Средн.1 », «Сред. II» и «Внутр.».

2. Проверить автоматический выпуск внутренних интерцеп­
торов, для чего:

а) перевести рычаг реверса тяги двигателей 1и 3 из выключен­
ного положения на угол 70° ±  1°. При этом внутренние интерцеп­
торы должны отклониться на угол 50° ±  1°;

б) установить рычаги реверса в выключенное положение, убе­
диться, что интерцепторы убрались и вписываются в контур про­
филя крыла.

2.10. ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНЫЕ РАБОТЫ

После окончания проверки систем основного и вспомогатель­
ного управления самолетом выполнить следующие работы:

1. Установить переключатели включения различных систем 
самолета, расположенные на верхнем электрощптке пилотов, в 
положение выключено. Включатели «Бустерное управление» 
должны быть закрыты колпачком.

2. Выключить все автоматы защиты на панелях АЗС.

3. АНАЛИЗ РЕЗУЛЬТАТОВ ПРОВЕРКИ

Проверка правильности функционирования управления само­
лета проводится путем сравнения величин измеренных параметров 
с их значениями, оговоренными техническими условиями. В слу­
чаях отклонения измеренных параметров от нормы управление 
считается неработоспособным и необходимо проведение регулиро­
вочных работ или работ по замене отказавших агрегатов. По ре­
зультатам сравнения делается заключение о функционировании 
систем управления.

/. СОДЕРЖАНИЕ ОТЧЕТА

1. Кинематическая схема одной из систем основного управле­
ния с указанием назначения агрегатов системы-

2. Состав н краткое содержание выполняемых проверок.
3. Протокол испытания.
4. Выводы.
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КОНТРОЛЬНЫЕ ВОПРОСЫ

1. Назначение взлетно-посадочного загружателя.
2. Назначение полетного загружателя.
3. Чем ограничиваются предельные углы отклонений командных рычагов 

н рулевых поверхностей?
4. Причины увеличения продолжительности времени выпуска (уборки; 

средств взлетно-посадочной механизации крыла при работе одного канала 
управления.

v 5‘. Как контролируется нейтральное положение командных рычагов управ­
ления самолетом?

6. Назначение механизмов МЭТ-45.
7. Режимы работы систем основного и вспомогательного управления.
8. Последовательность проверки системы управления закрылками.
9. Назначение средних интерцепторов. Состав и назначение элементов сис­

темы управления.
10. Чем объясняется необходимость в управляемом стабилизаторе?
11. Состав гидромеханической системы управления закрылками. Назначе­

ние элементов.
12. Режимы работы СПЗ-1А.
13. Поясните, почему при включении в процессе проверки управления ме­

ханизмов триммирования отклоняются командные рычаги?
14. Функции АБСУ-154.
15. Состав электромеханической системы управления предкрылками. Режим 

работы системы управления предкрылками.
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П р и л о ж е н и е
ПРОТОКОЛ

ИСПЫТАНИЯ УПРАВЛЕНИЯ САМОЛЕТОМ

о т ____________________________ 198___ г.

С Параметр
с
.О! Наименование операций

по Т. Т. изм.
Примечание

1. Соответствие отклонений рулевых 
поверхностей и командных рыча-
гов

2. ТриммировЫние
11родолжитеданость работы МЭТ-45:

управление PH, с 
управление РВ, с

5 ±  0,75

вверх 18 ±  1
вниз 12 ±  1

управление элеронами, с 
II редкрылки

6 ±  1

Время выпуска (уборки)
>г 2 эл. моторов, с 15

от 1 эл. мотора, с 
1. Закрылки

30

Время выпуска (уборки)
от 2 гидромоторов, с 23

от I гндромотора, с 46
Угол отключения «сирены»
5. Стабилизатор
11родолжнтельность перестановки

25... 31°

от 2 эл. моторов, с 27,5
от 1 эл. мотора, с

6 Параметры совмещенного управ
55

лснип
Угол закрылка начала движения

предкрылка 14° ±  1°
стабилизатора 25° ±  1°

иклгоч. (выкл.) загружателя 1= ±  [О
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