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ЦЕЛЬ И ПОРЯДОК ВЫПОЛНЕНИЯ-РАБОТЫ

Ц е л ь  р а б о т ы :  углубление знаний , полученных студента­
ми при изучении самолета Т у-154; ознакомление с особенностями планера 
как объекта обслуживания, в том числе с характерными неисправностями, 
регламентом технического обслуживания и приобретение навыков в прове­
дении работ по проверке технического состояния и обслуживания агрега­
тов и узлов планера 

Порядок выполнения работы

В течение времени, отведенного на выполнение работы (шесть ака- 
демических ч а сов ), необходимо:

1) изучить методические указания по выполнению работы;
2 ) выполнить техническое обслуживание по заданной преподавателем 

или учебным мастером форме;
3) написать отчет о выполненной работе*
Работы в отдельных зонах планера проводятся небольшими бригадами

(по 2 -3  человека;  Для этого  группа студентов, проводящая данную р а -
*  •

боту,подразделяется на две бригады, одна из который начинает работу с 
обслуживания крыла и хвостового оперения, другая -  фюзеляжа  Затем 
бригады меняются местами,

В процессе работы необходимо произвести дефектацию участка пла­
нера, для чего необходимо открыть указанные в технологии люки, деко­
ративную обшивку и т . д . ; произвести необходимые измерения,  например,
усилия на рукоятках запирания дверей; выполнить необходимые профилак-

» *

тические работы (промывку, смазку шарниров и т . п .   Объем и содержа -  
ние работ изложены в разя. 2 методических указаний.

Отчет о работе должен содержать краткое описание выполненных ра­
бот , дефектную ведомость, заключение о состоянии объекта обслуживания,

V
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I* ПЛАНЕР ТУ- I 5 4  КАК ОБЪЕКТ ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ

1 Л . Конструктивные особенности фюзеляжа, 
крыла, хвостового оперения

Фюзеляж самолета Ту-154 -  балочной стрингерной конструкции (п о - 
лумонокок;  Каркас фюзеляжа образован нормальными, усиленными и си­
ловыми шпангоутами и продольными силовыми элементами -  стрингерами.

Нормальные шпангоуты отштампованы из листового материала Д-16 в 
виде ободов z  -образного сечения. В местах расположения окон кабин, 
крепления воздухозаборников двигателей и в других местах с увеличен­
ной нагрузкой шпангоуты усилены. В местах крепления переднего шасси, 
крепления к фюзеляжу крыла, хвостового  оперения и двигателей уста­
новлены силовые шпангоуты, конструкция каждого из которых индивидуа­
льна в зависимости от назначения.
^ Стрингеры выполнены из прессованных дюралюминиевых профилей 
уголкового, швеллерного или z  -образного сечения.

Обшивка фюзеляжа выполнена из листов Д-16-Т, отштампованных по 
форме фюзеляжа. Она является силовым 'элементом конструкции, воспри­
нимающим значительную долю всех  нагрузок, действующих на фюзеляж в 
целом (изгибающие моменты и поперечные силы от массовых нагрузок, 
крутящие моменты от несимметричного нагружения хвостового оперения, 
двигателей и т . д . ; ,  а также местные аэродинамические нагрузки и на­
грузки от внутреннего избыточного давления в гермокабине. Толщина 
обшивки переменна в зависимости от нагруженности зоны (рис. I ) .  В 
местах вырезов под люки, окна, двери толщина обшивки увеличена до 
6 мм у окон и до 8 мм у дверей.

Обшивка соединена со стрингерами и шпангоутами заклепками с 
потайными головками. Все заклепочные швы фюзеляжа от 4 -5  шпангоутов 
до 67-го включительно выполнены герметичными.

Остекление кабины экипажа (рис. 2 ) состоит из трех лобовых си­
ликатных триплексных стекол с  электрическим, пленочным обогревом, 
двух боковых, четырех верхних стекол и сдвижных фоточек. Боковые 
стекла -  двойные органические, верхние -  одинарные органические.
Все стекла вставлены изнутри кабины и закреплены к каркасу болтами 
через прижимные профили. Для обеспечения герметичности между стек­
лами и каркасом нанесен слой герметика УТ-32.
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Форточки кабины выполнены в виде дюралюминиевых рамок с двойным
#

остеклением, опирающихся роликами на верхние и нижние рельсы*Для пе­
ремещения форточки имеется рукоятка с фиксатором (рычаг с роликом), 
запирающим форточку в закрытом положен

Окна пассажирских салонов 
прямоугольной формы расположе- 
ны между шпангоутами, а также 
во входных и аварийных дверях 
и аварийных люках. Остекление 
окон выполнено в виде блоков, 
склеенных из трех органических 
стекол марки А О -120 толщ иной 
10 мм (наружное), 4 мм и 2 мм.
Блок установлен в вырез в об­
шивке фюзеляжа изнутри и удер­
живается с  помощью четырех 
прижимов и болтов (рис. 3 ) .

Межс текольное пространст­
во двойных и тройных стекол 
сообщено с  гермокабиной через 
осушительные патроны, заполнен­
ные влагопоглощающим веществом 
-  силикагелем. Двойные стекла
кабины экипажа, стекла форто -  
чек, окна дверей и люков имеют
индивидуальные осушительные патроны. Остальные окна пассажирских ка­
бин объединены в четыре группы -  по две на каждом борту фюзеляжа,каж­
дая из которых имеет один осушительный патрон. Межстекольные простран 
ства окон сообщены с патроном трубопроводом. Осушительные патроны 
расположены по левому и правому бортам фюзеляжа на перегородках шпан­
гоутов 14 и 36. Патрон представляет собой цилиндр из органического 
стекла, закрытый с обеих сторон крышками и заполненный кристаллами 
силикагеля. При насыщении влагой силикагель -  индикатор меняет цвет 
с синего (василькового) на розовы й. 

Самолет ТУ- 154 имеет две входные двери (левый борт шп. №12-14 и 
3 4 -3 6 ), запасную и служебную двери (правый борт шп. I 9-2 I и 31-33 со­
ответственно), четыре аварийных выхода (по два на левом и правом бор­
тах шп. 44-45 и 4 7 -4 8 ), два люка багажных помещений (правый борт сни-
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эу  ши. 25-28 и 5 7 -6 0 ), люк заднего технического отсека (правый борт 
шп. 6 8 -7 1 ), люк переднего технического отсека (в  носовой части сни­
з у ) .  Входные, запасная и служебные двери открываются наружу, крышки 
аварийных выходов, багажных и технических отсеков -  внутрь фюзеляжа.

. Двери и крышки люков выполнены в виде штампованной чаши из ма­
териала Д-16Т, подкрепленной изнутри силовым наборе»*. Герметизация 
дверей и люков осуществляется резиновыми профилями, приклеенными по 
контуру. В дверях и крышках аварийных входов имеется по одному окну, 
по конструкции аналогичному другим окнам пассажирской кабины. Двери и 
крышки люков имеют системы запирания и систему сигнализации открытия 
замков.

Система запирания входной двери (рис. 4 ) состоит из 12 замков 2 , 
4 , расположенных по контуру двери, механизма управления замками 8, 
тяг 3 , 7 , 15, 16, соединяющих механизм управления с  замками и замки 
между собой , механизма автоматического стопорения замков в полете 19.

В механизме управления (ри с. 5) на одном валу установлены внут­
ренняя и наружная рукоятки. Внутренняя рукоятка соединена с  валом

* t *

постоянно, а наружная установлена так, что входит в зацепление с ва­
лом после поворота ее на 6 7 °. Таким образом, при повороте вала от 
внутренней рукоятки на угол до 67° (достаточно для запирания и отпи­
рания замков) наружная рукоятка не мешает повороту вала. Для откры -  
тия замка наружной рукояткой необходимо вытянуть ее из ниши корпуса, 
выбрать холостой ход, повернув рукоятку на 67°, при дальнейшем пово­
роте рукоятка входит в зацепление с валом и открывает или закрывает

ч

замки, поворачивая при этом и внутреннюю рукоятку.
Каждый замок состоит из корпуса и смонтированной в нем качалки, 

на конце которой установлен ролик с игольчатым подшипником.
При повороте одной из рукояток на закрытие замков вал механизма 

управления поворачивается через систему жестких тяг и поворачивает 
синхронно качалки всех замков. При этом ролики качалок набегают на 
стальные площадки, закрепленные на внутренней стороне проема двери. 
Площадки -  профилированные пластины, имеющие два участка -  наклонный 
и прямой. При запирании двери ролик замка накатывается на наклонный 
участок, притягивая дверь к проему и обжимая профили герметизации. В 
закрытом положении замка ролик находится на прямом участке пластины.

В начале наклонного участка имеется впадина глубиной 2 мм, вы­
полненная по форме ролика. При отпирании двери на земле ролики замков 
западают во впадины, препятствуя полному открытию двери до тех пор,
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пока через образовавшуюся щель между дверью и проемом произойдет пол­
ное выравнивание давления в кабине с атмосферным* После этого  дверь 
свободно откроется.

Система запирания двери имеет три механизма стопорения: стопор
внутренней рукоятки, стопор механизма управления и механизм автомати­
ческого стопорения, работающий под действием-избыточного давления в 
кабине.

Стопор рукоятки 7 (рис. 5) под действием пружины входит в паз 
пластины 8 , закрепленной на крышке корпуса и предотвращает самопроизво­
льный поворот рукоятки. Снятие ручки со стопора осуществляется нажатие] 
на рычаг (гашетку) 10. При открывании двери наружной рукояткой стопор ! 
отжимается толкателем 4 при вытягивании наружной рукоятки.

Стопор механизма управления представляет собой систему рычагов 24 
25, 26, 27 (рис. 5 ; ,  приводимых в действие флажком 28. После запирания 
двери флажок необходимо повернуть, что приведет к застопориванию валик, 
механизма. Стопор механизма предотвращает самопроизвольное открытие з «  
ков, но не препятствует их открытию рукоятками.

Механизм автоматического стопорения исключает возможность открыва­
ния замков двери в полете. Механизм (ри с. 6) работает по следующему 
принципу: при появлении избыточного давления в кабине диафрагма 3 про­
гибается, сжимая пружину 9 ,и перемещает стопор 6. В первоначальном по­
ложении стопор не препятствовал перемещению вильчатой тяги 16, так ка 
выступы тяги совпадали с прорезью стопора. Перемещение стопора под дей­
ствием диафрагмы приведет к смещению прорези стопора относительно выс­
тупов тяги и фиксации тяги, а через нее к запиранию механизма, так ка. 
тяга связана с валиком механизма (см . рис. 4 ) .  Механизм стопорения сра­
батывает при появлении перепада давления на диафрагме в 0,003 МП 
(0 ,0 3  к гс /см ^ ), что соответствует высоте полета 300 м. Атмосферное дав 
ление подводится под мембрану через заборник 23 (рис. 4) и трубку 22 
21 (на рис. 6 трубка12).

Система сигнализации открытого положения замков и стопора двери 
состоит из двух концевых выключателей 5, 10 (рис. 4 ) ,  толкателя I I  и 
двух сигнальных табло, расположенных под правой панелью АЗС. Концевые 
выключатели установлены в окантовке дверного проема. Верхний концевой 
выключатель нажимается толкателем при повороте флажка стопора, нижний • 
роликом замка при его запирании. При нажатии на штоки концевых выключа­
телей размыкается электрическая цепь сигнальных табло.

Запасная и служебные двери по конструкции аналогичны входной. Сие
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темы их запирания отличаются от описанной только тем, что имеют по 
восемь замков. Запасная дверь, кроме того , не имеет подвесного устрой­
ства и при открытии замков отделяется от фюзеляжа ( открывать осторож-

»

н о ! ) .
Механизм запирания крышки аварийного люка состоит из двух тяг со 

штырями, приводимыми в движение наружной или внутренней ручками. В 
закрытом положении штыри входят в гнезда в окантовке люка и удержива­
ются дружинами. Кроме т о го , механизм в закрытом положении стопорится
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защелкой, предотвращающей открытие аварийного выхода наружной ручкой 
при стоянке самолета, В полете защелка должна находиться в положении 
"О ткр.".

Крышки люков багажных помещений запираются также штырьевыми зам­
ками, ручки которых запираются ключами.

Крыло самолета Ту-154 состоит из центроплана (ЦЧК) (ри с. 7) и 
двух отъемных частей (ОЧК) (рис. 8 ) ,  состыкованных по нервюрам Л 14. 
Крыло имеет механизацию: предкрылки, закрылки, внутренние и средние 
интерцепторы, а также элероны и элерон-интерцепторы. На крыле крепят­
ся главные ноги шасси ( I I ,  13 н ) . Носовая часть крыла снабжена воз­
душно-тепловым противообледелительным устройством (от  3-й до 7-й  нер- 
вюры) и электротепловым устройством (на предкрылке).'ЦЧК и ОЧК -  кес­
сонной конструкции. К ессон - силовая часть крыла, воспринимающая ос­
новные нагрузки. Кессон ЦЧК и ОЧК состоят каждый из трех лонжеронов, 
набора нервюр, стрингеров и силовой обшивки.

Стрингеры выполнены из прессованных профилей. Материал -  алюми­
ниевый сплав B95-TI.

Лонжероны -  балочного типа, клепаные. Состоят из верхних и нижн- 
них поясов и стенок, подкрепленных вертикальными стойками. Материал 
всех частей лонжеронов -  алюминиевый сплав Д16А-Т. Пояса лонжеронов 
ОЧК из прессованных профилей B9S-TI.

Нервюры кессонов -  балочной клепаной конструкции из материала 
Д16А-Т. Нервюры 3, I I ,  13, 14 -  силовые. Нервюры 3 установлены в мес­
те ‘ стыка крыла с фюзеляжем, нервюры I I  и 13 воспринимают нагрузки от 
основного шасси, нервюры 14 служат для крепления ОЧК и ЦЧК.

Обшивка выполнена из листов В95А-ТНВ (верхняя) и Д16А-Т1В (ниж -  
няя). Обшивка ОЧК имеет переменную по размаху толщину, полученную хи­
мическим фрезерованием. Нижняя обшивка меняется по толщине от 6 мм у 
нервюры 14 до 2 ,67  мм у нервюры 27, верхняя -  от 3 мм у нервюры 14 
до 2 ,2  мм у нервюры 29 , и далее толщина 1 ,8  мм'. Вдоль поясов лонжеро­
нов, в местах стыка листов*, в местах вырезов под люки обшивка имеет 
местное утолщение.' Соединение обшивки с  силовым набором заклепочное с 
помощью заклепок и болтов с потайными головками. Внутренний объем все: 
кессонов крыла используется для размещения топлива (к ессон -ба к ). Гер­
метизация кессон-баков осуществляется самовулканизирующими герметикам] 
У-ЗОМЭС и УТ-32, наносимыми между соединяемыми деталями по всем закле-

*  S  .

почным и болтовым соединениям и на всю внутреннюю поверхность бака.
Стык ОЧК с ЦЧК осуществляется с помощью црофилей разъема I ,  5
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" (р и с . 9) по верхним и нижним панелям и по стенкам лонжеронов. Профили 
разъема имеют пазы, в которые вкладываются болты Ю с предварительно 
навернутыми на них самоконтрящимися гайками. Затем- гайки затягиваются 
тарировочным ключом. Место стыка закрывается сверху и снизу лентами 7 
закрепленными винтами. Лонжероны ОЧК и ЦЧК соединяются болтами, уста­
навливаемыми в отверстия с т о е к -2, закрепленных на стенках лонжеронов.

>

Подход к болтам переднего лонжерона осуществляется при снятии первого 
носка ОЧК, к болтам заднего лонжерона -  из гондолы главной ноги •' шас 
си.

Все носки крыла съемные. Крепятся болтами к переднему лонжерону 
кессона.

Хвостовое оперение Ту-154 -  стреловидное, Т-образное с перестав-  
ляемым.- в полете стабилизатором. Киль и стабилизатор кессонной конст-  
рукции. Носки киля и стабилизатора имеют воздушный обогрев, съемные.

Особенностью хвостового оперения Ту-154 является широкое исполь- 
зование панелей с сотовым заполнителем в рулях высоты и направления. 
Сотовый заполнитель имеет боковые панели и хвостовую часть рулей.

На лонжеронах киля и стабилизатора установлены агрегаты и узлы 
управления рулями и переставным стабилизатором. Для их обслуживания 

в обшивке оперения сделано несколько люков.

1 .2 . Характерные неисправности планера

В условиях эксплуатации на элементы конструкции планера действу­
ет комплекс факторов, основными из которых являются нагрузки, дейст­
вующие в полете, климатические факторы, качество технического обслу­
живания. В результате действия этих факторов в конструкции возникают 
неисправности, которые можно объединить в пять основных групп: трещи-  
ны, износ в результате трения или фреттинг-коррозии, коррозия метал-  
лов, старение неметаллических материалов (органических стекол, рези-  
ны), случайные повреждения посторонними предметами.

Трещины в элементах конструкции -  обшивке, стрингерах, нервюрах 
и т .д . носят усталостный характер. Возникают вследствие т о го , что на-  
грузки, действующие на элементы конструкции в полете, переменны по ве 
личине и изменяются в широких пределах в зависимости от множества фак- 
торов: загрузки самолета, режима полета, турбулентности атмосферы,ква- 
лификации летчика и т .д .  Трещины носят локальный характер. Появляются 
в отдельных местах силовых элементов, чаще всего на обшивке в несило

17



вой части крыла, на обшивке агрегатов механизации крыла* На силовых 
панелях трещины редки и возникают в основном в местах вырезов под 
люки и у  других концентраторов напряжений. Эксплуатация самолета с 
трещинами в силовых элементах, в том числе в обшивке, не допускается. 
Поврежденный элемент должен быть отремонтирован.

Отказы в результате износа появляются главным образом в подвиж­
ных элементах планера -  узлах навески механизации крыла, рулей и 
элеронов, в механизмах дверей и люков и т .д .  Влияние таких неисправ­
ностей на безопасность полетов очевидна. Они могут привести к появле­
нию повышенных вибраций рулей, элеронов, закрылков, открытию дверей в 
полете и т .д .  Поэтому повышенные люфты в указанных узлах недопустимы.

Износ появляется и в неподвижных болтовых и заклепочных соедине­
ниях. Явление износа в этом случае возникает вследствие малых относи­
тельных перемещений контактирующих деталей, вызванных вибрациями или 
деформациями под действием периодических сил (фреттинг -коррозия;. След­
ствиями такого износа являются ослабление соединения и снижение уста­
лостной прочности.

Признаками 'Ослабления заклепочных соединений являются отслаива -
* •

ние краски по краям закладной головки, загиб ее краев, темный ободок 
вокруг головки.

Коррозия деталей возникает вследствие физико-химического воздей­
ствия атмосферы, а также влаги, спецжидкостей и их паров. Коррозии 
подвергаются наружная поверхность обшивки, внутренняя поверхность об­
шивки и детали силового набора в местах скопления конденсата и кон­
такта с гигроскопичными • материалами (теплозвукоизоляция), в местах 
расположения санузлов и аккумуляторных батарей. Вероятность возникно­
вения коррозии увеличивается вследствие нарушения целости защитных 
покрытий. Особенно подвержены коррозии магниевые сплавы. Проявляется 
коррозия в виде вспучивания лакокрасочного покрытия, появления серого 
рыхлого слоя на магниевых и алюминиевых деталях и ржавчины на сталь­
ных деталях. В случае обнаружения коррозия удаляется механической об­
работкой с последующим восстановлением покрытия.

Старению подвержены неметаллические материалы -  органическое
стекло, пластмассы, резина. Проявляется в виде поверхностных трещин

*

на деталях ("сер ебро" на стекле) , ,  расслаивания, изменения цвета (п о - 
мутнение стек л а ;, потери эластичности (резиновых деталей; и снижении 
прочностных свойств. Старение материалов в процессе эксплуатации не 
устраняется и в случае, если оно достигло недопустимых размеров, де-
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таль бракуется. Оценивается старение по величине повреждения, напри- 
мер по числу пятен "серебра" на стекле, их размерам и их взаимному 
расположению. На эти величины даны допуски.

Повреждение посторонними предметами происходит как в полете,так 
и при техническом обслуживании на земле. В полете могут возникнуть 
вмятины, забоины, царапины на обшивке, на стеклах в результате^ уда-  
ров частичек песка, мелких камней, попадающих со взлетной полосы,

• •

воздействия отделяющихся частиц льда при позднем включении противо -  
обледенительной системы и т .д .     

• •*
 

Механические повреждения при наземном обслуживании.появляются 
вследствие небрежного пользования оборудованием при техническом об­
служивании  стремянками, инструментом;  при загрузке , заправке с а м о -   
лета топливом и т .д .

Вмятины, царапины в этих случаях локализуются часто в зонах,где 
чаще всего работают: в районе грузовых люков, заправочных горловин, 
съемных панелей и т. д.

Очень часто неисправности возникают и з-за  совместного действия 
различных факторов* Например, повреждение защитного покрытия приводит 
к возникновению коррозии.

Коррозия или механические повреждения служат концентраторами на­
пряжения, вызывающими усталостные трещины. Совместное действие не­
скольких факторов может ускорить процесс развития неисправностей.Так, 
высокие монтажные напряжения ускоряют процесс старения органических 
стекол и интенсивное появление очагов "серебра", знакопеременные на-  
пряжения способствуют более интенсивному развитию коррозии и, в свою 
очередь, коррозионные факторы ускоряют рост усталостной трещины и 
т .д . Поэтому, обнаружив неисправность при техническом" обслуживании ь 
необходимо не только устранить ее , но и установить причину появления 
с тем, чтобы не допустить ее повторного появления.

В общем случае все неисправности конструктивных элементов пла­
нера подразделяются на допустимые и недопустимые. Допустимые неисп -  
равности -  это неглубокие риски, забоины, царапины, поверхностная 
коррозия и т .п .  Их устраняют путем мелкого ремонта -  зачисткой с по­
следующим восстановлением лакокрасочного покрытия, или вообще не ус­
траняют, например, пятна "серебра" на органическом стекле, если они 
не превышают допустимой величины по площади. Величина допустимых по­
вреждений зависит от зоны планера. Например, глубина допустимой ца­
рапины или вмятины на обшивке зависит от толщины и ее загруженности.

i Ч
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В табл. I  приведен перечень допустимых повреждений обшивки фюзеляжа, 
крыла и хвостового оперения, в табл. 2 -  перечень допустимых повреж-  
дений стекол пилотской и пассажирских кабин.

К недопустимым неисправностям относятся трещины на обшивке, стек-  
лах и на других силовых элементах конструкции; ослабление и обрыв за-  
клепок; ослабление, выворачивание и обрыв болтов (винтов) крепления 
панелей, носков крыла, зализов и т . д . ; остаточная деформация (гофр, 
хлопуны) обшивки; проваливание головок заклепок более 0 ,1 5  мм; нару-  
шение лакокрасочного покрытия; а также все повреждения, превышающие 
по величине указанные в табл. I  и 2 .

Недопустимые неисправности устраняются ремонтом: заменой узла 
(например, стек ол ;, постановкой усиливающих накладок,подтяжкой или  
заменой заклепок и т .д .  В случае появления "серебра" на органических 
стеклах следить за его изменением, и если оно увеличивается, то де-  
таль необходимо заменить. Удаление царапины, "серебра” шкуркой,шли-
фовкой, местным нагревом и другими методами категорически запрещает- . 
ся .

2 . ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ ПЛАНЕРА

2 .1 .  Содержание технического обслуживания планера

Техническое обслуживание планера включает в себя регламентные 
работы, объем которых определяется наработкой самолета,и работы по 
устранению выявленных неисправностей, зависящие от состояния изделия.

Регламентные работы по планеру включают: очистку и промывку 
внешней поверхности; визуальный осмотр обшивки, остекления, силовых 
элементов в доступных местах с целью выявления неисправностей, оцен­
ки их размеров; контроль затяжки болтовых соединений; проверку сос­
тояния, регулировку и контроль работы механизмов запирания люков, 
дверей, узлов навески рулей и средств механизации крыла; смазку под- 
вижных элементов; удаление влаги и просушку теплозвукоизоляции в 
подпольном пространстве и т .п . Перечень регламентных работ определя­
ется регламентом технического обслуживания (см . разд. 2 .2 ; ,  а техно­
логия выполнения -  технологическими указаниями (разд. 2 .3 ) .

Технология устранения неисправностей, выявленных при осмотре,оп­
ределяется видом и величиной неисправности. Механические повреждения .
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типа царапин на обшивке размером* не превышающим указанные в табл. I ,  
зачищаются шлифовальной шкуркой №180-220, затем восстанавливается ла­
кокрасочное покрытие. Покрытие наносится в два слоя: первый слой -  
грунт АК-070, второй слой -  эмаль С-38 соответствующего цвета. Сушка 
грунта в течение трех часов при температуре не ниже +5°, эмаль -  +15°С 
Места с царапинами, большими по величине, ремонтируются постановкой 
усиливающих накладок.

Забоины, не превышающие допустимых размеров, зачищаются шабером, 
а затем шлифовальной шкуркой с последующим нанесением лакокрасочного 
покрытия. Если глубина забоины больше допустимой, но диаметр ее не бо- 
лее 3 мм, поврежденное место засверливается и устанавливается заклеп-  
ка.

Трещины на несиловой залонжеронной обшивке крыла, по длине не 
превышающие 40 мм, засверливаются по концам, и на ближайшем техничес -  
ком обслуживании по периодической форме это место ремонтируется на-  
кладкой.

Трещины на силовых панелях ремонтируются немедленно, причем тех-  
нология ремонта составляется индивидуально для каждого поврежденного 
места и согласовывается с заводом изготовителем.

Вмятины, глубиной не превышающие указанные в табл. 1, не устра -
/

няются, если не имеется повреждения силового набора (стрингеров, нер-  
вюр и т . д . ) и если не наблюдается остаточная деформация типа гофра, 
"хлопунов" обшивки. В противном случае вмятины ремонтируются в соот-  
ветствии с технологией капитального ремонта.

При устранении коррозии необходимо промыть пораженную обшивку, 
так как коррозия часто вызывается попаданием на обшивку агрессивных 
жидкостей: химжидкости из санузлов, паров из аккумуляторов и т .д .  
Коррозия устраняется зачисткой с последующим восстановлением лакокра­
сочного покрытия. Место с глубокой коррозией ремонтируется заменой 
участка обшивки.

Ослабленные заклепки подтягиваются, в отдельных случаях заменя -  
ются на заклепки большего диаметра, при этом заменяется ограниченное 
число заклепок, которые чередуются .с имеющимися.

Механические повреждения органических стекол: риски; волосовид­
ные царапины, не превышающие размеров, указанных в табл, 1 , устраня­
ются полировкой стекол с применением специальных паст и хлопчатобу -  
мажных тканей и соблюдением определенных ограничений по усилиям об­
работки и ее направлению. В случае недопустимых повреждений стекла 
меняются.
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2 .2 .  Регламент технического обслуживания планера Ту-154

Регламентом технического обслуживания самолета Ту-154 предусмот- 
рено два вида обслуживания: оперативное и периодическое.

Оперативное техническое обслуживание предназначено для подготов-  
ки самолета к полету, обслуживания его в транзитных и базовых аэро-  
портах по окончании полета и включает следующие формы технического 
обслуживания:

9

форму , выполняемую в транзитном и конечном аэропортах пос-  
ле каждой посадки самолета; при заправках топливом в процессе учебных

%

и тренировочных полетов; перед вылетом после периодического техничес-  
кого обслуживания; повторно перед полетом . в случае задержки вылета 
на 12 и более часов;

• 9

форму Аг , выполняемую в базовом аэропорту после каждой посад­
ки самолета, если не требуется выполнения более сложной формы техни­
ческого обслуживания; при планируемой стоянке самолета в течение пя­
ти и более часов ; в конце летного дня при учебно-тренировочных поле-

ф

тах;
форму , выполняемую в базовом аэропорту один раз в 15 су-  

ток, если по налету часов не требуется периодического технического 
обслуживания.

Периодическое техническое обслуживание определяется налетом ча-  
сов и включает следующие формы технического обслуживания:

форму I  -  через каждые 300+30 ч налета;
форму 2 (Ф-2) -  через каждые 900+30 ч налета;
форму 3 (Ф-3) -  через каждые 1800+30 ч налета.
В настоящей работе необходимо выполнить техническое обслуживание 

планера по периодической форме ф-3. Содержание работ на периодическом 
техническом обслуживании представлено в табл. 3, технологические ука­
зания -  в табл. 4 .
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3. ТЕХНИКА БЕЗОПАСНОСТИ ПРИ ВЫПОЛНЕНИИ 
ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ ПЛАНЕРА

К выполнению работ допускаются студенты, знающие конструкцию и 
технологию технического обслуживания агрегата, системы самолета.

Все студенты, назначенные для выполнения работ по техническому 
обслуживанию самолета, должны изучить общие правила техники безопас-  
ности и специальные правила при работе на конкретной системе.

При выполнении работ на планере необходимо выполнять следующие 
правила:

1) пользоваться исправным оборудованием, на котором не должно 
быть потеков масла, топлива,  спецжидкостей;

2) применять оборудование строго по назначению;
3) пользоваться исправным инструментом и только по назначению;
4) инструмент на рабочем месте класть на специально отведенное 

для этих целей м есто; в инструментальную сумку, специальную подстав­
ку на стремянке и т .п . ;

5) люки и двери фюзеляжа открывать изнутри кабины только при 
наличии возле дверей и люков трапов или специальных стремянок;

6) при открытых люках в полах пассажирских салонов устанавли -  
вать специальные защитные решетки или специальное ограждение, исклю­
чающее случайное попадание в открытый люк посторонних;

7) для подсвета при работе в отсеках фюзеляжа применять спе­
циальные переносные лампы.

КОНТРОЛЬНЫЕ ВОПРОСЫ

1. К какому типу силовых схем относится фюзеляж самолета Ту-154, 
крыло?

2 . Назовите основные силовые элементы фюзеляжа.
3. Назовите основные силовые элементы крыла.
4 . Конструкция обшивки фюзеляжа.
5. Конструкция остекления кабины экипажа.
6. Конструкция остекления пассажирских салонов.
7. Механизм запирания входной двери.
8 . Система стопорения механизма запирания двери.
9. Сигнализация открытого положения замков дверей.
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10. Механизм запирания крышек аварийных люков.
11. Герметизация кессон-баков.
12. Какие факторы влияют на надежность конструктивных элементов 

планера?
13. Какие элементы планера подвержены старению, как оно проявля

ется?
14. В каких местах планера наиболее вероятна коррозия?
15. Причины появления механических повреждений конструктивных 

элементов планера.
16. Что такое регламент технического обслуживания летательного 

аппарата?
17. Какие виды ТО предусматривает регламент самолета Ту-154?
18. Какие формы оперативного ТО предусматривает регламент Ту-154?
19. Какие работы проводятся при ТО планера самолета?
20. Назовите допустимые повреждения остекления кабин самолета 

Ту-154.
21. Назовите допустимые повреждения обшивки фюзеляжа Ту-154.
22. По каким причинам может произойти запотевание межстекольного 

пространства стекол пассажирской кабины?
23. Как проверить систему автоматического стопорения механизма 

запирания дверей?
24 . Как проверить надежность стопорения внутренней ручки входной 

двери?
25. Как осуществляется затяжка болтов гребенок соединения ОЧК и

ЦЧК?

S
I
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