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1. Общие положения

Стажировка-1 проводится в учебной авиационно-технической базе (УАТБ) университета на неисправной авиационной технике после изучения студентами самолета Ту-154.

2. Цель и задачи практики

Цель практики – практическое освоение студентами работ, выполняемых при оперативном техническом обслуживании самолета Ту-154.

Задачи практики

Иметь представление об организации и технологических процессах проведения оперативных форм технического обслуживания самолета.

Знать назначение основных производственных подразделений АТБ, осуществляющих проведение оперативныx форм ТО.

Требования к уровню освоения содержания практики

Студенты, прошедшие учебную практику и сдавшие зачет, должны:

ЗНАТЬ:

· инструкцию и правила по охране труда (ОТ), технике безопасности (ТБ) и противопожарной безопасности на УАТЦ;

· организацию и основные правила по ОТ, ТБ противопожарной безопасности при ТО самолета;

· приказы и указания Федеральной авиационной службы, регламентирующие процессы технического обслуживания;

· организацию и основные правила технической эксплуатации (ТЭ) самолетов и двигателей, вспомогательной силовой установки;

· регламент оперативного технического обслуживания (ОТО) и технологию выполнения работ;

· маршрут осмотра самолета;

· наземное оборудование и контрольно-проверочную аппаратуру (КПА), применяемую при ОТО;

· схему подъезда (отъезда) спецавтотранспорта;

· порядок взаимодействия с другими подразделениями авиапромышленности при ТО самолета.

УМЕТЬ:

· выполнить работы при ОТО самолета;

· пользоваться инструментом, приспособлениями, КПА, СНО общего и специального назначения;

· пользоваться эксплуатационно-технической документацией (ЭТД);

· организовывать работу по ОТО самолета;

· выявлять, анализировать и устранять отказы и неисправности;

· выполнять регулировочные работы.

Второй раздел плана проводится побригадно (5-6 чел.) на авиационной технике.

Учебные подгруппы студентов формируются в этих случаях в составе 10…12 чел., в для выполнения конкретных видов работ – в составе 3…5 чел.

Для методического руководства каждой учебной подгруппой определяется преподаватель от профилирующей кафедры, для организации работ на АТ – инженер УАТЦ, для непосредственного руководства работами на АТ – техник-инструктор (авиатехник) УАТЦ.

Последовательность освоения видов работ по темам, предусмотренным рабочей программой учебной практики, порядок привлечения работников УАТЦ к участию в работе  на АТ в процессе занятий определяется расписанием, которое готовится профилирующими кафедрами и согласовывается с УАТЦ и Учебно-методическим управлением университета.

Профилирующие кафедры осуществляют разработку методических указаний и рабочих программ учебных практик,  методическое обеспечение и методическое руководство при их проведении.

В целях создания необходимых условий для проведения учебных практик УАТЦ обеспечивает рабочие места:

· исправной авиационной техникой;

· исправными и допущенными к применению средствами наземного ТО АТ, инструментами, диагностическими средствами;

· расходными материалами, ГСМ, специальной одеждой и защитными средствами;

· регламентами и технологическими картами по выполнению работ на АТ;

· бланками производственно-технической документации, оформляемой при ТО АТ.

УАТЦ организовывает совместную работу своих подразделений с автобазой университета по подготовке и применению в процессе учебных практик средств наземного обслуживания общего назначения.

Начало учебных практик сопровождается проверкой готовности студентов к выполнению практических видов работ на АТ (проверку проводит ведущий преподаватель) и инструктажом по технике безопасности (инструктаж проводит ведущий преподаватель и инженер УАТЦ) с оформлением «Журнала предварительного инструктажа».

Ведущий преподаватель обеспечивает результаты выполнения ими рабочей программы учебной практики в целом и проводит на заключительном этапе аттестацию каждого студента (принимает зачет).

Инженер УАТЦ, ответственный за тип АТ, совместно с ведущим преподавателем распределяет бригады студентов по рабочим местам, организует получение технической литературы, рабочей документации, расходных материалов.

Инженер УАТЦ проводит инструктаж студентов по технике безопасности и противопожарной безопасности на рабочих местах, оформляет допуск каждого студента в работе на АТ, обеспечивает постоянный контроль за действиями студентов и технического состава УПТЦ и соблюдением ими установленных правил и требований техники безопасности.

По итогам учебной практики предусматривается проведение зачета, который проводится преподавателем-руководителем практики на основе отчетов, составленных студентами в соответствии с рабочей программой практики.

Тематический план и содержание учебной практики представлены в Рабочей программе учебной практики [8].

3. Организация оперативного технического обслуживания воздушных судов

Оперативные формы технического обслуживания и подготовка самолетов Ту-154, Ту-154А и Ту-154Б к вылету выполняется в полном соответствии с требованиями и положениями «Наставления по технической эксплуатации и ремонту»[1], «Регламент технического обслуживания самолета Ту-154» [2], «Технологические указания по выполнению регламентных работ на самолетах Ту-154, Ту-154А, Ту-154Б. Планер и силовая установка. Вып.1. Оперативные формы» [3] и «Руководство по эксплуатации и техническому обслуживанию. Самолет Ту-154, Ту-154А. Ту-154Б» [4].

Регламентом предусмотрены следующие формы оперативного технического обслуживания:

· форма А1 (транзитная);

· форма А2  (базовая);

· форма Б.

Каждая из форм оперативного техобслуживания состоит из работ:

· по встрече самолета;

· по обеспечению стоянки;

· по осмотру и обслуживанию;

· по обеспечению вылета.

Рассмотрим более подробно содержание работ, входящих в оперативное техническое обслуживание:

1.  Работы при встрече выполняются непосредственно после каждой посадки самолета, а также при постановке самолета на стоянку оперативного технического обслуживания. Они включают:

· прием самолета на место стоянки, установку под колеса тормозных колодок, проверку заземления колес;

· установку самолета на стояночный тормоз;

· заземление самолета и установку под шп.67 страховочной штанги;

· охлаждение колес шасси (при необходимости);

· получение замечаний от экипажа, ознакомление с записями в бортовом журнале;

· подключение аэродромного источника электропитания к борту самолета;

· проверку действия систем унитазов (слив содержимого и промывка системы).

2.  Работы по обеспечению стоянки выполняются в случае передачи самолета от экипажа в АТБ, если продолжительность стоянки самолета до очередного вылета более 2-х часов.

Они включают:

· установку под колеса тормозных колодок;

· осмотр самолета на отсутствие внешних повреждений. Прием его от экипажа;

· проверку правильного положения рычагов управления двигателями, водосистемы. Все потребители электроэнергии должны быть отключены;

· отключение аэродромного источника электропитания от самолета;

· установку всех заглушек на самолет;

· при необходимости – буксировку самолета на место стоянки (или технического обслуживания);

· снятие кассеты с магнитофона «Арфа-МБ»;

· снятие аккумуляторов (в зимнее время);

· закрытие  входных и аварийных люков;

· зачехление самолета или обработку его специальной жидкостью (если ожидается обледенение).

3.  Работы по осмотру и обслуживанию планера, силовой установки и систем самолета выполняются в соответствии с перечнем, указанным в «Регламента», ч.1, с.22-45 (применительно к специальности 1609).

Из общего перечня работ в «Регламенте» указано, какая операция выполняется по форме А1, по форме А2 и по форме Б.
Техническое обслуживание по форме А1 –транзитное выполняется:

· в транзитном и конечном аэропортах после каждой посадки самолета;

· перед вылетом после периодического технического обслуживания самолета;

· при учебно-тренировочных полетах, при очередных заправках топливом.

Техническое обслуживание по форме А2 –базовая выполняется:

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

· в конце летного дня при учебно-тренировочных полетах.

В работы по формам А1 и А2 входят, в основном: смотровые операции по контролю состояния систем самолета, его силовой  установки, шасси и планера. Контроль правильности заправки и дозаправка систем. Запуск основных двигателей и ВСУ не производится. Форма А2  содержит больше технологических операций, чем форма А2  и, следовательно, более трудоемкая.

Техническое обслуживание по форме Б выполняется в базовом аэропорту один раз в 10±2 суток, если по налету часов не требуется выполнять периодическое техническое обслуживание. Указанный срок может быть увеличен на количество налетных суток, но не должен превышать 15 суток.

При перерывах в полетах для подготовки самолета к вылету выполняются работы:

- по форме А2 –базовая, если после последнего технического обслуживания прошло от 1 до 15 суток;

· по форме Б – если после последнего технического обслуживания прошло от 15 до 30 суток.

Форма Б содержит в основном  смотровые операции, но более многочисленные, чем по формам  А1 и А2 . Для контроля состояния силовой установки производится запуск всех 3-х двигателей с проверкой герметичности коммуникаций масляной и топливной систем. Особое внимание обращается на состояние системы управления самолетом, органов приземления и гидросистемы.

4. Работы по обеспечению вылета выполняются непосредственно перед каждым вылетом самолета независимо от формы выполненного технического обслуживания.

Они включают:

· расчехление самолета, открытие дверей и люков;

· удаление снега, льда, инея с поверхности самолета, контроль дренажей;

· установку аккумуляторов и кассеты магнитофона «Арфа-МБ» на самолет;

· при необходимости – дозаправку самолета топливом, маслом, АМГ-10;

· заправку водой,  химжидкостью;

· при необходимости – кондиционирование кабины и салонов;

· загрузку самолета, контроль надежности закрытия замков багажных помещений;

· снятие заглушек, чехла с ПВД;

· подготовку двигателей к запуску;

· сдачу самолета экипажу;

· уборку троса заземления и страховочной штанги из-под шп.67;

· уборку колодок из-под колес самолета;

· буксировку самолета к месту запуска двигателей;

· внешний осмотр самолета на предмет контроля отсутствия чехлов, заглушек, закрытия дверей и люков троса и штанги;

· подсоединение аэродромного источника электропитания к самолету;

· контроль запуска двигателей;

· отключение аэродромного источника электроэнергии;

· контроль за выруливанием самолета с места запуска двигателей для следования на ВПП и взлета.

При выполнении оперативных форм технического обслуживания самолет Ту-154 осматривается по маршруту, указанному на рис.1.

При осмотре видимых с земли частей крыла, фюзеляжа, закрылков, элеронов, интерцепторов и хвостового оперения убедиться:

· в отсутствии недопустимых повреждений и загрязнений;

· в отсутствии льда, снега, инея;

· в плотном закрытии всех крышек, люков и обтекателей;

· в отсутствии подтекания топлива, масла, жидкости АМГ-10, воды, химжидкости;

· в чистоте воздухозаборников, дренажей топливной системы;

· в чистоте приемников давления и температуры наружного воздуха, датчиков углов атаки и обледенения;

· в целостности антенн, фар и аэронавигационных огней; 

· в отсутствии следов кислоты в местах установки аккумуляторных батарей и следов химжидкости в районе буфета.

При осмотре переднего и главного шасси (при закрытых створках) убедиться:

· течи (следов течи) топлива и масла;

· механических повреждений (глубокие вмятины более 10 мм, пробоины и др.) на крышках и обшивке капота, внешней обшивке воздухозаборника, крышек капотов и реверса;

· следов перегрева обшивки воздухозаборника;

· разрушения решеток окон реверса.

Основные меры техники безопасности


Перед началом работ на самолете необходимо принять меры безопасности, исключающие:

· разряд статического электричества на людей;

· складывание шасси;

· самопроизвольное включение систем и электроприводов;

· падение людей с самолета;

· возникновение пожара;

· другие случаи травмирования людей и повреждения авиационной техники.

Разрешается работать только исправным и маркированным инструментом.

Разлитые у самолета горючесмазочные материалы необходимо немедленно убрать. Для этого используется песок, лопаты, метлы.

Перед началом работ с агрегатами гидросистемы необходимо полностью стравить давление жидкости в системе. Это можно сделать перемещением органов управления при  выключенном источнике давления в системе.

При проверке работоспособности системы управления самолета у рулевых поверхностей не должны находиться люди и посторонние предметы.

С целью сохранения лакокрасочного покрытия обшивки планера самолета рекомендуется ходить по самолету только в мягкой обуви, не разрешается наземное оборудование прислонять к обшивке самолета, а также перетаскивать заправочные шланги топливо-заправщиков непосредственно по обшивке крыльев.

При заправке самолета ГСМ необходимо следить за обеспечением надежного заземления планера самолета и средств заправки, обеспечивать герметичность разъемных соединений, не включать лишнее бортовое электрооборудование, не запускать основные двигатели и ВСУ. Для заправки применять только исправные и проверенные средства заправки, не допускать попадания влаги и пыли в системы. Заправляемые в системы ГСМ должны полностью удовлетворять предъявляемым к ним требованиям. При проверке работоспособности системы уборки и выпуска шасси запрещается находиться под самолетом лицам, непосредственно не участвующим в проверке. При этих работах особое внимание обращается на четкость подачи исполнения команд, на осмотрительность. Под самолетом и вблизи него должно находиться только используемое наземное оборудование. Перед установкой самолета на гидроподъемники необходимо убедиться в абсолютной исправности и работоспособности последних, а также в наличии достаточных навыков у исполнителей работ.

При запуске и опробовании двигателей необходимо обеспечить:

· невозможность перемещения самолета по стоянке (исправность стояночного тормоза, наличие тормозных колодок, швартовки самолета);

· защиту входных устройств двигателей от попадания посторонних предметов;

· нормальную работу всех систем двигателей и самолета в целом (снятие входных и выходных заглушек, чехлов, струбцин и т.п.);

· отсутствие у самолета излишнего наземного оборудования;

· наличие вблизи самолета противопожарных средств.

При запуске и опробовании двигателей не разрешается выполнять заправочные, погрузочно-разгрузочные работы, а также вход (или выход) людей в самолет.

При запуске и опробовании двигателей в учебных целях рекомендуется иметь вблизи самолета подготовленный пожарный расчет для немедленных действий при пожаре на двигателях, в кабине экипажа, в пассажирском салоне или в других местах самолета.

При запусках и опробовании двигателей, в том числе и ВСУ, а также при уборке и выпуске шасси, при работах с органами управления на стоянке вблизи самолета должен выставляться связной, обеспечивающий постоянное наблюдение и четкое взаимодействие между исполнителями работ.

При работах с агрегатами кислородной системы особое внимание обращается на чистоту инструмента, одежды и рабочего места. Не допускается присутствие жировых веществ.

При выполнении смотровых работ, особенно в каналах воздухозаборников, специалисты должны быть одеты только в спецобмундирование. При этом не разрешается иметь в карманах одежды посторонние предметы (ручки, записные книжки, ножи, инструмент и т.п.).

Состав средств наземного обслуживания, используемых при 

техническом обслуживании и подготовке самолета Ту-154 к полету
1. Автотягач ЯАЗ-214 или КРАЗ-214.

2. Топливозаправщик ТЗ-22 или ТЗ-16.

3. Маслозаправщик МЗ-51М.

4. Кислородозаправщик АКЗС-75 или АКЗС-40.

5. Водозаправщик ММ-164, ММ-ЗИЛ-154.

6. Универсальная подвижная гидроустановка УПГ-350М.

7. Воздухозаправщик ВЗ-20-350.

8. Моторный подогреватель МП-300.

9. Аэродромный кондиционер, изделие 1179.

10. Аэродромный подвижный электроагрегат АПА-35 или АПА-50М.

11. Спецавтомашина для обработки санузлов и буфета МА-7М.

12. Аэродромный передвижной агрегат для запуска двигателей – УВС (А-86).

13. Специализированные полевые лаборатории (СПЛ) для технического обслуживания и контроля работоспособности бортового элетроприборного и радиотехнического оборудования самолета.

14. Самоходная площадка обслуживания СПО-15 (А-96).

15. Самоходный пассажирский трап СПТ-104 или СПТ-114.

16. Автомашина с подъемным кузовом для загрузки багажа, почты, груза.

17. Автолифт АЛ-2 для загрузки и обслуживания буфета.

18. Комплект бортового и наземного инструмента, приспособлений для выполнения всех операций по техническому обслуживанию (пульты, стенды и т.п.).

19. Комплект гидроподъемников с пультом управления.

20. Такелажные механизмы и приспособления для выполнения демонтажно-монтажных работ на элементах планера самолета по силовой установке и блокам бортового оборудования.

21. Комплект стремянок, тормозных колодок, защитных чехлов и заглушек.

Все средства наземного обслуживания и оборудования (кроме пп. 18, 21) не придаются к каждому экземпляру самолета Ту-154, а используются на любом самолете по мере их потребности и  необходимости. Комплект наземного оборудования, указанного в пп. 18, 21, в основном, придается каждому экземпляру самолета и используется при организации его хранения на месте стоянки.

Схема подъезда и отъезда спецавтотранспорта при техническом обслуживании и подготовке самолета к вылету представлена на рис.2. Схема отражает особенности размещения самолетов на учебном аэродроме.

Организация подъезда (отъезда) средств механизации и автотранспорта осуществляется в соответствии с Руководством  [5].

Все средства до их применения хранятся на специальных стоянках. В районе стоянок спецмашин организуется диспетчерский пункт службы спецтранспорта. Он имеет постоянную радио и телефонную связь с водителями спецмашин, ЦДА, диспетчером АТБ, отделом перевозок, службой ГСМ и т.п.

Движение средств по ВПП и маршрутам руления самолетов, а также по всей площади аэропорта, обозначенного специальными знаками, категорически запрещается за исключением буксировки самолетов, осуществляемых тягачами по разрешению руководителя полетов (диспетчера) и под контролем ответственного лица, выделенного от инженерно-авиационной службы.

При отсутствии у самолета (вертолета) лица, назначенного для руководства подъездом (отъездом) спецмашины, водитель не имеет право осуществлять подъезд. Он обязан сообщить об этом факте диспетчеру.

Средства должны подъезжать к самолету на такое расстояние при котором бы исключалось его повреждение.

При техническом обслуживании это расстояние должно быть не менее (0,5 – 3) м от крайних точек воздушного судна. При выполнении погрузочно-разгрузочных работ не менее 0,5 м от фюзеляжных люков.

В условиях плохой видимости (ночь, туман, снегопад и т.д.) разрешается пользоваться звуковыми сигналами автомобилей.

4.  Особенности технического обслуживания самолета Ту-154

Сравнительная простота ТО самолета Ту-154 обеспечивается:

· применением централизованных систем заправки топливом, маслом, гидрожидкостью, кислородом, воздухом, водой;

· взаимозаменяемость большинства однотипных агрегатов, в том числе быстрой установкой смонтированных с двигателями боковых гондол;

· автономностью обслуживания.

Автономность обслуживания самолета обеспечивается наличием вспомогательной силовой установки (ВСУ), от которой производится запуск основных двигателей, кондиционирование воздуха в пассажирских салонах и пилотской кабине, электроснабжение самолета при неработающих основных двигателях. Следовательно, при наличии средств заправки самолета ГСМ он может быть полностью подготовлен к полету и выпущен в полет при автономном базировании. Цельнометаллическая конструкция самолета, его сравнительно большие геометрические размеры и скорости крейсерского режима полета требует обращать особое внимание на состояние металлизации элементов самолета, на исправность электростатических разрядников, на наличие надежного заземления самолета при выполнении всех работ по его техническому обслуживанию. Самолет имеет высокорасположенные точки обслуживания. Поэтому необходимо использовать только стандартное наземное оборудование (стремянки, трапы, страховочные тросы и т.п.) при выполнении работ в высокорасположенных точках обслуживания самолета. Соблюдение этого правила особенно важно при работах в зимних условиях и условиях обледенения планера самолета на земле.

Конструктивное  расположение  точек технического обслуживания на самолете (рис. 3) обеспечивает возможность одновременной работы большинства наземных машин и агрегатов, необходимых при подготовке самолета к последующему полету. Это снижает время технического обслуживания самолета, что способствует повышению частоты движения самолета на авиалиниях и повышению общей экономичности транспортных перевозок.

Точки технического обслуживания самолета, заправляемые емкости, 

применяемые жидкости и газы

1. Наземное электропитание.

Постоянный ток напряжения 28,5   подается на самолет от наземных источников электропитания путем подключения 3-штырковой вилки ШРАП-500К снизу фюзеляжа, в его хвостовой части.

Переменный ток напряжением 115 V, частотой 400 Гц подается на самолет от наземных источников электропитания через 6-штыковую вилку ШРАП-400-3ф, подключаемую в том же месте, где и ШРАП-500.

При наличии на борту самолета подключенных бортовых аккумуляторов источников электропитания не требуется.

            2. При отказе бортовой ВСУ запуск основных авиадвигателей самолета может производиться от наземной ВСУ (агрегат А-86). Для его подключения на самолете снизу в районе шп.73 имеется соответствующий штуцер.

3. Топливная система самолета заправляется керосином марки Т-1, ТС-1 или Т-7, или их смесями в любых соотношениям. Общая емкость топливных кессон-баков (при плотности керосина γ = 0,8 г/см3) составляет 39750 кг.

При использовании смесей топлив Т-1, ТС-1, Т-7 и полетов на предельные дальности необходимо в расчеты вносить соответствующие поправки. Дальность и продолжительность полета самолета изменяются пропорционально изменению плотности заправляемого топлива при неизменных остальных условиях полета. Заправка самолета топливом, в основном, выполняется централизованно под давлением Р = 4,5 кг/см2 и производительностью до 2500 л/мин. Для этого на самолете имеются две заправочные горловины, расположенные в правой корневой части крыла. Время полной заправки составляет 18-20 мин. Кроме централизованной заправки на самолете может быть применена и открытая заправка топливом через 4-е горловины заправки, расположенные сверху крыла в кессон-баках « 2 и « 3. При заправке сверху следует соблюдать особые меры безопасности работ при перемещении людей по верхней обшивке крыльев, а также обеспечивать чистоту заправки и полное закрытие заправляемого топлива примерно на 800-1000 л меньше суммарной емкости топливной системы.

Топливная система ВСУ питается керосином от основных топливных систем самолета и дополнительных заправочных точек не имеет. В зимнее время в топливо добавляется специальная противообледенительная жидкость «И» или ТНФ в количестве до 0,3% общего веса топлива. Жидкость «И» способствует растворению кристаллов льда в топливе, чем обеспечивает нормальную работу топливных фильтров низкого давления.

Заправку топливных баков-кессонов производить в следующем порядке:

· проверить паспорт на топливо в топливозаправщике или раздаточном шланге централизованной системы заправки (ЦЗС);

· проверить отстой топлива в топливозаправщике или ЦЗС.

Наличие в отстое нерастворенной (свободной) воды, механических примесей, а в зимнее время - кристаллов льда недопустимо:

· проверить наличие и исправность противопожарных средств на стоянке у самолета;

· заземлить самолет и топливозаправщик;

· при заправке сверху открыть крышки заправочных горловин, вставить штыри заземления заправочных пистолетов в гнезда на верхних панелях крыла, и, вставив пистолет в заправочные горловины, заправить потребное количество топлива;

· при заправке снизу (под давлением) открыть лючки и щитки на нижней поверхности крыла, присоединить заправочные шланги, открыть топливные краны заправки, проверить срабатывание сигнализации, заправить потребное количество топлива, закрыть краны заправки, откачать остаток топлива из заправочных шлангов и отсоединить их;

· после заправки надежно закрыть крышки заправочных горловин и лючки на верхней и нижней поверхности крыла;

· через (10-15) мин. после заправки слить по (0,5-1,0) л топлива из одной сливной точки каждого из заправленных баков;

· убедиться в отсутствии кристаллов льда и механических примесей.

Примечания:

1. Контроль количества заправленного топлива производить по показаниям топливомера топливозаправщика или ЦЗС и по показаниям топливомера системы СПУТ-1-8А.

2. При заправке сверху необходимо принимать меры, исключающие попадание дождя, снега, посторонних предметов, грязи в топливные баки-кессоны через открытые заправочные горловины.

3. Все монтажные и демонтажные работы на самолете при заправке должны быть прекращены.

4. Масляные системы двигателей НК-4-2У заправляются минеральным маслом МК-8 или синтетическим маслом ВНИИ НП-5-1-4ф. В маслобак каждого основного двигателя перед полетом заправляется по 28 кг указанного сорта масла и 7 кг – в бак ВСУ. Заправка маслом производится, как правило, централизовано, под давлением, через общую заправочную системы. Щиток централизованной заправки с указателями уровней масла находится снизу фюзеляжа самолета в районе шп. 68. Предусмотрена и открытая заправка маслом – через горловины маслобаков на каждом авиадвигателе и ВСУ.

Дозаправку маслобаков двигателей НК-8-4 производить в следующем порядке:

· заземлить самолет и маслозаправщик;

· открыть крышку на верхней поверхности гондолы;

· расконтрить и открыть заливную горловину маслобака;

· через заправочный пистолет маслозаправщика дозаправить маслобак;

· по мерной линейке проверить уровень масла в баке: при нормальной заправке уровень масла должен быть между рисками мерной линейки;

· при опробовании двигателей на земле достаточно наличие масла в каждом двигателе не менее 9 кг.

5. Для заправки трех гидравлических систем самолета применяются: масло АМГ-10, технический азот и сухой сжатый воздух.

1-я и 2-я гидравлические системы имеют общий гидробак, в который заправляется 48 л масла АМГ-10, в гидробак 3-й гидросистемы заправляется    24 л масла АМГ-10. Заправка производится централизовано, под давлением, при отсутствии давления в гидравлических полостях гидроаккумуляторов.

Панели заправки и обслуживания расположены для I и II гидросистемы по левому борту фюзеляжа, шп. 73-74, для III гидросистемы – по правому борту фюзеляжа, шп 73. К штуцерам указанных панелей подключаются наземные универсальные гидроустановки УПГ-350 при заправке гидросистемы и проверке их работоспособности.

Недостаток или излишек масла в гидробаках недопустимы по условиям обеспечения нормальной работы гидросистемы.

Газовые полости гидроаккумуляторов всех  3-х основных   гидросистем   до давления Р = (85±3) кг/см2. Зарядка азотом указанных агрегатов гидросистем производится с использованием специального приспособления.

Зарядка сухим сжатым воздухом до давления Р =15 кг/см2 производится через
[image: image1.wmf]зарядный штуцер и запорный кран, расположенные на бортпанели II гидроситемы. Этот воздух используется для наддува баков гидросистем при неработающих основных двигателях или при отказе основной системы наддува. Два воздушных баллона системы наддува ГС установлены под воздухозаборником среднего двигателя, шп.73.

6. Для заправки кислородной системы самолета используется газообразный медицинский кислород с давлением в баллонах до Р = 30 кг/см2. Стационарный баллон (емкостью 92 л) заполняется централизованно через штуцер заправки, расположенный в правом борту фюзеляжа, шп. 20-21. Переносные баллоны расположены в среднем вестибюле кабины. Их 10 шт., емкостью по 1,8 л.

7. Туалеты и санузлы кухни заправляются химжидкостью и водой. Пульты заправки находятся по правому борту самолета, снизу. Общая емкость баков по химжидкости = 49 литров, по воде = 130 литров.

8. Штуцер подключения наземного кондиционера для создания нормальных условий жизнедеятельности человека в пассажирских салонах и ка-

бине экипажа расположен снизу, в правой половине корневой части крыла. При отрицательной температуре наружного воздуха заправляемая воды должна быть подогрета до Т = +60оС, а  химжидкость  до Т = +35оС, температура в пассажирском салоне перед заправкой должна быть не менее +15оС.

5. Характерные отказы и неисправности двигателя и функциональных систем самолета, выявленные в процессе его эксплуатации

1. По двигателю:
· забоины, вмятины, погнутости и трещины лопаток ступеней компрессора;

· нарушение герметичности телескопических соединений системы обогрева воздухозаборника;

· трещины по сварному шву выходного штуцера масла из ТМР, негерметичность ТМР;

· трещины дисков III-й ступени турбины;

· увеличение зазоров ( > 0.02 мм) по бандажам лопаток 1 ступени КПД;

· мелкие забоины на трубопроводах топливной системы двигателя (в районе шп. 63-65); 

· замерзание сильфона автомата запуска двигателя;

· рассоединение патрубков подвода воздуха к пневмостартеру;

· отказ управления реверсом тяги двигателя (заедание механизма управления);

· отказ воздушного стартера (нет раскрутки стартера, течь масла, засорение дроссельного пакета, зависание оборотов, заброс температуры и автоматического отключения);

· при запуске основного двигателя самопроизвольное включение системы реверса двигателя;

· зависание оборотов основного двигателя при запуске;

· разрегулирование основного двигателя (nmax, приемистости, системы запуска);

· отказ сигнализации системы управления двигателя (ИТЭ-2, Т газов,    УПРТ, велика вибрация);

· засорение топливных фильтров высокого давления;

· повышение усилия в системе управления режимами двигателя;

· самопроизвольное срабатывание сигнализации противопожарной системы двигателя.

II.  По топливной системе самолета:
· отказ топливных насосов ЭЦН-323, ЭЦН-325;

· течь топлива по нервюре № 14, стенке 3-го лонжерона крыла, по панелям, по заднему лонжерону крыла, в районе бака № 3 по нервюре № 42, 36-39;

· обрыв штока клапана перелитого топлива;

· негерметичность бака жидкости «И» по разъему трубопроводов;

· негерметичность топливного фильтра низкого давления (по крышке фильтра и по отводящему штуцеру);

· отказ автоматики расхода топлива.

III.  По системе кондиционирования воздуха
Данная система не обеспечивает работу основных двигателей и ВСУ, однако она работает от основных двигателей и отказы в ее работоспособности весьма опасны для продолжения полетов.

Наиболее характерные отказы и неисправности этой системы:

· негерметичность трубопроводов и кранов системы. Повышенная температура газов в трубопроводах и на обшивке самолета в местах негерметичности (шп 61, 62, 67);

· невключение системы кондиционирования от ВСУ, отказ регулятора РВ-66;

· разрушение первичного ВВР. Закупорка системы, незапуск основных двигателей от ВСУ;

· при кондиционировании кабины от ВСУ и двигателей наблюдается дым и гарь в кабине;

· отказ системы регулирования температуры воздуха в салоне.

Перечисленные отказы и неисправности систем оказывают весьма существенное влияние на безопасность и регулярность полетов. Они требуют дополнительных простоев самолетов на техническом обслуживании, приводят к задержкам вылетов, а иногда и к отмене рейса данного самолета и замене его резервным самолетом.

В настоящее время для оперативного поиска и устранения неисправностей на авиационной технике в передовых АТБ, в ГосНИИ ГА создаются лаборатории или центры диагностического контроля.

В соответствии с требованиями НТЭВС-71 с базового аэродрома разрешается выпускать в полет только полностью исправные летательные аппараты. В исключительных случаях с промежуточных и конечных аэродромов разрешается выпускать в полет летательные аппараты, имеющие некоторые неисправности, не влияющие на исход и безопасность полета.

Перечень допустимых неисправностей, при наличии которых разрешается выпуск летательного аппарата в полет, указывается в «Руководстве по летной эксплуатации». Окончательное решение на вылет такого летательного аппарата принимает командир экипажа.

IV.  Характерные неисправности планера

В условиях эксплуатации на элементы конструкции планера действует комплекс факторов, основными из которых являются  нагрузки, действующие в полете, климатические факторы, качество технического обслуживания. В результате действия этих факторов в конструкции возникают неисправности, которые можно объединить в пять основных групп; трещины, износ в результате трения или фреттинг-коррозии, коррозия металлов, старение неметаллических материалов (органических стекол, резины), случайные повреждения посторонними предметами.


Трещины в элементах конструкции – обшивке, стрингерах, нервюрах и т.д. носят усталостный характер. Они возникают вследствие того, что нагрузки, действующие на элементы  конструкции в полете, переменны по величине и изменяются в широких пределах в зависимости от множества факторов: загрузки самолета, режима полета, турбулентности атмосферы, квалификации летчика и т.п. Трещины носят локальный характер. Появляются в отдельных местах силовых элементов, чаще всего на обшивке в несиловой 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 подвижных элементах планера – узлах навески механизации крыла, рулей и элеронов, в механизмах дверей и люков и т.д. Влияние таких неисправностей на безопасность полетов очевидна. Они могут привести к появлению 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 соединениях. Явление износа в этом случае возникает вследствие малых относительных перемещений контактирующих деталей, вызванных вибрациями или деформациями под действием периодических сил (фреттинг-коррозия). Следствиями такого износа являются ослабление соединения и снижение усталостной прочности.


Признаками ослабления заклепочных соединений являются отслаивание краски по краям закладной головки, загиб ее краев, темных ободков вокруг головы.


Коррозия деталей возникает вследствие физико-химического воздействия атмосферы, а также влаги, спецжидкостей и их паров. Коррозии подвергаются наружная поверхность обшивки, внутренняя поверхность обшивки и детали силового набора в местах скопления конденсата и контакта с гигроскопичными материалами (теплозвукоизоляция), в местах расположения санузлов и аккумуляторных батарей. Вероятность возникновения коррозии увеличивается вследствие нарушения целостности 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 стальных деталях. В случае обнаружения коррозия удаляется механической обработкой с последующим восстановлением покрытия.

 
Старению подвержены неметаллические материалы – органическое стекло, пластмассы, резина. Проявляется в виде поверхностных трещин на деталях («серебро» на стекле), расслаивания, изменения цвета (помутнение стекла), потери эластичности (резиновых деталей) и снижении прочностных свойств. Старение материалов в процессе эксплуатации не устраняется и в случае, если оно достигло недопустимых размеров, деталь бракуется. Оценивается старение по величине повреждения, например по числу пятен «серебра» на стекле, их размеры 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 ударов частичек песка, мелких камней, попадающих со взлетной полосы, воздействия отделяющихся частиц льда при позднем включении противообледенительной системы и т.д.


Механические повреждения при наземном обслуживании появляются вследствие небрежного пользования оборудования при техническом обслуживании (стремянками, инструментом), при загрузке, заправке самолета 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 из-за совместного действия различных факторов. Например, повреждение защитного покрытия приводит к возникновению коррозии.

Коррозия или механические повреждения служат концентраторами напряжения, вызывающими усталостные трещины. Совместное действие нескольких факторов может ускорить процесс развития неисправностей. Так, высокие монтажные напряжения ускоряют процесс старения органических стекол и интенсивное появление очагов «серебра», знакопеременные напряжения способствуют более интенсивному развитию коррозии и, в свою очередь, коррозионные факторы ускоряют рост усталостной трещины и т.д. Поэтому, обнаружив неисправность при техническом обслуживании, 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 планера подразделяются на допустимые и недопустимые. Допустимые неисправности – это неглубокие риски, забоины, царапины, поверхностная коррозия и т.п. Их устраняют путем мелкого ремонта – зачисткой с последующим восстановлением лакокрасочного покрытия или вообще не устраняют, например, пятна «серебра» на органическом стекле, если они не превышают допустимой величины по площади. Величина допустимых повреждений зависит от зоны планера. Например, глубина допустимой царапины или вмятины на обшивке зависит от толщины и ее нагруженности.


К недопустимым неисправностям относятся трещины на обшивке, стеклах и на других силовых элементах конструкции; ослабление и обрыв заклепок; ослабление, выворачивание и обрыв болтов (винтов) крепления панелей, носков крыла, зализов и т.д.; остаточная деформация (гофр, хлопуны) обшивки; проваливание головок заклепок более 0,15 мм; нарушение лакокрасочного покрытия.


Недопустимые неисправности устраняются ремонтом: заменой узла (например, стекол), постановкой усиливающих накладок, подтяжкой или заменой заклепок т.д. В случае появления «серебра» на органических стеклах деталь необходимо заменить. Удаление царапины, «серебра» шкуркой, шлифовкой, местным нагревом и другими методами категорически запрещается.

6. Техническая документация, оформляемая при оперативном техническом обслуживании


Первичными документами, характеризующими техническое состояние самолета, поступившего на оперативное ТО, является «Бортовой журнал» самолета и «Справка о работе авиационной техники в полете», заполняемые бортинженером.


На основании этих документов, в соответствии со «Сменным заданием», составляемым ЦДО накануне смены, выписывается «Карта-наряд на оперативное техническое обслуживание». В «Карте-наряде» указывается, какие дополнительные работы помимо предусмотренных регламентом, на самолете должны быть выполнены (устранение дефектов, замена агрегатов и др.). 


При ТО по форме «Б» выписывается в оперативном цехе «Наряд на дефектацию», который выдается технику-дефектовщику. После устранения выявленных дефектов «Наряд на дефектацию» оформляется, прикладывается к «Карте-наряду».


После выполнения оперативного ТО и контроля качества выполненных работ должностными лицами, указанными в «Карте-наряде», они расписываются в соответствующих разделах «Карты-наряда» и в «Бортовом журнале» об устранении дефектов.


После заполнения «Карты-наряда», «Наряда на дефектацию» и «Справки о работе авиационной техники в полете» они сдаются в группу учета ПДО, где производится заполнение формуляров и учетных документов.
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