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1 ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ О САМОЛЕТЕ. ОБЩАЯ ЧАСТЬ. Описание и работа
1.1 Назначение и эксплуатационные особенности самолета

Региональный самолет Ан-148-100 предназначен для перевозки до 80 пассажиров, багажа, почты и грузов на внутренних и международных линиях с возможностью эксплуатации как на аэродромах с искусственным покрытием, так и на подготовленных грунтовых ВПП. Обеспечивается эксплуатация самолета на аэродромах, расположенных на высотах до 3000 м над уровнем моря.
Общий вид самолета показан на рис. 1.
В зависимости от практической дальности и количества перевозимых пассажиров самолет может изготавливаться в следующих нескольких моделей:
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где: Э – экономический класс;
С – смешанный класс. 
Базовым вариантом является модель Ан-148-100В на 75 пассажиров в экономическом классе.
Экипаж самолета состоит из летного экипажа и обслуживающего экипажа.
Летный экипаж включает командира воздушного судна (КВС) и второго пилота (2П); обслуживающий экипаж – старшего бортпроводника (СБП) и бортпроводника (БП).
Самолет представляет собой свободнонесущий высокоплан с двумя трехвальными турбореактивными двухконтурными двигателями Д-436-148 (далее – Д-436), расположенными впереди на пилонах под крылом и одним вспомогательным двигателем АИ-450МС, установленным в специальном не-герметизированном отсеке в хвосте фюзеляжа.
1.2 Краткое описание самолета. Планер самолета

Фюзеляж представляет собой полумонокок цилиндрической формы в средней и конической формы с двойной кривизной в носовой и хвостовой частях.
Каркас фюзеляжа включает работающую обшивку, продольный силовой набор в виде стрингеров и балок, поперечный силовой набор в виде шпангоутов и перегородок, а также полы в кабинах.
Два технологических разъема по шпангоутам № 12 и 31 условно делят фюзеляж на три части – носовую, среднюю и хвостовую.
В фюзеляже размещена кабина экипажа и транспортная кабина.
В транспортной кабине находятся пассажирский салон, бытовые отсеки и задний багажно-грузовой отсек. Под полом транспортной кабины в средней части фюзеляжа размещены багажные отсеки. Фюзеляж герметизирован от шпангоута № 1 до шпангоута № 42.
В носовой части фюзеляж по правому борту имеется передняя служебная дверь, по левому борту – передняя входная дверь (дверь-трап).
В средней части фюзеляжа по правому борту имеется передний люк подпольного багажного отсека.
В хвостовой части фюзеляжа находятся отсек ВСУ, а также по правому борту – задний люк подпольного багажного отсека и задняя служебная дверь, по левому борту – задняя входная дверь.
Для доступа в отсеки, где установлены агрегаты и оборудование, имеются эксплуатационные и технологические люки.
Ниши передней и основных опор шасси закрываются створками. Створки передней опоры шасси расположены в носовой части фюзеляжа снизу, створки основных опор шасси – на обтекателях шасси.
Остекление кабины экипажа и окна транспортной кабины обеспечивают хороший обзор при взлете, посадке, рулении и в полете, а также освещение кабин в дневное время.
Все входные и служебные двери, а также форточки в кабине экипажа служат аварийными выходами.
Крыло самолета – стреловидное, высоко расположенное, большого удлинения, свободнонесущее прямоугольной формы в плане на участке между нервюрами № 3 и трапециевидной формы на участках от нервюр № 3 до нервюр № 28 (до законцовок).
Крыло навешено на фюзеляж при помощи четырех узлов. На крыло установлены два пилона, к кото​рым крепятся двигатели.
Крыло состоит из центроплана и двух консольных частей (КЧК).
Конструкция крыла – кессонного типа. Кессоны центроплана и КЧК (между нервюрами № 3-22) представляют собой герметичные топливные баки.
Поверхности механизации и управления расположены на крыле вдоль переднего и заднего лонжеронов:
· в носовой части КЧК расположены отклоняемый носок и три секции предкрылка;

· в хвостовой части КЧК расположены двухщелевые (с фиксированным дефлектором) выдвижные закрылки (две секции), элероны, без аэродинамической компенсации и пять секций отклоняемых интерцепторов (тормозных и глиссадно-тормозных).

Оперение – однокилевое, Т-образное, с неподвижным стабилизатором, установленным на киле. Рули направления и высоты – однозвенные, без аэродинамической компенсации.
1.3 Силовая установка

Силовая установка самолета состоит из двух двигательных установок (ДУ) и систем, обеспечивающих работу двигателей: топливной, пожарной защиты, противообледенительной, управления и контроля, запуска и бортовой вспомогательной силовой установки.
Каждая ДУ включает в себя двигатель Д-436-148 (далее Д-436), гондолу двигателя, а также размещенные в гондоле и пилоне магистрали, электропроводку, узлы и агрегаты ДУ и связанные с двигателями самолетные системы.
Двигатель Д-436 – трехвальный турбореактивный двухконтурный, степень двухконтурности на взлетном режиме – 4,8. Для уменьшения длины пробега самолета после посадки двигатель оборудован системой реверсирования тяги.
Двигатель выполнен по трехвальной схеме с осевым пятнадцатиступенчатым компрессором, промежуточным корпусом, кольцевой камерой сгорания, пятиступенчатой турбиной, реверсивным устройством в наружном (вентиляторном) контуре и раздельными нерегулируемыми выходными соплами наружного и внутреннего контуров.
Маслосистема двигателя – циркуляционная, замкнутая, под давлением. Все агрегаты маслосистемы, в том числе маслобак, смонтированы на двигателе.
Система топливопитания и автоматического управления – комбинированная, электронно-гидромеханическая, с двумя электронными каналами и резервным гидромеханическим каналом обеспечивает подачу топлива в двигатель в количестве, определяемом положением рычага управления двигателем (РУД) и условиями полета.
Запуск двигателя – автоматический. Раскрутка ротора компрессора высокого давления осуществляется воздушным стартером, установленным на коробке приводов двигателя.
Воздух для запуска двигателя отбирается от вспомогательной силовой установки, аэродромного источника или от запущенного двигателя Д-436.
Бортовая вспомогательная силовая установка (ВСУ) состоит из двигателя АИ-450-МС, установленного на борту самолета в специальном негерметизированном отсеке.
ВСУ является вспомогательным энергоузлом самолета, обеспечивающим:
· воздушный запуск двигателей Д-436-148;
· питание бортовой сети самолета электроэнергией переменного тока;

· питание СКВ и ПОС самолета на земле и в воздухе.

АИ-450-МС представляет собой двухвальный газотурбинный двигатель со служебным компрессором, с системой отбора сжатого воздуха и механической мощности на привод генератора переменного тока.
Запуск двигателя – автоматический, с помощью электростартера.
Питание двигателя топливом осуществляется от топливной системы самолета.
1.4 Системы самолета
1.4.1 Шасси самолета выполнено по трехоопорной схеме, состоит из передней и двух основных опор.

Каждая основная опора состоит из стойки, на которой установлены два тормозные колеса КТ263. Ниши основных опор в убранном положении закрываются частично створками, кинематически связанными со стойками, а частично – колесами стоек. Передняя опора шасси представляет собой управляемую стойку с двумя нетормозными колесами КН35. Опора в полете убирается в отсек фюзеляжа по направлению полета. Ниши передней опоры в полете закрываются большими и малыми створками, кинематически связанными со стойкой.
Шасси оснащено системами уборки-выпуска шасси, торможения колес, охлаждения колес, управления рулежным устройством и сигнализации положения шасси. Работу систем шасси обеспечивает гидросистема № 2 и резервная насосная станция НС140-2Н.
Система уборки-выпуска шасси предназначена для уборки, выпуска и фиксации опор шасси в крайних положениях. При отказе гидросистемы система уборки-выпуска шасси обеспечивает механический выпуск опор путем ручного открытия замков убранного положения.
Система торможения колес обеспечивает основное, резервное и стояночное торможение, автоматическое послевзлетное затормаживание колес, защиту от юза и блокировку торможения до раскрутки колес. Тормозные колеса оборудованы термосвидетелями и легкоплавкими пробками.
Система охлаждения колес предназначена для охлаждения тормозов колес при торможении.
Система управления рулежным устройством обеспечивает управление самолетом на рулении, разбеге, а также работу рулежного устройства в режиме "Ориентирование" и демпфирование колебаний передней опоры.
На самолете предусмотрена двухканальная электрическая сигнализация положения шасси.
1.4.2 Гидравлическая система самолета предназначена для питания рабочей жидкостью приводов системы управления самолетом и механизации крыла, уборки-выпуска шасси, торможения колес шасси, рулежного устройства передней опоры шасси, реверса тяги двигателей, уборки ветродвигателя и открытия-закрытия багажных люков.

Самолет оснащен двумя автономными гидросистемами – ГС1 и ГС2 и сетью резервной насосной станции. Рабочая жидкость – НГЖ-5У. Суммарный объем жидкости в гидросистемах – 140 л.
Сети источников давления ГС1 и ГС2 в основном одинаковы. Отличие заключается в наличии в ГС1 турбонасосной установки ВД-004В, а в ГС2 – подпорного клапана РД57-2, через который запитываются второстепенные потребители.
Основными источниками давления в ГС1 и ГС2 служат насосы НП18Н переменной подачи с приводом от маршевых двигателей.
В качестве резервного источника давления в ГС1 и ГС2 используются электроприводные насосные станции НС140-7Н. Включаются насосные станции автоматически или вручную (автоматически включаются при отказе маршевого двигателя или основного насоса). Электродвигатели насосных станций запитываются переменным током 200/115 В. Кроме того, в ГС1 имеется аварийный источник давления – турбонасосная установка ВД-004В (ветродвигатель), а в ГС2 – гидроаккумулятор тормозов, отсеченный от основной линии нагнетания системы обратным клапаном для длительного сохранения в нем давления при отключенных насосах. Этот гидроаккумулятор служит основным источником давления для сети стояночного торможения.
В сети резервной насосной станции источником давления служит НС140-2Н с электродвигателем постоянного тока. Питание электродвигателя осуществляется от аварийной шины 27 В.
Все насосные станции и ветродвигатель имеют автоматическое и ручное управление, основные насосы НП148Н – только ручное.
Запас рабочей жидкости, необходимый для работы гидросистем, содержится в гидробаках, в которых с помощью сетей наддува создается избыточное давление.
1.4.3 Система управления самолетом обеспечивает управление:

· элеронами;

· многофункциональными интерцепторами (ИМ), интерцепторами-тормозами (ИТ);
· рулем высоты (РВ);
· рулем направления (РН);
· закрылками;

· отклоняемыми носками;

· предкрылками.

Для управления самолетом на различных этапах полета используется система штурвального управления (СШУ) и система управления механизацией крыла (СУМК). СШУ обеспечивает управление элеронами, интерцепторами-элеронами, рулем высоты (РВ), рулем направления (РН) и интерцепторами-тормозами. СУМК обеспечивает управление закрылками, отклоняемыми носками и предкрылками.
В СШУ предусмотрено два режима: основной и резервный. В основном режиме управление по всем каналам осуществляется от электродистанционной системы управления (ЭДСУ), в резервном режиме – в каналах РВ и РН с помощью механической проводки управления и автономных рулевых приводов (АРП), а в канале крена – с помощью механических концевых выключателей (МКВ), электрической проводки управления, автономных рулевых машин (АРМ) и ИМ.
ЭДСУ представляет собой многоканальную цифровую систему с разнородным программно-математическим обеспечением (ПНО).
Каждый вычислительный канал работает независимо от остальных и осуществляет вычисление алгоритмов управления, управление приводами ЭДСУ и контроль их исправности в каналах тангажа, крена и курса.
После отказа ЭДСУ (или ее принудительного отключения экипажем) осуществляется автоматический переход на управление самолетом в резервном режиме.
По каналу тангажа управление осуществляется отклонением секций руля высоты (РВ) по командам летчиков от штурвальных колонок.
На каждой секции РВ установлены по два рулевых агрегата (РА) – активный и отключенный и по одному автономному рулевому приводу (АРП).
По каналу крена управление осуществляется отклонением:
· элеронов от штурвалов по команде летчиков ;

· интерцепторов (3-я, 4-я и 5-я пары) по командам летчиков от штурвалов в элеронном режиме и от РУИ.
По каналу курса управление осуществляется отклонением односекционного руля направление (РН) по командам летчиков от педалей ножного управления.
При торможении на пробеге производится автоматическое отклонение всех интерцепторов на полный угол, по сигналу раскрутки колес шасси самолета из системы торможения колес (СТК), при установке РУИ в положении ПТИ, или при включении реверса.
При падении скорости пробега самолета ниже 30 км/ч интерцепторы возвращаются в убранное положение.
Система управления закрылками работает при взлете и посадке самолета и осуществляет синхронное электродистанционное управление выпуском-уборкой закрылков.
Предусмотрено два режима управления – основной и резервный.
В основном режиме управления используется электродистанционная система, обеспечивающая следящее управление выпуском и уборкой закрылков в положениях, заданных с помощью рукоятки РУЗП.
В резервном режиме управление выпуском и уборкой закрылков – позиционное, осуществляется от нажимного переключателя "ЗАКРЫЛКИ УБОРКА-ВЫПУСК".
По концам трансмиссии установлены противоуборочные тормоза, датчики обратной связи и асимметрии, электрически связанные с блоком управления и контроля закрылков (предкрылков) (БУКЗ).
Система управления отклоняемыми носками и предкрылками работает при взлете и посадке.
Секции отклоняемых носков и предкрылков связаны с комбинированным приводом механизации механической трансмиссией с вращающимися карданными валами и редуктором с шариковинтовыми подъемниками (для управления отклоняемыми носками) и редукторами с зубчатыми монорельсами (для управления предкрылками). По концам трансмиссии установлены противоуборочные тормоза, датчики обратной связи и асимметрии, электрически связанные с блоком управления и контроля закрылков (предкрылков) (БУКЗ).
Комбинированный привод механизации (КПМ) имеет два двигателя: гидравлический и электрический. Система работает в двух режимах – основном и резервном.
Выпуск носков и предкрылков начинается одновременно с выпуском закрылков. Уборка носков и предкрылков производится после уборки закрылков.
1.4.4 Топливная система предназначена для размещения топлива на самолете и подачи его к двигателям и вспомогательной силовой установке во всех возможных условиях эксплуатации самолета.
Топливо на самолете размещается в одном центропланном баке-кессоне и в двух крыльевых баках-кессонах.
Системы подачи топлива к двигателям – автономные: левый двигатель питается из бака левого крыльевого бака, правый – из правого крыльевого бака. Центропланный бак является общим для обоих двигателей – топливо из него вырабатывается в первую очередь. Магистраль кольцевания позволяет осуществить подачу топлива к двигателю одного полукрыла, из бака другого полукрыла, питание обоих двигателей из одного бака и питание одного двигателя из двух баков при открытом кране кольцевания.
Подача топлива к двигателю осуществляется из расходного отсека своего бака двумя электроприводными центробежными насосами.
Выработка топлива из центропланного бака осуществляется только перекачкой струйными насосами в корневые отсеки крыльевых баков.
Подача топлива к двигателям самотеком – только из крыльевых баков за счет разрежения создаваемого топливными насосами двигателей.
Подача топлива к ВСУ осуществляется электроприводным насосом постоянного тока или от работающих маршевых насосов, установленных в правом крыльевом баке. При открытом кране кольцевания подача топлива к ВСУ может осуществляться также из левого крыльевого бака.
Заправка баков топливом – централизованная, через бортовой штуцер заправки, установленный в правом обтекателе шасси.
Требуемый уровень заправки баков обеспечивается автоматическим (по сигналам СУИТ-148) или ручным закрытием перекрывных кранов заправки. Время полной заправки баков не превышает 15 мин.
Система централизованной заправки имеет световую и звуковую сигнализацию опасного повышения давления в баках и световую сигнализацию опасного повышения давления в трубопроводе заправки.
При необходимости заправка самолета топливом может производиться с помощью заправочного пистолета через заливные горловины, расположенные в верхних панелях крыла каждого бака.
Система дренажа топливных баков – открытого типа. Необогреваемые заборные патрубки дренажа утопленного типа, установлены на нижней поверхности носка крыла. Система дренажа крыльевых баков сообщается с атмосферой через центропланный бак.
Слив отстоя топлива из крыльевых баков осуществляется через клапаны слива конденсата, установленные на нижней панели крыла в расходных отсеках. Слив отстоя топлива из центропланного бака осуществляется через краны слива установленные в зализе центроплана с фюзеляжем.
Управление топливной системой – осуществляется со щитков, установленных в кабине экипажа и с пульта управления централизованной заправкой, установленного в правом обтекателе шасси.
Данные по маркам применяемого топлива, иностранным аналогам, по количеству заправляемого топлива приведены в разд. 12-11-01, 28-00-00.
1.4.5 Пожарное оборудование предназначено для обнаружения очагов пожара в отсеках двигателей, ВСУ, в багажно-грузовых отсеках и туалетах самолета, а также для тушения пожара в кабинах самолета.

Пожарное оборудование включает в себя систему пожарной защиты (СПЗ) и переносные ручные огнетушителя, СПЗ обеспечивает сигнализацию о пожаре в пожароопасных отсеках и ликвидацию пожара в отсеках гондол двигателей, ВСУ и подпольных БГО. Ручные огнетушители применяются для ликвидации пожара в кабинах самолета, заднем багажно-грузовом отсеке и в туалетах.
Для защиты отсеков гондол двигателя и ВСУ применяется система сигнализации о пожаре, состоящая из линейных пневматических сигнализаторов пожара/перегрева типа 801-TRSS, установленных в отсеках гондол двигателей и сигнализаторов пожара типа 801-TRSS, установленных в отсеке ВСУ. Для сигнализации о пожаре и дыме в багажно-грузовых отсеках (БГО) и туалетах установлены сигнализаторы дыма.
Контроль за работой систем пожарной защиты двигателей ВСУ и подпольных БГО, а также управление пожаротушением осуществляются с соответствующих щитков управления и индикации СПЗ, установленных на верхнем пульте летчиков. Информация о состоянии системы пожарной защиты самолета выдается также в комплексную систему электронной индикации и сигнализации (КСЭИС).
Ликвидация пожара в отсеках гондол двигателей и ВСУ осуществляется тремя огнетушителями в три очереди. Первая очередь срабатывает автоматически или включается вручную, вторая и третья – только вручную.
Ликвидация пожара в подпольных БГО осуществляется двумя огнетушителями в две очереди в ручном режиме.
Ручные огнетушители с надписью "ВОДА" применяются для тушения тлеющих очагов пожаров конструкционных и отделочных материалов (ткани, вата, резина, пластик и т.д.), не находящихся под электрическим напряжением.
Ручные огнетушители с надписью "ХЛАДОН" применяются для тушения любых очагов пожара, в том числе и находящихся под электрическим напряжением.
1.4.6 Система кондиционирования воздуха (СКВ) обеспечивает:

· кондиционирование (обогрев, охлаждение, вентиляцию) кабин с раздельным регулированием температуры воздуха в кабине экипажа и транспортной кабине;

· наддув гермокабины с целью создания в ней необходимого давления;
· обдув изнутри остекления фонаря кабины экипажа;

· индивидуальную вентиляцию членов экипажа и пассажиров.

СКВ работоспособна на земле и в полете с отбором воздуха от ВСУ и от двигателей, работающих на всех режимах.
Система управления СКВ обеспечивает включение, работу и отключение системы, а также сигнализацию и контроль параметров воздуха при работе.
СКВ функционально распределена на:
· систему распределения;

· систему охлаждения;

· систему автоматического регулирования температуры и расхода;

· систему рециркуляции;

· систему автоматического регулирования давления.

Система распределения обеспечивает подачу воздуха:
· в кабину экипажа;

· в транспортную кабину;

· в багажное помещение;

· в подпольное пространство;

· на индивидуальную вентиляцию.

Система охлаждения обеспечивает охлаждение воздуха с помощью блоков кондиционирования воздуха (БКЗ).
Система автоматического регулирования температуры обеспечивает регулирование температуры воздуха в трубопроводах и кабинах.
Система рециркуляции обеспечивает более интенсивную вентиляцию транспортной кабины и очистку воздуха от пыли.
Система автоматического регулирования давления (САРД) обеспечивает:
· автоматическое регулирование давление в гермокабине;

· автоматическое ограничение скорости изменения давления в гермокабине;

· настройки абсолютного давления в кабине на барометрическое давление или высоту аэродрома;

· автоматическое ограничение заданных значений эксплуатационного и максимального избыточных давлений;

· защиту гермокабины от разряжения (обратного перепада) при быстром снижении;

· принудительную аварийную разгерметизацию кабины на земле и в полете;

· индикацию высоты, скорость изменения давления воздуха в кабине, предупреждение об опасных значениях параметров давления в гермокабине.

СКВ имеет автоматическое и ручное управление информации о состоянии системы передается в КСЭИС, СУОСО, БСТО, БУР.
Электропитание СКВ осуществляется переменным током напряжением 115/200 В частотой 400 Гц от шин ЦРУ 115/200 В и РУ 115/200 В и постоянным током напряжением 27 В от аварийной и основной шин ЦРУ 27 В.
Электропитание САРД осуществляется напряжением постоянного тока 27 В. 
Противообледенительная система (ПОС) предназначена для защиты самолета от обледенения. ПОС состоит из воздушно-тепловой и электротепловой систем.
Воздушно-тепловая ПОС включает: ПОС планера (ПОС крыла и оперения), ПОС воздухозаборников двигателей.
Электротепловая ПОС включает: ПОС передних стекол кабины экипажа, сигнализаторы обледенения.
ПОС планера предназначена для предотвращения образования или удаления льда с отклоняемых и неотклоняемых носков, предкрылков и носков стабилизатора.
ПОС воздухозаборников двигателей предназначена для предотвращения образования или удаления льда с носков воздухозаборников двигателей.
ПОС планера и ПОС воздухозаборников двигателей – управляются с помощью приборов управления и контроля УУКП-148, которые обеспечивают два режима управления – автоматический и ручной.
ПОС передних стекол – предназначена для предотвращения образования и удаления льда посредством электрообогрева.
ПОС стекол управляется с помощью устройства управления и контроля УУТС-140М, которое обеспечивает два режима управления – автоматический и ручной.
Сигнализаторы обледенения ЕW 164 предназначены для сигнализации наличия обледенения и выдачи в УУКП и УУТС команд на включение автоматического режима работы ПОС планера, воздухозаборников двигателей и передних стекол.
1.4.7 Кислородное оборудование, установленное на самолете, включает в себя:

· стационарное – для экипажа;

· аварийное – для пассажиров и бортпроводников;

· переносное.

Стационарное кислородное оборудование предназначено для питания кислородом членов экипажа при полете в разгерметизированной кабине, защиты органов дыхания и зрения от дыма и токсичных веществ, выделяющихся при пожаре, а также для профилактического питания кислородом при длительных полетах в герметизированной кабине.
В состав стационарного оборудования входят блоки кислородного оборудования (БКО), установленных на каждом рабочем месте, расходный баллон с кислородом УБЦ-10-150, кислородные маски из комплекта БКО и дымозащитные очки Д30-1Л.
Аварийное кислородное оборудование предназначено для обеспечения питания кислородом пассажиров и бортпроводников после разгерметизации кабины. В состав аварийного кислородного оборудования входят аварийные кислородные блоки (АКБ), обеспечивающие каждого пассажира кислородной массой. Для обучения пользования кислородной массой используется демонстрационная маска МКП-3.
Переносное кислородное оборудование предназначено для терапевтического питания кислородом пассажиров, нуждающихся в этом, а также для защиты органов дыхания и зрения членов экипажа и бортпроводников от воздействия дыма и токсичных веществ при перемещении по самолету.
Переносное кислородное оборудование состоит из четырех переносных блоков БКп-2-2-210, трех дымозащитных масок ДКМ-1М, и двух кислородных масок МКП-1Т.
Система подготовки воздуха (СПВ) обеспечивает отбор воздуха от двигателей, ВСУ и наземного источника сжатого воздуха с необходимыми параметрами и подачу в линии распределения потребителям.
СПВ состоит из подсистем отбора воздуха левого и правого двигателей (ПОВ1 и ПОВ2), отбора от ВСУ и трубопроводов распределения.
Линии отбора воздуха левого и правого двигателей соединены между собой клапаном кольцевания. К линии отбора воздуха левого и правого двигателя подсоединены линии питания от ВСУ и наземного источника сжатого воздуха.
Отбор воздуха на СПВ производится от 4-й и 7-й ступени компрессора двигателя.
Система обеспечивает регулировку давления и температуры воздуха при выдачи его потребителям.
От линии СПВ производится отбор сжатого воздуха на:
· наддув гидробаков;

· воздушные стартеры двигателей;

· обогрев ВСУ;
· ПОС крыла и оперения;

· левую и правую турбохолодильные установки (ТХУ);
· наддув водобаков.

Электропитание СПВ осуществляется постоянным током, напряжением 27 В от шин ЦРУ 27 В.
Система управления СПВ обеспечивает включение, работу и отключение системы, а также сигнализацию и контроль параметров воздуха при работе.
1.4.8 Бытовое оборудование самолета состоит из:

-
теплоизоляции облицовок, коврового покрытия, кресел экипажа, пассажирских кресел (кресла эконом- или бизнескласса в зависимости от компоновки), двух туалетов, двух буфетов, двух подпольных багажников и заднего багажно-грузового отсека, багажных полок для ручной клади пассажиров.
1.4.9 Аварийно-спасательное оборудование предназначено для спасения экипажа при аварийной посадке и покидания самолета в воздухе. К аварийно-спасательному оборудованию относится: форточки в кабине экипажа, два спасательных каната у форточек, входные и служебные двери, аварийные табло "ВЫХОД" – 6 шт., аварийный топор в кабине экипажа, инструктивные надписи о месте установки и порядке пользования аварийно-спасательным оборудованием. Установлена система принудительного отката кресел летчиков и система подтяга летчиков к аварийному люку. В чашах кресел размещены парашюты. По левому и правому борту установлено ограждение.

На самолете установлены аптечки.
При полетах над водными пространствами устанавливаются спасательные плоты и жилеты.
1.4.10 Система водоснабжения и удаления отбросов

Система водоснабжения и удаления отходов – водовакуумная и состоит из:
· системы водоснабжения;

· системы удаления отходов.

Система водоснабжения предназначена для снабжения водой потребителей (раковин умывальников туалетов, буфетов, унитазов туалетов).
1.4.11 Электропитание бортовых потребителей электроэнергии обеспечивают две системы электроснабжения:

· переменного трехфазного тока напряжением 115/200 В частотой 400 Гц;
· постоянного тока напряжением 27 В.
В состав системы электроснабжения 115/200 В частотой 400 Гц входят;
· два привод-генератора ГП21 с генераторами ГТ30НЖЧ12 мощностью 30 кВА каждый;

· генератор 30030-140 вспомогательной силовой установки, мощностью 40 кВА;
· преобразователь ПТС-800БМВ мощностью 0,8 кВА;
· блоки регулирования, защиты и управления;

· коммутирующая и защитная аппаратура.

Привод-генераторы ГП21, установленные по одному на каждом двигателе Д-436 являются основными источниками, генератор 30030-140, установленный на двигателе ВСУ – резервным.
Система является первичной, так как ее генераторы преобразуют механическую работу двигателей непосредственно в электрическую.
В системе предусмотрено также питание потребителей от аэродромного источника переменного тока.
В состав системы электроснабжения 27 В входят:
· три выпрямительные устройства F11RB4140 мощностью по 6 кВт каждое;

· три аккумуляторные батареи 20FP25H1CT-R емкостью по 25 Ач каждая;

· коммутирующая и защитная аппаратура.

Выпрямительные устройства являются вторичными источниками, так как преобразуют электроэнергию переменного тока напряжением 115/200 В частотой 400 Гц в электроэнергию постоянного тока напряжением 27 В.
Выпрямительные устройства являются основными источниками постоянного тока, аккумуляторные батареи – аварийными.
Для передачи электроэнергии от источников к потребителям предусмотрены центральные распределительные устройства (ЦРУ) и распределительные устройства (РУ), включающие в себя силовые шины, элементы защиты и коммутации.
Системы электроснабжения автоматизированы, что в большинстве случаев не требует ручных операций переключения и отключения источников при возникновении неисправностей.
Светотехническое оборудование по своему назначению разделено на:
· осветительное оборудование кабин;

· внешнее светотехническое оборудование;

· аварийное светотехническое оборудование.

Освещение кабин обеспечивает:
· в кабине экипажа светильники общего освещения кабины, основного встроенного и резервного заливающего освещения приборов, щитков и пультов;

· в транспортной кабине – светильники общего освещения пассажирского салона, переднего и заднего бытовых отсеков, гардеробов, туалетов, трапа, буфета, заднего багажно-грузового отсека.

Внешнее светотехническое оборудование состоит из аппаратуры внешнего осветительного и аппаратуры внешнего светосигнального оборудования.
К аппаратуре внешнего осветительного оборудования относятся фары:
· посадочные;

· рулежная;

· бокового света;

· освещения воздухозаборника двигателя;

· освещение киля;

· освещение стабилизатора.

К аппаратуре внешнего светосигнального оборудования относятся
· аэронавигационные огни;

· хвостовой огонь;

· проблесковые маяки.

Аварийное светотехническое оборудование обеспечивают:
· светильник аварийного освещения кабины экипажа;

· светильники проходного освещения;

· светильники дежурного освещения;

· светильники внутреннего аварийного освещения;

· светильники наружного аварийного освещения;

· табло маркировки пути аварийного покидания;

· табло маркировки и указания расположения аварийных выходов.

1.4.12 Средства автоматического управления полетом

Система автоматического управления САУ-148 предназначена для автоматического директорного и совмещенного управления полетом.
1.4.13 Пилотажно-навигационное оборудование

Cистемa полного и статического давлений предназначена для подачи давления к приборам, выдающим информацию по основным параметрам полета (скорости, высоте и вертикальной скорости).
Пилотажный прибор комбинированный резервный ППКР-СВС предназначен для измерения и индикации барометрической высоты, приборной скорости числа М и вертикальной скорости.
Информационный комплекс высотно-скоростных параметров ИКВСП-148 предназначен для обеспечения потребителей самолета цифровой информацией:
· о текущих значениях высотно-скоростных параметров с реализацией закона компенсации аэродинамических погрешностей приемников воздушных давлений как функции числа М и угла атаки;

· об угле атаки и нормальной перегрузке самолета;

· о максимально допустимых значениях параметров VMО, VFЕ, ММО, αдоп, ny доп;
· для формирования предупреждающих сигналов о приближении к критическим режимам полета.

Бесплатформенная курсовертикаль LCR-93(БKB) предназначена для определения крена, тангажа, курса, угловых скоростей вокруг осей самолета и линейных ускорений.
Авиагоризонт АГБ-96Г является резервным авиагоризонтом и предназначен для обеспечения визуальной информацией о крене, тангаже, боковом скольжении и отклонении от равносигнальных зон курсового и глиссадного радиомаяков, а также выдачи сигналов исправности, крена и тангажа потребителям.
Магнитный жидкостный компас КИ-13БС предназначен для определения магнитного курса самолета в прямолинейном горизонтальном полете.
Бортовая интегрированная аппаратура навигации и посадки "Курс-93М" предназначена для самолетовождения по сигналам наземных радиомаяков VOR и выполнения предпосадочных маневров и заходов на посадку по сигналам посадочных радиомаяков системы ILS и СП.
Метеонавигационная радиолокационная станция “Буран-А” предназначена для радиолокационного обзора воздушного пространства с целью обнаружения метеообразований и зон в них, опасных для полетов, а также радиолокационного обзора земной и водной поверхности.
Радиовысотомер А-053 предназначен для измерения истинной высоты полета самолета.
Система СРППЗ-2000 при взаимодействии с бортовым радиоэлектронным оборудованием самолета предназначена для раннего предупреждения экипажа о возможном попадании в ситуацию, развитие которой может привести к непреднамеренному столкновению самолета с земной или водной поверхностью. Предупреждение осуществляется путем выдачи речевой и световой сигнализации, а также путем формирования визуальной информации о характере подстилающей поверхности на экранном индикаторе на основе электронных баз данных рельефа земной поверхности, искусственных препятствий и аэродромов.
Система предупреждения и предотвращения столкновения ТСАS-2000 предназначена для обнаружения угрозы столкновения самолета с другими воздушными судами и выдачи рекомендаций на выполнение маневра в вертикальной плоскости для предотвращения возможного столкновения.
Аппаратура РСБН-85 предназначена для определения местоположения самолета и выполнения посадки по сигналам наземных радиомаяков.
Радиодальномер DМЕ/Р-85 предназначен для измерения наклонной дальности между самолетом и наземным радиомаяком.
Автоматический радиокомпас АРК-25 предназначен для самолетовождения по приводным и широковещательным радиостанциям и радиомаякам.
1.4.14 Самолетные ответчики:

СО-96 предназначен для автоматической передачи наземным службам УВД сигналов для определения радиолокационных координат самолета, а также сигналов, содержащих информацию о номере самолета, высоте полета и остатке топлива. Кроме того, ответчик обеспечивает передачу сигнала об аварийной обстановке и сигнала индивидуального опознавания.
ХS-950 выполняет функции аналогичные СО-96 и кроме этого, обмениваясь информацией с ответчиками других ВС, передает эту информацию в ТСА5-2000.
1.4.15 Аппаратура спутниковой навигации СНС-2 предназначена для использования в качестве источника навигационной информации, вычисленной по данным, принятым от спутниковых навигационных систем.
Изделие 680.12-5 предназначено для приема и декодирования запросных сигналов, кодирования и излучения ответных сигналов радиолокационной системы опознавания.
1.4.16 Вычислительная система самолетовождения ВСС-100 предназначена для:
· формирования и отображения экипажу информационных и управляющих сигналов, необходимых для навигации, на всех этапах полета по данным автономных и неавтономных средств навигации;

· оперативного управления программой полета;

· управления радиотехническими системами навигации и посадки, системами пилотажно-навигационного оборудования, радиосвязным оборудование, системой технического обслуживания (с предоставлением своего ПУ);

· автоматизированного наземного и автоматического полетного контроля собственной работоспособности, а также контроля линии связи и информации взаимодействующих систем;

· хранения аэронавигационной базы данных и выдачи информации из нее для индикации на КСЭИС-148;
· обеспечения навигационной информацией сопряженных систем из состава бортового электронного оборудования;

· решения задач самолетовождения в режимах автоматического и ручного управления самолетом.

1.4.17 Система индикации и регистрации
Комплексная система электронной индикации и сигнализации КСЭИС-148 предназначена для:
а)
отображения летному экипажу:
· пилотажной, навигационной, обзорной информации;

· информации о функционировании силовой установки и бортового оборудования, отказах и неисправностях систем и комплексов;

· справочной информации и рекомендаций по парированию отказов и неисправностей;

б)
управления режимами индикации экранных индикаторов;
в)
формирования сигналов звуковой частоты о достижении самолетом предельных и критических режимов полета.
Часы авиационные малогабаритные (ЧАМ) предназначены для показания текущего времени, измерения времени полета и измерения коротких промежутков времени до одного часа.
Бортовое устройство регистрации БУР-92А-05 (БУР) предназначено для: сбора, преобразования, регистрации и сохранения в случае летного происшествия полетной информации, позволяющей определить причину летного происшествия и предпосылки к нему, оценить технику пилотирования летного состава и работоспособность систем самолета, агрегатов и оборудования.
В БУР информация записывается в энергонезависимый накопитель в микросхемы памяти типа FLASH-карты.
Информация о состоянии БУР передается в КСЭИС, СУОСО, БСТО.
Считывание информации, записанной БУР, осуществляется с помощью выносного терминала БСТО, подключенного к ЗБН.
1.4.18 Система централизованного технического обслуживания
Регистратор параметров прочности (РПП) предназначен для сбора, обработки и регистрации информации необходимой для обеспечения безопасности полетов и непрерывной летной годности самолета по условиям прочности, а также контроля темпов расхода ресурса силовой конструкции.
В РПП информация записывается в энергонезависимый накопитель в микросхемы памяти типа FLАSН-карта.
Считывание информации, записанной в накопителе РПП, осуществляется с помощью выносного терминала БСТО по каналу последовательного кода.
Бортовая, система технического обслуживания (БСТО) обеспечивает:
· контроль систем самолета, не имеющих встроенных средств контроля;

· прием информации о результатах контроля от систем самолета, имеющих встроенные средства контроля;

· запоминание данных об отказах в текущем и предыдущих полетах;

· предоставление на земле на экраны многофункциональных пультов управления вычислительной системы самолетовождения или выносного терминала информации о текущих отказах в системах самолета и запомненной БСТО;
· организацию в полете передачи на землю данных об отказах;

· накопление в эксплуатационном регистраторе информации, необходимой для углубленной диагностики систем самолета, и чтение на земле этой информации с использованием программ наземной обработки, реализованных в выносном терминале.

1.4.19 Интеграция систем и средства отображения
Система управления общесамолетным оборудованием СУОСО-148 является специализированной вычислительной информационно-управляющей системой с распределенной сетью абонентов (сопрягаемых систем и комплексов) самолета.
СУОСО предназначена для:
· сбора, обработки и передачи информации от датчиков самолетных систем;

· организации обмена информацией между блоками приема и выдачи сигналов (БПМВС) и комплексной системой индикации и сигнализации (КСЭИС) по двум каналам информационного обмена;

· формирования параметров и признаков общесамолетного оборудования (ОСО) для кадров КСЭИС;
· приема информации об отказах в функциональных системах и комплексах самолета, имеющих встроенную систему контроля;

· осуществления контроля работоспособности и локализации неисправностей в системах самолета, не имеющих ВСК;
· вывода в аварийный регистратор параметрической информации и кодов отказов для записи в защищенный накопитель;

· решения алгоритмов и выдачи команд управления в системы ОСО, не имеющие собственных вычислительных средств и обеспечения связи с цифровыми бортовыми вычислительными системами;

· вывода параметрической информации и запомненных кодов в бортовую систему технического обслуживания (БСТО);
· контроля исправности датчиков сети сбора информации и цепей их подключения к блоку БПМВС.
1.4.20 Связное оборудование
Связное оборудование включает:
· аппаратуру внутренней связи авиационную "АВСА - МВЛ";
· МВ радиостанции VНF-4000;
· ДКМВ радиостанции НF-9000;
· комплексные пульты управления радиотехническими системами RTU-4220;
· аппаратуру организации связи СMU-4000;
· бортовой речевой регистратор "Опал-Б";
· бортовую информационно-развлекательную систему "Муза-АВ4-80";
· бортовое устройство воспроизведения компакт-дисков "Ритм-А4";
· бортовую видеосистему "Этюд";
· автоматический переносной радиомаяк АРМ-406П;
· аварийно-спасательный радиомаяк АРМ-406АС1;
· аварийную радиостанцию Р-855А1;
· систему спутниковой связи "Мini-М Аеrо";
· гарнитуры со средней шумозащитой ГСШ-А-18;
· статические разрядники.

Аппаратура внутренней связи авиационная “АВСА-МВЛ” предназначена для ведения двусторонней телефонной внутрисамолетной связи между членами экипажа, выхода членов экипажа на внешнюю радиосвязь, прослушивания сигналов радионавигационной аппаратуры и специального назначения, громкоговорящего оповещения пассажиров, а также для связи технического состава между собой и с членами экипажа при техническом обслуживании самолета.
МВ радиостанция VНF-4000 предназначена для ведения беспоисковой бесподстроечной двусторонней телефонной радиосвязи экипажа самолета с наземными диспетчерскими пунктами службы УВД и экипажами других самолетов в диапазоне частот от 118,000 до 136,175 МГц с разносом частот между соседними каналами 8,33 или 25 кГц.
На самолете установлены три комплекта радиостанций, которые работают на антенны АШС-УД.
ДКМВ радиостанция НF-9000 предназначена для ведения дальней беспоисковой бесподстроечной двусторонней телефонной радиосвязи экипажа самолета с наземными диспетчерскими пунктами службы УВД и экипажами других самолетов в диапазоне частот от 2,0000 до 29,9999 МГц с дискретностью 100 Гц.
На самолете установлены два комплекта радиостанций, которые работают на магнитоводно-щелевую антенну (в форкиле самолета).
Комплексной пульт управления радиотехническими системами RTU-4220 обеспечивает централизованное управление системами радиосвязи и навигации самолета, а также отображение информации на дисплее пульта по этим системам.
На самолете установлены два комплекта комплексных пультов управления.
Аппаратура организации связи СМU-4000 обеспечивает обмен данными по линиям связи "земля - самолет" и "самолет - земля" (совместно с ВСС-100). Обмен данными на борту обеспечивается через МВ радиостанцию № 3.
Бортовой четырехдорожечный речевой регистратор “Опал-Б” (далее регистратор) предназначен для непрерывной записи (по пяти независимым каналам) на магнитную ленту речевой информации, передаваемой и принимаемой экипажем по сетям внутренней и внешней связи. Кроме этого регистратор обеспечивает запись информации закодированного времени для синхронизации записанной речевой информации с данными параметров полета, зарегистрированными бортовым устройством регистрации параметров полета.
Регистратор обеспечивает сохранение записанной информации за последние 2 ч полета.
Для обеспечения сохранности записанной информации в аварийной ситуации устройство записи помещено в защитный контейнер оранжевого цвета с надписями "АВАРИЙНЫЙ САМОПИСЕЦ. НЕ ОТКРЫВАТЬ" и “VOICЕ RЕСОRDER. DО NОТ ОРЕN".
Для облегчения поиска регистратора под водой (при падении самолета в воду) на устройство записи нанесены светоотражающие полосы и установлен подводный акустический маяк.
Бортовая информационно-развлекательная система “Муза-АВ4-80” (далее система) предназначена для распределения четырех звуковых программ и информационных сообщений первым (вторым) пилотом или бортпроводником по креслам пассажиров.
Система на самолете сопряжена с бортовым устройством воспроизведения компакт-дисков "Ритм-А4", бортовой видеосистемой "Этюд" и аппаратурой "АВСА-МВЛ".
Прослушивание звуковых программ и информационных сообщений обеспечивается с помощью индивидуальных стереонаушников, которые подключаются к пультам, установленным в подлокотнике каждого пассажирского кресла.
Бортовое устройство воспроизведения компакт-дисков “Ритм-А4” предназначено для воспроизведения стереофонических (монофонических) музыкальных программ или монофонических информационных программ на борту самолета.
Бортовая видеосистема "Этюд" предназначена для трансляции видеопрограмм на борту самолета.
Автоматический переносной радиомаяк АРМ-406П представляет собой радиопередатчик сигналов бедствия и предназначен для использования в международной спутниковой системе поиска и спасе​ния аварийных объектов КОСПАС-САРСАТ.
Радиомаяк при работе по спутниковому каналу работает на частоте 406 МГц, при работе по каналу ближнего привода – на частоте 121,5 МГц.
На самолете установлен один комплект радиомаяка, который работает на антенну установленную в хвостовой части фюзеляжа. При использовании радиомаяка в переносном варианте (вне самолета) на моноблоке имеется антенна.
Радиомаяк приводится в действие автоматически (при ударе) или вручную.
Аварийный спасательный радиомаяк АРМ-406АС1 представляет собой малогабаритный переносной радиопередатчик сигналов бедствия и предназначен для использования в международной спутниковой системе поиска и спасения аварийных объектов КОСПАС-САРСАТ.
На самолете установлен один комплект радиомаяка, который работает на собственную антенну, установленную на моноблоке.
Аварийная радиостанция Р-855А1 предназначена для связи (вне самолета) экипажа самолета, совершившего вынужденную посадку вне аэродрома, с самолетами (вертолетами) поисково-спасательной службы и для привода их к месту нахождения радиостанции.
Радиостанция является переносной малогабаритной индивидуального пользования и обеспечивает двустороннюю беспоисковую бесподстроечную телефонную радиосвязь на двух фиксированных частотах (121,5 МГц или 243 МГц), а также может быть использована в качестве радиомаяка.
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