(Л11)   4.7. Умови та способи забезпечення життєдіяльності екіпажа і
пасажирів у польоті

При польоті на великих висотах на організм людини впливає ряд факторів, що значно відрізняються від звичних земних. Організм людини здатний підтримувати нормальну життєдіяльність протягом тривалого часу тільки при збереженні певних умов навколишнього мікроклімату. З підйомом на висоту зменшується тиск повітря, знижуються його температура та густина, і хоча процентний вміст кисню в атмосферному повітрі з підйомом на висоту майже не змінюється, однак його парціальний тиск падає і організм людини починає відчувати недостачу кисню. При кисневому голодуванні з'являється головний біль, зменшується швидкість реакції, погіршується діяльність органів слуху і зору, порушується процес травлення і т.п.
Парціальним тиском кисню 
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, називається той тиск, який припадає на його частку від загального тиску газової суміші. Величина , визначається за формулою:
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де   с – процентний вміст кисню в повітрі, що не змінюється до висоти приблизно 30000 м і дорівнює 20,93 %;

рн – барометричний тиск повітря на висоті Н, кПа;

6,25 – парціальний тиск водяної пари у легенях людини, кПа.

В нормальних умовах величина 
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 в атмосферному повітрі становить 20 кПа (150 мм рт. ст.). При підйомі на висоту величина 
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 зменшується через зменшення тиску рн. Фізіологічними дослідженнями установлено, що для забезпечення нормальної життєдіяльності людини величина 
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 повинна бути не менш 13,034 кПа 
(98 мм рт. ст.), що відповідає висоті 3000 м. Уже при цьому тиску кров насичується киснем тільки на 85 %.

Подальше збільшення висоти приводить до значного зменшення насичення крові людини киснем, внаслідок чого виникає явище кисневого голодування. Зі співвідношення (4.1) випливає, що збереження нижньої припустимої границі 
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 з підйомом на висоту можна забезпечити шляхом збільшення процентного вмісту кисню  с  у газовій суміші, що вдихається. Збільшення процентного вмісту кисню можливо виконати до висоти Н = 12000 м, де рн = 19,285 кПа (145 мм рт. ст.). На цій висоті величина 
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 вдихуваного чистого кисню стає 13,034 кПа (98 мм рт. ст.), що є фізіологічною границею висот польотів при навколишньому атмосферному тиску. Політ на висотах більше 12000 м можливий лише при підтримці тиску вдихуваного кисню, що становить 19,285 кПа (145 мм рт. ст.). Це досягається створенням безпосередньо в легенях людини надлишкового тиску кисню, який є функцією висоти. Однак дихання киснем під тиском утруднене і викликає болючі відчуття. Для полегшення дихання застосовуються компенсуючи пристрої (костюми), які створюють зовнішній тиск на тіло людини, рівне по величині надлишковому тиску в легенях.

Зменшення тиску повітря з підйомом на висоту більш 8000 м у незахищеної людини викликає ознаки декомпресійного розладу. Ці ознаки виражаються в болючих відчуттях у суглобах і м'яких тканинах людини. Болючі відчуття виникають внаслідок зниження атмосферного тиску, коли розчинене у рідині людського тіла повітря починає виділятися у вигляді пузирчиків і утворює газові пробки в дрібних судинах. В результаті утвору газових пробок порушується нормальний кровообіг, газові пузирчики впливають на тканині, нервові та кровоносні закінчення, викликаючи сверблячку, висип, болі в суглобах і м'язах, стан паралічу.
Висотний політ може відбуватися лише в герметичних кабінах, у яких підтримуються прийнятні для організму температура, вологість, тиск, здійснюються вентиляція і очищення повітря. Герметичні кабіни можуть бути вентиляційного типу – атмосферна герметична кабіна з наддуванням атмосферним повітрям, що подаєтеся різними нагнітаючими агрегатами; регенераційного типу – автономна герметична кабіна з незалежним від атмосферного повітря наддуванням, у якій необхідний запас повітря перебуває на борті літака; змішаного типу.
В кабіну вентиляційного типу повітря подається з нагнітача з приводом від стаціонарного двигуна або надходить від компресора ГТД. У такій кабіні польоти можливі на висотах до (20 – 25 км). Вентиляційні кабіни прості по конструкції, не вимагають високого ступеня герметизації швів і ущільнень, зручні в експлуатації.
В кабіні регенераційного типу потрібний запас повітря і кисню зберігається в балонах. При необхідності повітря і кисень випускаються в кабіну. Для очищення від шкідливих домішок повітря кабіни спеціальними насосами пропускають через регенератори, що містять патрони з поглиначами.
Регенераційні кабіни вимагають обслуговування на землі: зарядка балонів стислим або рідким повітрям і киснем, зміна поглинальних патронів і т.п. Герметизація цих кабін повинна бути дуже високої, щоб виключити більший витік повітря. Життєві умови в них гірше, чим у вентиляційних кабінах внаслідок недостатньої подачі свіжого повітря. Незважаючи на недоліки, регенераційні кабіни знаходять широке застосування на літаках, призначених для польотів на великій висоті, космічних кораблях і супутниках Землі.
Найбільш сприятливими для людини є умови, при яких тиск у кабіні екіпажа і пасажирських салонах підтримується рівним 101 кПа (760 мм рт. ст.). Однак підтримувати такий тиск на всіх висотах нераціонально, тому що при значних перепадах тиску потрібне створення кабін підвищеної міцності. а також збільшується можливість виникнення декомпресійних розладів у екіпажа і пасажирів у випадку розгерметизації кабіни. Фізіологічними дослідженнями встановлене, що людський організм здатний пристосовуватися до зниженого тиску повітря, що оточує його, якщо тиск перебуває в деяких припустимих межах. У цьому випадку організм людини легко переносить зміни тиску від атмосферного на рівні аеродрому до тиску, який підтримується в кабіні під час польоту.
На сучасних літаках загальний тиск у кабіні повинен бути не менш 567 мм рт. ст. (75 кПа – це відповідає висоті 2400 м), а швидкість зміни тиску не повинна перевищувати 24 Па/с. Для герметичних кабін вентиляційного типу прийнятий закон регулювання тиску (рис. 4.11), відповідно до якого в кабіні підтримується тиск, що дорівнює наземному до висоти 7200 м. На більших висотах зберігається постійний перепад тисків між атмосферою (крива 1) і кабіною (крива 2), рівний 64 кПа.

На стан людини істотний вплив виявляють перевантаження, температура і вологість повітря, які можуть змінюватися в широких межах залежно від зовнішніх умов і режиму польоту. Оптимальної для людини вважається температура навколишнього повітря близько +20° С, а оптимальним значенням відносної вологості повітря – діапазон від 30 до 70 %.
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Рис. 4.11. Закон зміни тиску в міжнародній атмосфері (1) і в герметичній кабіні (2).

Нормальні умови для збереження життєдіяльності екіпажа і пасажирів у герметичних кабінах будуть забезпечені в тому випадку, якщо абсолютний тиск і швидкість його зміни, температура, вологість, швидкість руху повітря в кабіні та рівень шумів будуть відповідати фізико-гігієнічним вимогам. Для захисту людини від впливу несприятливих факторів висотного польоту використовуються системи забезпечення життєдіяльності екіпажа і пасажирів.
На пасажирських літаках до систем забезпечення життєдіяльності екіпажа і пасажирів відносяться системи кондиціювання повітря в герметичних кабінах, основними елементами яких є регулятори температури і тиску повітря та системи кисневого живлення екіпажа і пасажирів в екстремальних ситуаціях (розгерметизація кабіни на великій висоті, поява диму, тривалий політ і т.д.).

На військових ЛА, крім системи кондиціювання повітря, застосовуються:

– системи кисневого живлення, що підтримують необхідну величину парціального тиску  
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  у вдихуваному повітрі;

– висотно-компенсуючи костюми, що створюють зовнішній надлишковий тиск на тіло людини з метою забезпечення йому можливості зниження до безпечної висоти при розгерметизації;
– протиперевантажувальні костюми, що послабляють вплив перевантажень на організм;

– вентилюючи костюми, які забезпечують сприятливий тепловий режим для організму;

– скафандри, що забезпечують захист людини у випадку розгерметизації кабіни на будь-яких висотах польоту.

На літаку Ан-140 необхідні умови життєдіяльності в гермокабіне екіпажа і пасажирів забезпечує висотне обладнання. Висотне обладнання літака складається з системи кондиціювання повітря (СКП) і кисневого обладнання (КО).

СКП є комплексною системою кондиціювання повітря (КСКП) і по конструктивно-функціональних ознаках ділиться на:

– систему підготовки повітря (СПП);

– систему охолоджування, регулювання температури і розподілу повітря в кабінах (власне СКП);

– систему автоматичного регулювання тиску (САРТ) в кабінах.

Кисневе обладнання літака складається зі стаціонарної системи, розміщеної в кабіні екіпажа, і переносного обладнання.

Розглянемо ці системи та обладнання детальніше.

4.8. Органи керування, контролю та сигналізації висотного обладнання
Органи керування, контролю та індикації висотного обладнання літака Ан-140 розташовані на наступних пультах і щитках кабіни екіпажу:

– на пульті керування КСКП правого льотчика;

– на лівому (правому) бічному пульті льотчика;

– на правому щитку «ЗАДАТЧИКИ ТЕМПЕРАТУРЫ» пульта передпольотної підготовки.

Розміщення органів керування, контролю та індикації висотного обладнання в кабіні екіпажу показане на рис. 4.12 і 4.13, а їх призначення наведено в табл. 4.3.
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Рис. 4.13. Органи управління та контролю СКП.
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Рис. 4.12. Органи управління та контролю СКП.

Таблиця 4.3

	Права (ліва) панель приладової дошки   ( 1, 12 і 13 )

	Світлосигнальне табло "ПОЛЬЗУЙСЯ КИСЛОРОД" з червоним світлофільтром
	Сигналізація про досягнення в кабіні висоти (2987±61) м і необхідність користування киснем

	Світлосигнальні табло з червоним світлофільтром:

"ОТРИЦ ПЕРЕПАД В КАБ"

"САРД – ОПАСН ПЕРЕПАД"
	Сигналізація небезпечного негативного перепаду тиску в кабіні (0,035±0,002) кгс/см2
Сигналізація небезпечного перепаду тиску (0,46±0,01) кгс/см2

	Щиток бортпровідника (на рисунках не показано)

	Світлосигнальне табло "ПОЛЬЗУЙСЯ КИСЛОРОД" з червоним світлофільтром
	Сигналізація про досягнення в кабіні висоти (2987±61) м

	Верхній пульт (нижня панель) ( 2 )

	Світлосигнальні табло з жовтим світлофільтром:

– «КСКВ ПРОВЕРЬ»

– «САРД – АВТ ОТКАЗ»
	Сигналізація несправності підсистеми СКП. Загорається одночасно з будь-яким табло: «ТХУ ЛЕВ t ПОВЫШ», «ТХУ ПРАВ t ПОВЫШ», «РАСХОД ЛЕВ ПОВЫШ», «РАСХОД ПРАВ ПОВЫШ», «ОТБОР 1 ДВИГ t ПОВЫШ», «ОТБОР 2 ДВИГ t ПОВЫШ», «ОТБОР 1 ДВИГ ДАВЛ ПОВЫШ», «ОТБОР 2 ДВИГ ДАВЛ ПОВЫШ», «ПОДАЧА ПАС t ПОВЫШ», «ПОДАЧА ЭКИП t ПОВЫШ»

Загорається одночасно з кнопкою-табло «ОТКАЗ» на пульті керування тиском в кабіні

	Пульт керування тиском в кабіні   ( 3 )

	Кнопка-сигналізатор "АВТ/РУЧН" з положеннями:

– утоплена (горить індикатор "РУЧН" на кнопці - сигналізаторі "АВТ/РУЧН")

– відтиснута
Індикатор "ОТКАЗ" на кнопці - сигналізаторі "АВТ/РУЧН"
	Вибір режиму роботи САРТ:

– ручний;

– автоматичний

Сигналізація відмови двох автоматичних режимів роботи САРТ

	Кнопка-табло "АВАР РАЗГЕРМ" під сіткою:

– при натисканні загорається "ВКЛ"

– при повторному натисканні гасне "ВКЛ"
	Включення і відключення аварійної розгерметизації кабіни:

– включення розгерметизації;

– відключення розгерметизації

	Ручка-потенціометр "ВЫСОТА АЭРОДРОМА ПОСАДКИ"

Індикатор установки висоти аеродрому посадки
	Завдання висоти аеродрому посадки

Індикація установленої висоти аеродрому посадки

	Перемикач з положеннями:

– «ОТКР»

– «ЗАКР»

Індикатори "АВТО1" і "АВТО2"
	Керування випускним клапаном в ручному режимі:

– відкриття клапана;

– закриття клапана

Сигналізація роботи регулятора тиску № 1 або 2

	Середня панель приладової дошки   ( 4 )

	Шкала "ИЗБЫТ. ДАВЛ."
	Контроль надлишкового тиску в гермокабіні

	Шкала "ВЫСОТА В КАБИНЕ"
	Контроль висоти в кабіні

	Шкала "СКОРОСТЬ ИЗМ. ДАВЛ."
	Контроль швидкості зміни тиску в кабіні


Продовження таблиці 4.3

	Пульт керування КСКП (верхній пульт, верхня панель)   ( 5 )

	Світлосигнальні табло с жовтими світлофільтрами:

– "ПОДАЧА ПАС t ПОВЫШ", "ПОДАЧА ЭКИП t ПОВЫШ"

– "ТХУ ЛЕВ t ПОВЫШ", ТХУ ПРАВ t ПОВЫШ"

– "РАСХОД ЛЕВ ПОВЫШ", "РАСХОД ПРАВ ПОВЫШ"

– "ОТБОР 1 ДВИГ t ПОВЫШ", "ОТБОР 2 ДВИГ t ПОВЫШ"

– "ОТБОР 1 ДВИГ ДАВЛ ПОВЫШ", "ОТБОР 2 ДВИГ ДАВЛ ПОВЫШ"
	Сигналізація підвищення температури повітря, що подається в відповідну кабіну

Сигналізація підвищення температури повітря за лівої (правої) ТХУ вище (110±10) °С

Сигналізація розходу повітря, що проходить через ліву (праву) підсистему СКП, більш 830 кг/год.
Сигналізація температури повітря в лінії відбору двигуна № 1 (№ 2) вище за 300 °С

Сигналізація тиску в лініях відбору від двигунів вище заданого

	Цифрові індикатори температури "°С" (лівий (правий)


	Індикація температури повітря лівої та правої підсистем СКП в залежності від положення перемикача "ЗАМЕР t":

– "ОТБОРЫ" – відбір від лівого (правого) двигуна;

– "ЗА ТХУ" – після лівої (правої) ТХУ;

– "ПОДАВ" – повітря, що подається в пасажирську кабіну (кабіну екіпажа);
– "КАБИН" – в пасажирської кабіні (кабіні екіпажа)

	Кнопка-табло "ИНДИВ ВЕНТ" з зеленим сигнальним полем:

– при натисканні
– при повторному натисканні

	Керування подаванням повітря через насадки індивідуальної вентиляції в пасажирської кабіні:

– загорається зелене поле кнопки-табло, що свідкує про відкриття заслінки подавання повітря на насадки індивідуальної вентиляції;

– гасне зелене поле кнопки-табло, що свідкує про закриття цієї заслінки

	Кнопка-табло "ПОДП ПРОСТР" з фіксацією, з зеленим сигнальним полем:

– при натисканні
– при повторному натисканні

	Керування заслінкою подавання гарячого повітря в підпільний простір:

– загорається зелене поле кнопки-табло, що свідкує про відкриття заслінки;

– заслінка закривається і гасне зелене поле кнопки-табло

	Перемикач "ЗАМЕР t" з положеннями:

– "ОТБОРЫ"

– "ЗА ТХУ"

– "ПОДАВ"

– "КАБИН"
	Підключення датчиків виміру температури повітря в СКП:

– вимір температури в трубопроводах відбору від двигунів №1 і №2;

– вимір температури за ТХУ лівої і правої підсистем СКП;

– вимір температури в трубопроводах подачи в кабіну екіпажа і пасажирську кабіну;

– вимір температури в цих кабінах

	Кнопка-табло "ПОДМЕС ГОРЯЧ", "ПАС ЭКИП" з зеленим сигнальним полем:

– при натисканні
– при повторному натисканні

	Включення автоматичних регуляторів температури (РТА) в пасажирської кабіні і кабіні екіпажа:

– загорається зелене поле кнопки-табло, що свідкує про включення РТА;

– РТА відключається, зонні підмішувальні заслінки закрити – гасне зелене поле кнопки-табло. Як що заслінка не закрилась, то продовжує горіти відповідне зелене поле кнопки-табло


Продовження таблиці 4.3

	Перемикачі "t ЗА ЛЕВ ТХУ", "t ЗА ПРАВ ТХУ" з положеннями:

– "АВТ"

– нейтральне

– "ХОЛ

– "ТЕПЛ"
	Керування регулюванням температури повітря відповідно за лівої і правої ТХУ:

– включення автоматичного регулювання температури повітря за ТХУ (фіксоване положення);

– виключення автоматичних регуляторів температури повітря за ТХУ (фіксоване положення);

– ручне зменшення температури повітря за ТХУ;

– ручне збільшення температури повітря за ТХУ

	Цифрові індикатори розходу "kg/h"


	Індикація розходу повітря в лівої і правої підсистемах СКП

	Кнопка-табло "ЛЕВ ТХУ", "ПРАВ ТХУ" з фіксацією, з зеленим сигнальним полем:

– при натисканні
– при повторному натисканні

	Керування заслінками подавання повітря на ТХУ лівої і правої підсистем:

– загорається зелене поле кнопки-табло, що свідкує про відкриття заслінки;

– заслінка закривається і гасне зелене поле кнопки-табло

	Кнопка-табло "КОЛЬЦ" з фіксацією, з зеленим сигнальним полем:

– при натисканні
– при повторному натисканні


	Керування заслінкою кільцювання:

– загорається зелене поле кнопки-табло, що свідкує про відкриття заслінки кільцювання;

– заслінка закривається і гасне зелене поле кнопки-табло

	Кнопка-табло "1 ДВИГ ОТБОР", 
"2 ДВИГ ОТБОР" з фіксацією, з зеленим сигнальним полем:

– при натисканні
– при повторному натисканні

	Керування відбором повітря від двигунів:

– загорається зелене поле кнопки-табло, що свідкує про відкриття заслінки відбору повітря;

– гасне зелене поле кнопки-табло, що свідкує про закриття заслінки відбору повітря

	Кнопка-табло "ВСУ ОТБОР" з фіксацією, з зеленим сигнальним полем:

– при натисканні
– при повторному натисканні

	Керування краном відбору повітря від ДСУ:

– загорається зелене поле кнопки-табло, що свідкує про відкриття крана;

– гасне зелене поле кнопки-табло, що свідкує про закриття крана

	Лівий пульт (правий пульт)   ( 7 і 10 )

	Вимикач з положеннями:

– "ВЕНТИЛЯТОР"

– "ОТКЛ"
	Керування вентиляторами обдування стекол кабіни:

– включення вентилятора;

– виключення вентилятора

	Перемикачи "ПОДОГРЕВ ВОЗДУХА", "НА СТЕКЛА", "НА НОГИ" з положеннями:

– "ИНТЕНС"

– "ОТКЛ"

– "ОСЛАБ"
	Керування підігрівом повітря, що подається на стекла кабіни і ноги лівого (правого) льотчиків:

– включення інтенсивного обігріву;

– виключення обігріву;

– включення ослабленого обігріву

	Світлосигнальне табло "ПЕРЕГРЕВ" с жовтими світлофільтрами
	Сигналізація перевищення температури повітря, що подається "на стекла" і "на ноги", вище за 100 (С

	Ручка крана "ОБДУВ СТЕКОЛ" з положеннями:

– "ОТКР"

– "ЗАКР"
	Керування обдуванням лівої (правої) частиною скла кабіни екіпажа




	Пульт передпольотної підготовки

	Щиток «САРД»   ( 6 )

	Світлосигнальні табло з жовтим світлофільтром:

«ПК1 ОТКРЫТ» і «ПК2 ОТКРЫТ»
	Сигналізація відкриття запобіжних клапанів САРТ

	Щиток «ЗАДАТЧИКИ ТЕМПЕРАТУРЫ»   ( 9 )

	Задатчики температури «ЭКИПАЖ», «ПАССАЖИРЫ»
	Завдання температури повітря в кабіні екіпажа і пасажирської кабіні

	Приладова дошка

	Права додаткова панель   ( 8 )

	Світлосигнальне табло "ДЫМОУДАЛЕНИЕ" з жовтим світлофільтром
	Сигналізація відкриття заслінки "ДЫМОУДАЛЕНИЕ"

	Вимикач з положеннями:

– "ДЫМОУДАЛЕНИЕ"

– "ОТКЛ"
	Керування заслінкою "ДЫМОУДАЛЕНИЕ":

– відкриття заслінки;

– закриття заслінки

	Під стелею зліва і справа (шпангоут № 5) ( 11 )

	Кран «ВЕНТИЛЯЦИЯ» с положеннями:

– «ОТКР»

– «ЗАКР»
	Керування подаванням повітря з верхніх коробів кабіни екіпажа:

– включення подавання повітря;

– відключення подавання повітря


Закінчення таблиці 4.3
4.9. Призначення, склад, розміщення, технічні характеристики,
функціональна схема і робота системи підготовки повітря
Система підготовки повітря призначена для:

– відбору повітря від маршових двигунів, ДСУ або наземного джерела;

– попередньої підготовки повітря за тиском і температурою;

– доставки підготовленого повітря до споживачів.

Споживачами повітря є:

– система кондиціювання повітря кабіни екіпажа і пасажирської кабіни;

– система обігріву підпільного простору;

– система обігріву ДСУ;

– система наддування відсіків радіоелектронного обладнання (РЕО);

– система наддування гідробаків;

– повітряний турбостартер маршових двигунів.

Відбір повітря для СПП здійснюється від 9-ого ступеня компресора високого тиску (КВТ) кожного двигуна. При необхідності (в окремих випадках) відбір повітря може здійснюватися від  12-ого  ступеня компресора кожного двигуна (як ПТ ПОС).

В лінії відбору повітря від  9-ого  ступеня КВТ установлений зворотний клапан, що закривається при роботі СПП від  12-ого  ступеня КВТ.

Максимальні параметри повітря, що відбирається, на землі у фланця відбору від  9-ого  ступеня:

– тиск (надлишковий) – 7,5 кгс/см2;

– температура – +280 (С.

Параметри повітря, що відбирається від  12-ого  ступеня при роботі двигунів при положенні РУД нижче 70(, близькі до параметрів повітря, що відбирається від  9-ого  ступеня.
Монтаж системи підготовки повітря на правому і лівому двигунах виконаний однаково, тому опишемо одну систему (наприклад, праву), вважаючи ліву систему такою ж самою.

На рис. 4.14 зображена функціональна схема системи підготовки повітря, а монтажна схема (розміщення елементів системи на літаку) – приведена на рис. 4.15. Відбір повітря від  9-ого  ступеня відбувається включенням системи на пульті керування КСКП (у правого льотчика).
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1 – заслінка 3236А;


  
6 – термореле 7049А-300;
2 – зворотний клапан 5499Т;

 
7 – заслінка кільцювання 3407;
3 – заслінка 3236А;                                      9 – зворотний клапан 5499Т;
4 – датчик температури П-109;

10 – зворотний клапан 3204Н;
5 – сигналізатор тиску МСТ-7,5А;            11 – запірна заслінка 3407;
8 – штуцер для приєднання наземного джерела стисненого повітря.

Рис. 4.14. Функціональна схема СПП.
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1 – заслінка 3236А;   2 – термореле 7049А-300;   3 – підведення повітря до турбостартера;   4 – штуцер відбору від 9-ого степеня компресора;   5 – штуцер відбору від 12-ого степеня компресора;   6 – заслінка 3236А;   7 – зворотний клапан 5499Т;   8 – приймач температури П-109;   9 – сигналізатор тиску МСТ-7,5А;   10 – трубопровід кільцювання;   11 – заслінка кільцювання 3407; 
12 – фланець відбору повітря від ДСУ;   13 – заслінка кільцювання 3407;   14 – зворотний клапан 3204Н;   15 – трубопровід відбору гарячого повітря на обігрів ДСУ;   16 – зворотний клапан 5499Т;   17 – штуцер приєднання наземного джерела стисненого повітря.
Рис. 4.15. Монтажна схема СПП на літаку.

При натисканні кнопки «2 ДВИГ ОТБОР» (рис. 4.14) відкривається заслінка 3236А (3) і повітря від  9-ого  ступеня КВТ по трубопроводу через зворотний клапан 5499Т (2) надходить в систему.

В лінії відбору повітря від  12-ого  ступеня (5 рис. 4.15) установлена електропривідна заслінка 3236А (1)  (6 рис. 4.15). Вона відкривається в польоті при режимах роботи двигунів при положенні РУД нижче 70( і закривається при більш високих режимах, а також на землі. Відбір повітря від  12-ого  ступеня здійснюється тільки в польоті та тільки при положенні РУД нижче 70(. При цьому автоматично (від кінцевого вимикача РУД) відкривається заслінка 3236А (1)  (6 рис. 4.15) і повітря по трубопроводу, приєднаному до трубопроводу відбору повітря від 12-ого  ступеня (5 рис. 4.15), надходить в систему. Зворотний клапан 5499Т (2)  (7 рис. 4.15) закриває відбір від 9-ого  ступеня. На землі заслінка 3236А (1)  (6 рис. 4.15) зблокована з шасі, тому відбір на землі може відбуватися тільки від  9-ого  ступеня.
При підвищенні тиску повітря в системі відбору від правого двигуна понад 7,5 кгс/см2 спрацює сигналізатор тиску МСТ-7,5А (5)  (9 рис. 4.15) і на пульті керування КСКП загориться табло «ОТБОР 2 ДВИГ ДАВЛ ПОВЫШ», а також загориться табло «КСКВ ПРОВЕРЬ» на верхньому пульті льотчиків.

Якщо в системі СПП відбудеться підвищення температури більш 300 (С, то спрацює термореле 7049А-300 (6)  (2 рис. 4.15) і на пульті керування КСКП загориться табло «ОТБОР 2 ДВИГ t ПОВЫШ» і табло «КСКВ ПРОВЕРЬ» на верхньому пульті льотчиків.

Для контролю температури в системі СПП на пульті керування КСКВ розташоване цифрове табло. При установці на пульті керування КСКП перемикача «ЗАМЕР t» в положення «ОТБОРЫ» на покажчику повинна висвічуватися температура в системі СПП. Для цієї мети в трубопроводі встановлений приймач температури П-109 (4)  (8 рис. 4.15).

Всі перераховані вище агрегати (заслінка 3236А – 2 шт., приймач температури П-109, сигналізатор тиску МСТ-7,5А и термореле 7049А-300) установлені на двигунах. Тут же на двигуні трубопровід діаметром 63 мм розділяється на два канали. Перший канал з трубопроводом (На ВТС) діаметром 80 мм іде на повітряний турбостартер (ВТС) маршових двигунів. Другий канал з трубопроводом діаметром 63 мм поєднує через заслінку кільцювання 3407 (7)  (11 рис. 4.15) праву і ліву системи. Керування цією заслінкою здійснюється кнопкою «КОЛЬЦ», що розташована на пульті керування КСКП. Штатне положення крана кільцювання 3407 – закрите.

Кран кільцювання відкривається:

– при запуску двигунів від ДСУ;

– при запуску двигунів від наземного джерела стисненого повітря;

– при запуску двигуна від запущеного двигуна;

– при роботі СКП від ДСУ.

Перед включенням СКП кран повинен бути закритий. Робота двох систем від одного двигуна заборонена.

Повітря від кожної (правої та лівої) СПП розподіляється (рис. 4.14):

– в СКП (діаметр трубопроводів 63 мм);

– на наддування відсіку блоків РЕО (діаметр трубок 8 мм);

– на наддування гідробаків (діаметр трубок 6 мм);

– на обігрів ДСУ (через заслінку 3137А – на рис. 4.14 не показана).

І тільки від правої системи повітря по трубопроводу діаметром 40 мм направляється на обігрів підпільного простору.

До лівої СПП через труби діаметром 80 мм підключена система відбору повітря від ДСУ.
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