НАЗНАЧЕНИЕ САМОЛЕТА

Легкий фронтовой истребитель МИГ-29 предназначен для ведения воздушного боя на средних и ближних дистанциях, может применяться для действий по наземным (надводным) целям противника.

ОСОБЕННОСТИ КОНСТРУКЦИИ

Конструктивно самолет МИГ-29 'выполнен по интегральной схеме.
Интегральная схема предусматривает создание единой несущей поверхности, состоящей из несущего корпуса, плавно сочлененного через зону сильно развитого наплыва с крылом.
Планер самолета состоит из развитого по длине и размаху профилированного несущего корпуса, трапециевидного крыла, горизонтального и двухкилевого вертикального оперения.
Корпус выполнен в виде профиля крыла с малым удлинением, в обводы которого вписаны кабина летчика и гондолы двигателей. Такое построение корпуса с применением наплывов большой стреловидности позволяет получить высокие несущие свойства самолета, и увеличить полезные объемы при малой относительной толщине корпуса и корневой части крыла. Корпус состоит из центроплана, головной части с наплывами баковой и хвостовой частей.
Крыло трапециевидное в плане, с пространственно деформированным контуром и стреловидностью 42° по передней кромке. Поперечное V крыла отрицательное -3°. Механизация крыла состоит из отклоняемых носков, однощелевых закрылков и элеронов.

Горизонтальное оперение представляет собой цельноповоротный стабилизатор, а вертикальное состоит из двух килей, установленных с развалом 6°, на которых крепятся рули направления.
Силовая установка самолета состоит из двух двигателей РД-33 с общей коробкой самолетных агрегатов (КСА), двух регулируемых воздухозаборников и двух всережимных сопел.
Раздел I. ОСНОВНЫЕ СВЕДЕНИЯ О САМОЛЕТЕ

ОСНОВНЫЕ ТАКТИКО-ТЕХНИЧЕСКИЕ ДАННЫЕ

Самолет без подвесок или с 2хР-73 + 2хАПУ-27, переключатель РПТ-МАКС-У (РПТ-МАКС) установлен в положение РПТ:

Максимальная взлетная масса ...............................18480 кг

Максимальная скорость горизонтального полета:

у земли (Vпр) ............................................1500 км/ч
на высоте (Vист) ..........................................2400 км/ч

Максимальное число М горизонтального полета ..............2,25

Практический потолок (при остатке топлива 800 кг)........18000 м

Максимальная перегрузка ..................................9,0

Время разгона на высоте 1000 м:
от 600 до 1100 км/ч ......................................14 с

от 1100 до 1300 км/ч .....................................9 с

Длина разбега ............................................600-700 м

Длина пробега ...........................................750-850 м

Скорость отрыва ..........................................260-280 км/ч
Посадочная скорость ......................................250-260 км/ч

Примечания: I. От указанных данных самолеты до № 2960507696 (кроме № 2960507668 и 2960507687) имеет следующие отличия:

Максимальная скорость горизонтального полета у земли .....1250 км/ч.

Максимальное число М горизонтального полета ..............1.9 - 2,0

Практический потолок .....................................16000 м

Максимальная практическая дальность у земли ..............680 км

Время разгона на высоте 1000 м с 600 км/ч до 1100 км/ч ...16,6 с

2. Основные тактико-технические характеристики самолета без подвесок  или с 2хР-73 + 2хАПУ-27, переключатель РПТ-МАКС установлен в положение МАКС:

Практический потолок .....................................17000 м

Максимальное число М .....................................2.2
Максимальная истинная скорость ...........................2350 км/ч
Время разгона на высоте 1000 м с 1100 км/ч до 1300 км/ч ..10 с
3. Основные тактико-технические характеристики самолета без подвесок или с 2хР-73 + 2хАПУ-27, переключатель РПТ-МАКС-У установлен в положение У:

Практический потолок .....................................17000 м

Максимальное число М ................... ..................2,0

Максимальная скорость на высоте 1000 м (Vпр) .............1380 км/ч
Максимальная скорость на высоте 11000 м ............2100 км/ч
Время разгона на высоте 1000 м с 600 км/ч до 1100 км/ч ...  15 с Время разгона на высоте 1000 м с 1100 км/ч до 1300 км/ч ..…  16,5 с
Самолет может базироваться на БВПП третьего класса.
ХАРАКТЕРИСТИКИ ДАЛЬНОСТИ И ПРОДОЛЖИТЕДЬНОСТИ ПОЛЕТА

Дальность и продолжительность полета самолета зависят от заправки, полетной массы, скорости и высоты полета. На самолете МИГ-29 максимальная практическая дальность полета достигается на высоте 13000 м при М ='0,8, а у земли при :М = 0,5.
Возможности самолета по дальности и продолжительности полета можно рассчитать с помощью табл.1-3, при этом из общего запаса топлива следует вычесть:

- расход топлива при работе двигателей на земле (запуск, опробование систем самолета, руление) - 20 кг/мин; 

- расход топлива на взлет - 50 кг,

- 7%-ный гарантийный запас топлива на разброс технических характеристик самолета и двигателей - 250 кг;
- расход топлива на выполнение захода на посадку:

- визуально с круга - 180 кг (4 мин);

- с прямой с Н = 5000 м - 330 кг (12 мин 35 с);
- с рубежа с Н = 2000 м - 160 кг (5 мин 15 с);
- двумя разворотами на 180° - 355 кг (9 мин 25 с);

- по СН и ТНР - 135 кг (4 мин  15 с).
Время, путь и расход топлива при наборе высоты на истинной скорости 900 км/ч при работе двигателей на режиме "Максимал" (самолет с 2хР-73 и 2хАЛУ-27) с учетом набора высоты 1000 м и разгона на этой высоте до истинной скорости 900 км/ч приведены в табл. I.

Таблица1
	Высота, м
	Время, мин . с
	Путь, км
	Расход топлива, кг

	
	Режим РПТ
	Режим У
	Режим РПТ
	Режим У
	Режим РПТ
	Режим У

	1000
	1-30
	1-30
	9
	9
	180
	185

	3000
	1-55
	2-00
	17
	18
	235
	240

	5000
	2-25
	2-35
	22
	24
	300
	310

	7000
	3-00
	3-10
	30
	35
	350
	360

	9000
	4-00
	4-20
	45
	50
	410
	420

	11000
	5-10
	5-40
	65
	70
	470
	490

	13000
	7-50
	8-30
	105
	115
	570
	610

	Высота, м


	Время, мин-с


	Дальность, км


	Расход топлива, кг



	13000

11000

9000

7000

5000

3000

1000
	10-25

8-35

6-55

5-05

3-25

1-50

0-30
	130

105

80

60

35

15

5
	120
100
80
60
40
20
5


 Время, путь и расход топлива при планировании до высоты 500 м на режиме "малый газ" и скорости 550 км/ч (самолет с 2хР-73 и 2хАПУ-27) приведены в табл. 2.

2

 Километровые расходы топлива самолетом с 2хР-73 и 2хАПУ-27 при средней массе 13000 кг приведены в табл. 3.
	Высота полета, м
	Число М

	
	0.5
	0,6
	0,7
	0,8
	0,9

	0
	4,33
	4,77
	5.38
	6,11
	7.6

	1000
	3.95
	4,32
	4,79
	5,46
	6.76

	3000
	3,35
	3,47
	3,8
	4,2
	5.27

	5000
	2,96
	2,88
	3,05
	3,39
	4 II

	7000
	2,69
	2.43
	2,46
	2,64
	3.14

	9000
	2,93
	2.25
	2,12
	2,18
	2,53

	11000
	—
	2,36
	1,93
	1.84
	2,05

	13000
	—
	—
	—
	1.75
	1,82


Набор высоты с одним, двумя или тремя ПТБ выполнять на истинной скорости 850 км/ч.

Максимальные дальности и время полета в зависимости от вариантов подвесок при стандартных атмосферных условиях приведены в таблице За.

	Параметры
	Д макс (км)
	Tмакс (ч. Мин)
	Тактический радиус

	                   Высота полета, м
Внешние подвески
	200
	10000-13090
	200
	5000
	10000
	У земли
	Переменный профиль

	I
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	Без подвесок вооружения
	без ПТБ
	535
	1250
	0,57
	1,08
	1,22
	-
	-

	
	с фюз.
ПТБ
	без сброса
	715
	1590
	1.14
	1.28
	1.47
	-
	-

	
	
	со сбросом
	745
	1750
	1.18
	1.35
	1.58
	
	-

	
	с крыл. ПТБ
	без сброса
	815
	1660
	1.25
	1.40
	2.04
	-
	-

	
	
	со сбросом
	850
	1940.
	1.30
	1.45
	2.12
	-
	-

	
	с тремя
ПТБ ,
	без сброса
	985
	1970
	1.40
	1.55
	2.22
	-
	-

	
	
	со сбросом
	1045
	2230
	1.47
	2.02
	2.42
	-
	-

	2хР-27
+4хР-73
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	без ПТБ
	455
	900
	0.50
	0.56
	1.10
	134
	180

	2ХР-27 +2хР-73
	с фюз. ПТБ
	без сброса
	670
	1380
	1.11
	1.18
	1.38
	-
	-

	
	
	со сбросом
	690
	1550
	1.15
	1.23
	1.46
	240
	345

	4хР-73
	с крыл. ПТБ
	без сброса
	750
	1580
	1.18
	1.30
	1.52
	-
	-

	
	
	со сбросом
	775
	1830
	1.21
	1.34
	1.58
	320
	400

	2хР-60(М)
	с тремя ПТБ
	без сброса
	960
	1940
	1.36
	1.5
	2.17
	-
	-

	
	
	со сбросом
	1015
	2200
	1.42
	1.59
	2.37
	41
	515


Примечания;    I. Данные таблицы приведены для плотности топлива ρ = 0.785 г/см3. 

2. Расход топлива на запуск, опробование и руление - 120 кг.

4. Сброс ПТБ производится по мере их выработки на разрешенных режимах.

5. Максимальные дальности и продолжительность полета достигаются:

- на Н = 200 м на числах М = 0,45 - 0.5 ;

- на Н = 5000 м на числах М = 0,55 + 0,6 ;

- на Н = 10000-13000 м на числах М = 0.75 + 0,8 .

6. Тактический радиус самолета приведен для профиля:

а) у земли - полет на Н = 200 м и Vист = 900 км/ч ;

б) с переменным профилем - начальная половина пути полета до целя на Н = 5000м и М = 0,65, остальная половина пути на Н = 200 м и Vист = 900 км/ч. В районе цели - воздушный бой в диапазоне высот 1000-3000 м с пуском подвешенных ракет. Режим работы двигателей: "Максимал" - 2 мин, "Полный форсаж" - I мин.

при возврате на аэродром начальная половина пути полета на Н = 200 м и Vист =900км/ч» остальная половина пути на Н = 5000 м и М = 0,65.

7. Заход на посадку с рубежа. Остаток топлива после посадки - 550 кг.

8. Максимальная дальность и продолжительность полета приведены с учетом 7% гарантийного запаса топлива на разброс технических характеристик самолета и двигателей, а тактический радиус и с учетом 5% навигационного запаса топлива.

9. При полете с одним работающим двигателем скорости полета (числа М) соответствующие минимальному километровому расходу уменьшаются на М = 0,1 - 0,15, а величина минимальных километровых расходов практически совпадает с аналогичными расходами при двух работающих двигателях. Максимальная дальность полета самолета с одним работающим двигателем достигается на высотах 5500-6500 м.

10. Для достижения максимальной дальности полета на одном работающем двигателе необходимо 
- при необходимости сбросить подвески;

- занять высоту 5500-6500 м, набор ее производить на истинной скорости 600-650 км/ч (М = 0,5-0,6) на максимальном режиме работы двигателя;

- в горизонтальном полете с постоянным числом М =0,6 следовать на аэродром посадки (при средней массе самолета 13000 кг расход топлива составит~2,4 кг/км).
Раздел 2. ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ОГРАНИЧЕНИЯ
ОГРАНИЧЕНИЙ ПО СКОРОСТИ. ЧИСЛУ М ПОЛЕТА И ПЕРЕГРУЗКЕ

Максимально допустимые скорости, числа М и перегрузки самолета приведены в табл. 4 (для симметричных подвесок), другие ограничения - в табл. 5. ,

	Параметры
	Без подвесок с УР
	С АВСП-250, АБСП-100 АБСП-50
	С НРС, АБСП-500
	С 6х АБСП-500
	С КМГУ-2
	С пустым подфюз. ПТБ
	С полн. или частично заправл. подфюз. ПТБ
	С двумя или тремя 

ПТБ
	С М-6

	Скорость полета км/ч
	1500
	1250
	
	900
	900 на
Н<5000м1100 на
Н≥5000м
	1100
	900
	900
	1000

	Число М
	2,.35
	0,9 на Н<3000м 1,5 на Н≥3000м
	0,8
	0,8.
	1,5
	1.5
	1,5
	0,85
	1.3

	Перегрузка при mсам кг

на М< 0,85

на М >0,85
	14200

9,0÷-3,0

7,0÷-1.5
	Взлета.

5,0÷-1.0

	Взлетн.

5,0÷-1,0


	Взлетн.

4,0÷-1,0
	Взлетн.

5,0÷-1.0
	14200

9.0÷-3,0

7,0÷-1.5
	Взлетн.

4,0÷-1.0

	Взлетн,

4.0÷-1,0


	14200

5,0÷-1,5

5,0÷-1.5


Для самолетов до № 2960502555

	Скорость полета км/ч: на Н<2000м
на Н>2000м
	1250
1500
	

	Число М
	2,35
	0,8

	Перегрузка при mсам кг
на М<0,85

на М>0,85
	13500
7,5÷-1,5
6,5÷-1,5
	Взлетн.
5.0÷-I.0


предупреждения: I. Перегрузки при массах более указанных уменьшаются на 1,0.

2. Отрицательные перегрузки на числах М более 2,0 не создавать из условия устойчи​вой работы силовой установки.

3. На числах М более 0,85 пересиливать дополнительную загрузку педалей (жесткую пружину) из условия прочности килей запрещается. Время отклонения педалей на числах М менее 0,85 на полный ход и на числах м более и,85 до "жесткой пружины" не должно быть менее 1с.

4. При подвеске ОФАБ-250 максимальная скорость полету самолета не более 900 км/ч при числе М не более 1.2.

5. Подкрыльевые ПТБ подвешивать только на самолеты МИГ-29 (9-13).

Примечания: I. Масса снаряженного самолета №07-29(9-12) без топлива и внешних подвесок составляет 11100 кг, а самолета МИГ-29 (9-13) соответственно 11350 кг.

2. Самолет с блоками выброса помех имеет ограничения, как самолет без подвесок.

3. В полетах со смешанными вариантами подвесок не превышать ограничений, приведенных в табл.4 для подвесок, имеющих более жесткие ограничения.

ОГРАНИЧЕНИЯ ПО САМОЛЕТУ И ДВИГАТЕЛЮ.

	№

п/п
	Ограничение
	Причина введения ограничения

	1
	По самолету

Максимальная взлетная масса самолета 18480 кг.
	По прочности шасси

	2
	Максимально допустимая скорость полета при уборке, выпуске и полете с выпущенными шасси 700 км/ч***(на скорости 500-700 км/ч скольжение не должно превышать двух диаметров шарика)
	По прочности щитков шасси

	3
	Полет с выпущенными носками крыла на числах М≤0,90*.
	По прочности носков крыла

	4
	Максимальный угол атаки самолета без подвесок и с УР ограничивается настройкой СОС на 240при выпущенных носках крыла и 15° при убранных носках

Максимально допустимый угол атаки самолета с любыми вариантами несимметричной подвески (кроме одной Р-73, Р-60 или АБСП-100) независимо от положения носков крыла 130
Максимально допустимый угол атаки самолета МИГ-29 (9-13);

- 22°с подфюзеляжным ПТБ на М≤ 0,85 и 15° на М>0,85

- 15° с двумя или тремя ПТБ

Максимально-допустимый допустимый угол атаки самолета МИГ-29 (9.12) с подфюзеляжным ПТБ:

- 22°с доработанной системой управления на М<0,85 и 15° на М>0,85;

- 15- с недоработанной системой управления на всех делах М

Примечание. Максимально допустимые углы атаки самолетов МИГ-29 (9-12 и 9-13) с одним, двумя и тремя ПТБ приведены независимо от их заправки. Максимальный угол атаки самолета с АБСП, КМГУ при выпущенных носках крыла 19°

Максимальный угол атаки самолета с АБСП при убранных носках крыла, с НРС независимо от положения носков крыла, с отказавшими носками или с отключенной (отказавшей) САУ 13°

Максимально допустимый угол атаки со всеми вариантами вооружения во взлетно-посадочной конфигурации 15°

Максимально допустимый угол атаки без подвесок и с УР при выпушенных носках крыла и работающим одним двигателем 190.

Максимально допустимый угол атаки самолета с симметрично и несимметрично подвешенными-М-6 15°
	По устойчивости и управляемости



	5
	Взлет и посадка самолета разрешается при боковой составляющей ветра не более 15 м/с
	Из условия эффективности руля направления для устранения разворота при скольжении и прочности шасси

	6
	Путевая скорость отрыва не более 375 км/ч, приземление - не более 330 км/ч
	По прочности колес шасси

	7
	Расчетная посадочная масса самолета 12900 кг. На самолетах без подвесок ей соответствует остаток топлива соответственно: для самолета МИГ-29 (9-12)—1800кг, а для самолета МИГ-29 (9-13) — 1500кг. Предельная посадочная масса – 15760кг. Количество посадок массой 14200-15760кг не более 3% общ. кол-ва посадок
	

	
	После посадки самолета массой 14200-15760кг произвести осмотр и контрольную уборку шасси
	

	8
	Максимально допустимая скорость при выпуске тормозного парашюта 310 км/ч
	По прочности крепления парашюта.

	9
	Скорость начала торможения на пробеге без использования тормозного парашюта не более 215 км/ч. При необходимости разрешается начинать торможение на любой скорости.
	По энергоемкости колес.

	*-На самолетах, имеющих в составе СОС СЧМ-0,85, полет с выпущенными носками крыла разрешается до М≤0.95.

**-Временно максимально допустимый угол атаки 200.

***-Временно, до снятия лобового щитка с передней стойки шасси и доработки продольных створок шасси, максимально допустимая скорость полета с выпущенными шасси 600 км/ч (на скорости 500-600 км/ч скольжение не должно превышать двух диаметров шарика).

	10
	По силовой установке

Максимально допустимая температура газов за турбиной не более:

до желтой риски(750°С) на указателе при запуске на земле и в полете ;

500°С при работе двигателей на земле на режиме малого газа;

до красного сектора на всех установившихся режимах работы двигателя;

не более Зсек. пределах красного сектора при приемистости до максимала и форсажа, включении и выключении форсажа.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Работа в пределах красного сектора запрещается.
	По прочности и надежности охлаждения лопаток турбины.

	11
	Максимальные обороты РЭД на режимах "максимал и "форсаж" не более 103%.
	По прочности лопаток турбины.

	12
	Разница оборотов РВД двигателей на установившихся режимах "максимал" и "форсаж" не более 4%.
	Из-за индивидуальных особенностей двигателей (по отладке и регулировке)

	13
	Допускается заброс до 3 с (провал до 10 с) оборотов РВД, при приемистости, дросселировании, включении и отключении форсажа – до 3%.
	По прочности и устойчивости двигателя.

	14
	Продолжительность околонулевых (+-0,2) перегрузок не должна превышать 10 с на максимале и 5 с на форсаже, а отрицательных - не более 15 с на максимале и 5 с на форсаже. Нулевые перегрузки (невесомость) допускаются не более 2 с как проходные. Повторяемость отрицательных и околонулевых перегрузок разрешается не более 5 раз за полет с интервалом не менее 30 с
	Из условия обеспечения бесперебойного питания двигателя и восстановления давления масла в двигателе и КСА.

	15
	Время непрерывной работы двигателей:

в полете - на всех режимах без ограничений;

на земле: на малом газе - не более 15 мин, на максимале и форсаже -не более 10 мин; на остальных режимах - без ограничений
	По надежности охлаждения лопаток турбины.

	16
	Работа на форсаже при загорании сигнала ОСТАЛОСЬ 550 кг  запрещается
	Из условия обеспечения питания двигателей топливом.

	17
	При верхнем входе воздухозаборников полет на числах М>0,8 запрещается
	По устойчивости силовой установки.

	18
	По системам жизнеобеспечения, средствам аварийного покидания и спасения.

Покидание самолета летчиком обеспечивается:

а) на разбеге и пробеге при скорости не менее 75 км/ч;

б) в горизонтальном полете:

при скорости не более 950 км/ч без ограничений по высоте;

при скорости от 950 до скорости не более 1200 км/ч на высотах не менее 40 м над рельефом местности;

при скорости от 1200 до 1300 км/ч на высотах не менее 80 м над рельефом местности;

в) в горизонтальном полете и наборе высоты: при крене 90° на высотах не менее 100.м, а в перевернутом полете - на высотах не менее 200 м;

г) на снижении на высоте, равной вертикальной скорости, умноженной на 4 (без учета времени на принятие решения и подготовку к катапультированию)
	По времени, необходимому для срабатывания элементов парашютной системы, и по воздействию воздушного потока на летчика.

	19
	Безопасное покидание самолета в зависимости от типа применяемого защитного снаряжения обеспечивается на скоростях не более 1300 км/ч в ЗШ-5А с М-34(Д) и в ЗШ-7А с КМ-35 (КМ-34Д) и не более 900 км/ч в ЗШ-5МКВ с КМ-34(Д)
	По воздействию воздушного потока на летчика.

	20
	Аварийный сброс фонаря разрешается производить в режиме прямолинейного горизонтального полета на высотах не более 5000 м на скоростях 400-700 км/ч
	По безопасному пролету фонаря над килями.

	21
	Полет со сброшенным фонарем разрешается в защитном шлеме с опущенным светофильтром и надетой кислородной маской на скорости не более 1200 км/ч
	По воздействию воздушного потока на летчика.

	22
	Все полеты выполнять с использованием кислородного оборудования, при этом в зависимости от задания на полет применять следующее высотное снаряжение:

на высотах не более 12000 м - ЗШ-5А (МКВ) с КМ-34(Д), ЗШ-7А с КМ-35 (КМ-34Д) без ВКК, а при полете с перегрузками более 4 - с противоперегрузочным костюмом;

на высотах не более 16000 м - ЗШ-5А (МКВ) с КМ-34 и ВКК-6М;

на высотах не белее 20000 м -• ЗШ-5А (МКВ) с КМ-34Д и ВКК-6М или ЗШ-7А с КМ-35 (КМ-34Д) и ВКК-15, или ЗШ-7А с КМ-34Д и ВКК-6;

При полетах над водной поверхностью использовать морское спасательное снаряжение (комплект ВМСК или спасательный пояс).
	Для нормального обеспечения летчика кислородом, компенсации избыточного давления кислорода в легких при разгерметизации кабины, для уменьшения воздействия перегрузок.

	23
	Прочие ограничения.
Режим автоматического захода на посадку разрешается использовать до высоты 50 м


	По условиям безопасности посадки из-за возможного возникновения колебаний по тангажу.

	24
	Полеты с использованием САУ в режиме "Стабилизация барометрической высоты" выполнять на высотах не менее 100 м
	По точности стабилизации барометрической высоты.

	25
	Включение в полете режимов САУ "Приведение к горизонту" и "Увод с опасной высоты" со всеми вариантами подвесных топливных баков независимо от их заправки, кроме одного пустого подфюзеляжного ПТБ, запрещаются
	Из-за возможного выхода за ограничения по nу=4

	26
	В тренировочных полетах при атаках с КОЛС зеркала заднего обзора должны быть повернуты так, чтобы исключить отражение луча ЛД на летчика. Атаки в ППС не производить.
	Из-за условий обеспечения безопасности летчика самолета-цели.

	27
	Тормозными щитками с углами отклонения 45 и 42° пользоваться запрещается
	По значительной перебалансировке самолета

	28
	При наличии на самолете подфюзеляжного ПТБ выпускать тормозные щитки запрещается
	По значительной перебалансировке самолета


Раздел 3. ПОДГОТОВКА К ПОЛЕТУ
1. Перед полетом летчик обязан принять доклад от техника о готовности самолета к полету в соответствии с заданием (заправке, зарядке), о последних проделанных работах на самолете, о величине магнитного склонения, выставленного на задатчике, об установке на пульте широтной коррекции ПЖ значения широты аэродрома вылета, о типе навигационного вычеслителя, введенных в него програм​мах и номере выбранной на полет программы, об установке в левой нише шасси переключателя РПТ-ЖКС-У или РПТ-МАКС в соответствии с заданием.

2. При внешнем осмотре самолета проверить:

- отсутствие заглушек и чехлов;

- отсутствие внешних повреждений планера, органов приземления х обтекателей антенн;

- закрытие эксплуатационных люков;

- отсутствие снаружи следов подтекания гидросмеси и топлива;

- наличие подвесок в соответствии с заданием на полет и убедиться в отсутствии на них внешних повреждений;

- надежность установки колодок под основными колесами шасси.

ДЕЙСТВИЯ ЛЕТЧИКА ПЕРЕД ПОСАДКОЙ В КАБИНУ
3. Перед посадкой в кабину дать команду технику самолета на установку не​обходимого размера подвесной системы, снять все предохранительные стопоры, кро​ме предохранителей на рычагах ручек катапультирования, рукоятки аварийного сбро​са фонаря, и убедиться, что:

- в кабине нет посторонних предметов.

ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Укладка на сиденье кресла нештатных подушек и других предметов запрещается;
- ручки катапультирования находятся в исходном положении (указатели исходного положения утоплены, на рычагах стопорения видна белая полоса) и в них установлены наземные предохранительные стопоры (на самолетах с ломающейся ручкой катапультирования установлен наземный предохранительный стопор и она откинута вперед);

- фалы притяга ног закреплены в пружинных держателях на приборной доске;

- установлены предохранительные стопоры в рукоятку аварийного сброса фонаря;

- блокировочный фал подвижной части фонаря подсоединен к карабину механизма блокировки кресла и законтрен;

- нижняя и верхняя колодки ОРК состыкованы;

- установлен необходимый размер подвесной системы,

- свободные концы парашюта подсоединены к замкам ОСК-2 и замки закрыты.
ДЕЙСТВИЯ ЛЕТЧИКА ПОСЛЕ ПОСАДКИ В КАБИНУ
4. После посадки в кабину необходимо;

- самостоятельно или с помощью техника надеть подвесную систему парашюта и плотно подогнать ее;

- подсоединить коммутационные разъемы полетного снаряжения к креслу;

- при использовании авиационного спасательного пояса убедиться, что лямка подвесной системы парашюта не закрывают поплавки и пусковые фишки;

- проверить работу поясного притяга ручкой "Притяг пояса", плотно притяну​ться к спинке сидения и застопорить поясные ремни; регулировочные пряжки ножных обхватов должны находиться между туловищем и рукоятками катапультирования.

Поясной прятяг не освобождать в течение всего полета;

- отрегулировать ремни притяга плеч и проверить работу плечевого притяга, для чего: расстопорить плечевой притяг ручкой СТОПОР ПЛЕЧ; отклонить корпус вперед до выхода черных меток на ремнях притяга плеч, застопорить ремни и дать ко​манду технику затянуть плечевые ремни подвесной системы в пряжках ремней притяга плеч; расстопорить ремни притяга плеч, отклонением корпуса убедиться, что ремни свободно вытягиваются и убираются, и оставить в расстопоренном положении.

5. Убедиться в установке органов управления оборудованием и системами в исходное положение (слева направо);

- головка автомата давления установлена при полете в ППК-1У в положение МИН, при полете в ВВК - положение МАК;
-  ислородный вентиль питания летчика открыт;
- рукоятка регулирования в вентилируемом костюме температуры ГОР.-ХОЛ. среднем положении,
- рукоятка ВЕНТИЛ. ОДЕЖДЫ в положении ОТКР. при полете в вентилируемом костюме;

- на ДУ-7 рукоятка дополнительной подачи кислорода в положении СМЕЕСЬ, а рукоятка аварийной подачи кислорода в вентиляции шлема в положении ОТКЛ.;

- рукоятка крана аварийной разгерметизации кабины в положении ЗАГЕРМ. и законтрена;

- переключатель АРУ в положении АВТ. и законтрен;

- выключатель АВАР. ОТКЛ. МРК отключен и законтрен;

- выключатель АВАР. НАСОСН.СТАНЦИЯ отключен и законтрен;

- на пульте управления радиостанции установлен рабочий канал, регулятор громкости повернут по часовой стрелке до упора и выключатели аварийного приема (АП), прослушивания сигналов по АРК(РК) - отключены, а подавитель шумов ПШ - выключен;

- РУДы в положении СТОП;

- выключатель ФОРСАЖ-АВАР.ОТКЛ. в положении ФОРСАЖ и законтрен;

- выключатели ЗАПУСК В ВОЗДУХЕ отключены и законтрены;

- выключатель АВАР. ОТКЛ.ПРИВОД ГЕНЕРАТ. в отключенном положении и законтрен;

- переключателя ВОЗДУХОЗАБОРНИКИ в положения АВТ.и законтрены (на самолете №2960515125 и начиная с самолета и 2960516511 переключатели ВОЗДУХОЗАБОРНИКИ АВТО;. ЛЕВ.(ПРАП.) - ДУЕД.УПР. в кабине не установлены);

- переключатели АВАР.УБОРКА КЛИНА законтрены в нейтральном положении;

- переключатели ПЕРЕКРЫВ.КРАНЫ в положении ОТКР. и законтрены;

- переключатель ОПГЕТУШИТЕЛЬ в нейтральном положении и законтрен;

- кнопка АВАР.СБРОС закрыта колпачком;

- переключатель ДАЛЬН.-БЛЖН. в положении ДАЛЬН.;  "

- переключатель ФАРЫ в положения ОТКЛ.,

- выключатель ГЛАВН-ОТКЛ в положении ОТКЛ;

- рукоятка ШАССИ в положении ВЫПУЩЕНО;

- рукоятка АВАР.ШАССИ утоплена ("от себя") до упора и законтрена;

- переключатель КУРС ЗАДАН, в положении АВТО;

- рычаг ТОРМОЗ ПЕРЕДН. КОЛЕСА в положении ВКЛ.;

- часы показывают точное время и подготовлены к полету;

- переключатель ТЕК. - ОПТ. на индикаторе ИСТР в положении ТЕК.;

- шторки на индикаторе положения клиньев на отметке 0%;
- задатчик температуры воздуха в кабине находится в пределах 15-20 С;
- рукоятка ПВД в положении РАБОЧ.;

- переключатель ОБОГРЕВ КАБИНЫ в положении АВТ.;

- выключатель ОБОГРЕВ СТЕКЛА ПВД отключен;

- на пульте управления СН переключатели ИКВ, КАНАЛЫ, КУР, ГШМ-АЗР.. КУРС в положении ОСН., АВТ.. РСБН, АЭР.  в соответствии с курсом взлета, выключатель ПОСАДКА отключен, на правом пульте переключатель РАБОТА-ПОДГОТОВКА в положении ПОДГОТОВКА;

- на пульте самолетного ответчика СО-69: переключателем ВОЛНЫ установлен заданные. номер волны, переключатель рода работы в положении по заданию, переклю​чатель аМ|-чм в положении Ш и законтрен;

* На самолетах :Д1Г-29  (9-13) не устанавливается. к. к. 
- на пульте ОНО: рукоятка ГРОМЧЕ повернута по часовой стрелке до упора, переключатель ОБЗОР-ОТКЛ. в положении ОБЗОР, выключатель СПО отключен;

- кран ОБДУВ з положении ФОНАРЯ;          '   .

- на блоке УНН установлен номер позывного летчика;

- на пульте АРК: переключателем КАНАЛЫ АРК установлен номер канала ДПРС аэродрома вылета, переключате.чь ТЛФ-ТЛГ и КОиШ.-АНТ. в положении ТЛ& и К01Д1., рукоятка ГРОЖ. повернута по часовой стрелке до упора;

- на пультах СРО: выключатель ЕЕДСТВ. отключен и законтрен, переключатели КО и режимов работы в положении по заданию, кнопка СТКРАПИЕ под колпачок, пере​ключатель кодов в положении АВТ., переключатель РАБОЧИЙ-ЗАПАС, в положении РАБОЧИЙ;

- на пульте аппаратуры наведения галетными переключателями установлены необходимые радиоданные;

- переключатель ЭДЗЕЛ-ЗАПУСК-ПРОКРУТКА в положения ЗАПУСК и зафиксирован скобой;

- переключатель ЗАПУСК в положении ДВУХ;

- выключатель МОЛЧАНИЕ РСЖ.РЗ отключен;

" - кран ПИТАНИЕ КАБИНЫ- в положение ОТКР.;

- все остальные выключатели на правом вертикальном а горизонтальном пуль​тах отключены.

Размещение в кабине органов управления, приборов и табло показано на рис, 5-7.

ПРОВЕРКА СИСТЕМ И ОБОРУДОВАНИЯ САМОЛЕТА
6. Проверку систем и оборудования самолета во избежание разрядки бортовых аккумуляторов производить только от наземных источников переменного и постоянного тока. При автономном запуске двигателей все проверки систем производить после запуска двигателей.

Пооверить напряжение бортовых аккумуляторов под нагрузкой, для чего вклю​чить выключатели АККУМ.БОРТ.АЭРОДРОМ, ТОПЛИВН.НАСОС, НТО. Напряжение по вольтает-ру должно быть не менее 22 В. Отключение выполнить з обратной последовательности.

Дать команду технику подключить наземные источники электроэнергии и вклю​чить выключатель АККУМ.БОРТ.АЭРОДРОМ. Напряжение додано быть 27,5 - 28,5 В при работающем АЛА или 22 В при неработающем.

Пршечание. Если при включении выклвчатедя_АККУ?Л. БОРТ. АЭРОДРОМ мигает кнопка-лампа КСЦ, отключить ее нажатием.

7. Поеле подключения электропитания убедиться:

- в правильности установки сиденья по высоте (при необходимости отрегули​ровать);

- в правильности высвечивания сигналов на индикаторе подвесок в соответ​ствии с наличием подвесок;

- в исправности световой    яализапии (табло и яамп) нажатием кнопки КОНТР .ЛШ1;               •

- запас кислорода оо '&52.100 '- 10%;

- запас топлива по %СТР в соответствии о заправкой',

- давление в основной и аварийной воздушных системах в пределах зелзных секторов .ЖГ;

- давление в гидросистемах на ИКГ на отметке Рдд.

8. Проверить исправность тормозной системы. При полном нажатии тормозного ' рычага давление в системе 6-8 кгс/см^, а при нажатии стартового тормоза 10-12 кгс/см2; при отпускании рычага падает до 0.

9„ :1роверить работу комплекта кислородного оборудования без избыточного           ^ давлена: в последовательности:

- надеть кислородную маску;   '                                                    ^

- произвести 2-3 глубоких вдоха и выдоха, дыхание должно быть свободным, а индекс андияятора подачи кислорода не двигается или двигается незначительно:            -^

^"Ч

- установить рукоятку дополнительной подачи в положение ЮО^Ор и произвести        <^ 2-3 глубоких вдоха и выдоха. Индекс индикатора подачи кислорода при выдохе дол-         ^ жен подниматься, а при вдохе опускаться;                                 ,      •

- установить рукоятку дополнительной подачи кислорода в положение СМЕСЬ;

- установить рукоятку аварийной подачи кислорода- в положение ВКЛ., при этом должно ощущаться поступление кислорода в маску .постоянным потоком;

- отключить аварийную подачу, при этом поступление кислорода в маску должно прекратиться;

- установить рукоятку БУШ в положение ВКЛ. и убедиться в нормальной работе вентилирующего устройства по поступлению кислорода под маску постоянным потоком;

- отключить БУШ и уоедиться в прекращении поступления кислорода потоком.

10. Проверка комплекта кислородного оборудования под избыточным давлением производится при полетах на высоту более 12000.м только при надетом и подключен​ном ВКК в последовательности:                              ...           ,   .

- установить рукоятки дополнительной и аварийной подачи кислорода в положе​ния ЮО^Оо и ВЬЯ. и убедиться в течение 15-20 с в отсутствии нарастания давления

Л
кислорода в маске по шкале перепада давления ИКЖ;

- нажать (с помощью техника) кнопку ручного•включения непрерывной подачи кислорода на регуляторе подачи кислорода и удерживать ее нажатой до конца про​верки;

- после прохождения импульса большой подачи (давление костюма на тело на-чинаэт уменьшаться) закрыть пальцем отверстие на регуляторе подачи кислорода и создать избыточное давление кислорода в маске до 0,05 кгс/см2 по шкале  йР  дИКД;

- сделать несколько вдохов и выдохов;  если индекс подачи кислорода при вдохе отклоняется вниз и при выдохе возвращается в исходное положение, а ВКК плотно обжимает тело (без болевых ощущений), комплект исправен;

- отпустить кнопку включения непрерывной подачи кислорода и открыть отверс​тие ка кислородном приборе;

- установить рукоятки дополнительной и аварийной подачи кислорода в положь-ния СМЕСЬ и ОТКЛ.

Нарастание давления в маске при открытом отверстии кислородного прибора или отсутствие давления в натяжном устройстве ВКК при наличии давления в маске, а также невозможность создания избыточного давления в маске 0,05 кгс/см~ при зак​рытом отверстии, свидетельствует о неисправности ККО. При этом полет запрещается.
