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1. Предпосылки и история создания самолета.
Еще вначале 1933-го был создан АИР-5, в 1944-м - Як-8 для шести пассажиров, затем появились четырехместный Як-12 и десятиместный Як-16 в 1947-м. Уже для первых пассажирских самолетов ОКБ была характерна предельно простая, легкая и удобная в обслуживании конструкция с совершенными формами. Эти специфические особенности перенесли на первый реактивный пассажирский самолет для местных авиалиний Як-40, принесший фирме мировое признание. Трехдвигательный реактивный лайнер с салоном на 32 пассажира и дальностью полета 2200 км получил высокую оценку специалистов в разных странах. Его применение позволило заменить на внутренних линиях устаревшие типы ветеранов: Ли-2, Ил-12, Ил-14.
В октябре 1966-го на Як-40 был выполнен первый вылет (летчики-испытатели ОКБ А.Л.Колосов и Ю.В.Петров). Руководил работами по созданию, постройке и доводке Як-40 заместитель главного конструктора Е.Г.Адлер, который работал в ОКБ с 1932-го и занимался еще в военные годы проектированием фронтового истребителя Як-3 и его модификаций. Руководство летными испытаниями осуществлял заместитель главного конструктора К.Б.Бекирбаев. Летные испытания поручили, в то время работавшему начальником отдела летных испытаний Я.М.Галинскому. Он долгое время работал заместителем главного конструктора по летным испытаниям, а сейчас - ведущий инженер по Як-42.
В 1960-х заказы на его экспорт появились из стран всех континентов. Италия, первая приобретшая Як-40, организовала показ высоких эксплуатационных качеств этой машины. Пилотируемый русским (летчик-испытатель М.Г.Завьялов) и итальянским летчиками самолет впервые совершил перелет из Рима в Австралию. Маршрут преодолели без каких-либо поломок и отказов. Французский журнал "Авиасьон мэгэзин" в апреле 1970-го отмечал: "Як-40, оригинален по замыслу, по своим летным характеристикам и размерам. На Западе фактически нет сравнимого с ним самолета. Его можно лишь сопоставить с некоторыми американскими проектами, которые будут реализованы не раньше, чем через несколько лет".
Як-40 был первым реактивным пассажирским самолетом ОКБ, внесшим на местные линии комфорт и скорость. В период 1966-го по 1980-й построено свыше 1000 экземпляров. Из них 122 экспортированы в 18 стран. Высокая надежность и энерговооруженность самолета обеспечивали три ТРДД АИ-25. Як-40 -первый отечественный самолет, сертифицированный по нормам летной годности США FAR-25 и Англии - BCAR. Работы по сертификации Як-40 ускорили организацию авиационного регистра в нашей стране, принятие норм летной годности (НЛГС) и освоение нашей промышленностью ряда материалов и агрегатов, соответствующих западным нормам. Работами по осуществлению поставок Як-40 за рубеж и его сертификацией руководил заместитель главного конструктора А.А.Левинских. Схема Як-40 и тоже с прямым крылом получила развитие в более совершенной реактивной машине для ближних магистралей-Як-42, рассчитанной на 120 пассажирских мест. Говорят, такое решение А.С.Яковлеву было навеяно успешной эксплуатацией Як-40.
Здесь, очевидно, подкупало и то обстоятельство, что прямое крыло имеет относительно больший, чем стреловидное, коэффициент подъемной силы, что напрямую отражается в экономии топлива при сравнительно небольших скоростях и дальности полета. Однако при более мощных двигателях следует рассчитывать и на более высокую скорость, чего эффективнее можно достичь при стреловидном крыле. К этому, собственно, Яковлев и пришел, но несколько позже. А пока, в начале 1974-го, речь шла о Як-42 именно с прямым крылом. Министр гражданской авиации Б.Бугаев лично представил эскизный проект Як-42 в ЦК, где он был одобрен Л.Брежневым, что в то время имело решающее значение. После утверждения проекта и с учетом того, что макет планера в натуральную величину уже построен, в ОКБ приняли смелое решение о сокращении сроков выпуска лайнера на 1 год. В результате всех усилий к концу 1974-го самолет уже выкатили из сборочного цеха.
В первый полет в марте 1975-го самолет подняли заслуженный летчик-испытатель Арсений Колосов, летчик-испытатель Юрий Петров и бортинженер Юрий Висковский. Испытания проходили нормально, но скорость у самолета с прямым крылом была все-таки недостаточной: максимальная крейсерская на высоте 8000 м - 680 км/ч. В связи с этим из министерства гражданской авиации поступило требование - для реактивного пассажирского самолета ближних магистралей желательна крейсерская скорость порядка 700-800 км/ч. Тогда-то в ОКБ решили - строить самолет со стреловидным крылом 30°.
Новый проект выполнили довольно быстро, и уже в начале 1975-го Як-42 принял знакомые всем нам характерные очертания - низко расположенное стреловидное крыло, три компактных двигателя в районе хвоста, высокорасположенный стреловидный стабилизатор. Летчики-испытатели после первых же полетов отметили высокую энерговооруженность самолета, его отличные пилотажные качества, устойчивость и легкость безбустерного управления, удобство расположения приборов и агрегатов управления. Штурман-испытатель Вячеслав Худяков подтвердил совершенство приборов самолетовождения, обеспечивающих безопасность полетов по приборам ночью и в сложных метеоусловиях.
Работами по постройке, доводке и летным испытаниям Як-42 руководил заместитель главного конструктора В.Г.Цвелев, который в эти работы вложил колоссальную энергию и знания. Ведущими инженерами по Як-42 в разное время были В.В.Погуляев, В.И.Зотов, А.Г.Хлакин, Ю.А.Пиновский, С.М.Кудряков, В.А.Сухоруков и Т.А.Волкова. Уже в 1982-м на Як-42 освоили массу маршрутов, и лайнер регулярно курсировал на многих линиях, связывавших десятки городов страны, а также и на международных линиях по трассам Москва - Берлин, Ленинград - Хельсинки, Москва - Прага. Всего за полтора года с начала эксплуатации на самолетах этого типа перевезли около полумиллиона пассажиров. А.С.Яковлев, всегда с большим уважением относившийся к летчикам-испытателям, считал, что для поднятия авторитета самолета рекорды должны устанавливаться разными летчиками. По его команде в рекордных полетах Як-42 пилотировали Э.П.Княгиничев - летчик-испытатель ЛИИ, О.С.Полудо - летчик-испытатель ГосНИИ ГА и летчики-испытатели ОКБ В.Г.Мухин, Ю.А.Шевяков, В.И.Лягушкин и О.А.Булыгин.
К серийному производству приступили Смоленский, а затем и Саратовский заводы. Первый полет с пассажирами Як-42 совершил 22 декабря 1980 года, «успев» в срок, намеченный Генсеком. Начало эксплуатации было весьма успешным, в отличие от тяжелого Ил-86, начавшего перевозки практически одновременно, «Яку» не требовалось новых полос и рулежных дорожек, поэтому география полетов быстро расширялась.
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Рис. 1. Самолёт Як-42
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Рис. 2. Компоновка самолёта Як-42
1 - отсек радиооборудования; 6 - задний входной трап; 2 - багажные полки; 7 - боковой двигатель; 3 - туалет; 8 - топливный отсек;  - воздухозаборник среднего двигателя; 9 - туалет; 5 - средний турбовентиляторный двигатель Д-36; 10 - передний входной трап
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	Длина самолета 
	36,215 м

	Высота на стоянке (при нормальной взлетной массе) 
	9,83 м

	Колея шасси 
	5,63м

	База шасси 
	14,958 м

	Размер колеса основных опор шасси 
	0,93x0,305 м

	Размер колеса переднее опоры шасси 
	0,93x0,305 м

	Угол отклонения переднего колеса от нейтрального положения:
	

		– при рулении
	±55°

		– при разбеге и пробеге 
	±8°30'

	Крыло:
	

		– Размах крыла 
	34,88м

		– Шгощадь крыла. 
	150 м2

		– Угол установки крыла. 
	+3°

		– Угод поперечного Укрыла 
	0°

		– Средняя аэродинамическая хорда 
	4,6 м

	Площадь алеронов 
	8,362 м2

	Ддощадь триммеров элеронов 
	0,402 м2

	Площадь сервокомпенсаторов элеронов 
	0,977м2

	Площадь предкрылков 
	15,454 м2

	Площадь закрылков 
	31,454 м2

	Площадь спойлеров и ннтерцепторов
	7,48 м2

	Угол стреловидности крыла по линии 25 % хорд 
	25°

	Горизонтальное оперение:
	

		– Площадь горизонтального оперения
	29,453 м2

		– Площадь стабилизатора
	21,653 м2

		– Площадь рулят высоты
	7,8м2

		– Площадь триммера руля высоты
	0,55 м2

		– Угол стреловидности горизонтального оперения по линии 25 % хорд
	25°8'

		– Площадь вертикального оперения
	23,29 м2

		– Площадь киля
	16,72 м2

		– Площадь руля направления
	6,57 м2

		– Площадь триммера руля направления
	0,33 м2

		– Площадь сервокомпенсатора руля направления
	0,396 м2

		– Угол стреловидности вертикального оперения по линии 25 % хорд
	44,5°

	Длина фюзеляжа
	32,585 м

	Максимальный диаметр фюзеляжа
	3,8м

	Объем герметической части фюзеляжа
	225 м3

	Длина пассажирского салона
	16,746 м

	Ширина между рядами пассажирских кресел (проход)
	0,45м

	Общая длина пассажирского салона
	16,842 м

	Длина салона 1-го класса
	2,460м

	Длина салона экономического класса
	13,612 м

	Ширина между рядами пассажирских кресел (проход):
	

		– в салоне 1-го класса
	0,58 м

		– в салоне экономического класса
	0,45 м

	Высота пассажирской кабины
	2,085 м

	Размер задней входной двери по трапу
	1,785x0,85 н

	Размер бортовой правой служебной двери
	1,3x0,7 м

	Размер входной двери в кабину экипажа
	1,8x0,6 м

	Размер бортовой левой двери
	1,5x0,7 м

	Размер аварийного выхода (2 выхода)
	0,915x0,51 м (тип Ш)

	Размер аварийного выхода (2 выхода)
	1,22x0,66 м (тип I)

	Размер грузового люка (2 шт.)
	1,145x1,35 м

	Максимальные углы отклонения поверхностей управления:
	

		– Элероны
	вверх 25°
вниз 25°

		– Триммер элерона
	вверх 10°
вниз 10 °

		– Сервокомпенсатор элерона

	вверх 30°
вниз 30°

		– Спойлеры 
	вверх 55°

		– Интерцепторы
	вверх 7°

		– Предкрылки 
	22°±1°

		– Закрылки:
	

			на взлете 
	20°

			на посадке 
	45°

	Стабилизатор:
	

		– на пикирование
	вверх 1 °

		– на кабрирование 
	вниз 12°

	Руль высоты:
	вверх 21°
вниз 17°

	Триммер руля высоты:
	вверх 9,5 °
вниз 5,5 °

	Балансировочное положение триммера руля высоты 
	вверх 2°±0,5 °

	Руль направления
	±30 °

	Триммер руля направления 
	±7,5 °

	Сервокомпенсатор руля направления 
	±20 0
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Рис. 3. Салон Як-42
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Рис. 4. Грузовые отсеки Як-42
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Самолет Як-42 оборудован навигационным комплексом "Ольха-1" и комплексом высотно-скоростных параметров ВСП-1-6, которые обеспечивают автономную навигацию, и системой автоматического управления САУ-42, позволяющей осуществить посадку в условиях минимума II категории ИКАО.
В состав оборудования самолета Як-42 входят также два автоматических радиокомпаса, навигационно-посадочная система "Курс-МП-70", метеолокатор "Гроза-42" и радиотехническая система ближней навигации "Веер-М".
Состав оборудования могут быть различны в зависимости от комплектации, модификации и времени производства самолета.
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Силовая установка самолета состояла из трех турбовентиляторных трехвальных двигателей Д-36 В.А.Лотарева тягой по 6500 кгс
Авиационный турбореактивный двигатель Д-36 предназначен для установки на самолеты Як-42, Ан-72, Ан-74 и экранопланы "Комета-2" и "Вихрь-2". Двигатель прошел стендовые испытания в 1971 г. С 1981 г. эксплуатируется в ГА.
Конструкция Д-36 выполнена по трехвальной схеме с широким использованием титана и применением принципа модульности, что позволяет производить замену отдельных модулей двигателя непосредственно в эксплуатации. Модули двигателя: колесо вентилятора, спрямляющий аппарат вентилятора, вал вентилятора, компрессор низкого давления, коробка приводов, задняя опора, турбина вентилятора, ротор турбины низкого давления, корпус опоры турбины, ротор турбины высокого давления, камера сгорания, промежуточный корпус в сборе с компрессором высокого давления. В конструкции используются всего шесть подшипников. Межвальные подшипники исключены. Д-36 включает в себя одноступенчатый трансзвуковой вентилятор с 29 титановыми лопатками ротора, шестиступенчатый компрессор низкого давления с нерегулируемым ВНА (титановые диски и лопатки ротора и стальные лопатки статора), семиступенчатый компрессор высокого давления с регулируемым ВНА (диски и лопатки последних двух ступеней стальные), кольцевую камеру сгорания с 24 форсунками, одноступенчатую турбину высокого давления (конвекционно-пленочная система охлаждения), одноступенчатую неохлаждаемую турбину низкого давления, трехступенчатую турбину вентилятора (охлаждаемые воздухом диски) и выходного устройства (кожух заднего подшипника и сопло). Для повышения надежности Д-36 в его узлах реализованы такие прогрессивные технические решения, как вентиляторные лопатки с высоким КПД и повышенной прочностью, способные в полете выдерживать удар птиц, непробиваемый корпус вентилятора, упроченный композиционными материалами, упруго-масляные демпферы подшипниковых опор, электронно-лучевая сварка роторов и другие.
Двигатель имеет узлы универсальной подвески, которая позволяет устанавливать его на пилоне сверху или снизу крыла, в фюзеляже, на левом и правом боковых пилонах фюзеляжа. В выходной части наружного контура на двигатель может быть установлено устройство реверса тяги.
[image: ]
Рис. 5. Турбореактивный двухконтурный двигатель Д-36:


Турбореактивный двухконтурный двигатель Д-36:
	Сухая масса, кг
	1106

	Тяга двигателя на взлетном режиме в условиях МСА, кгс
	6500

	Тяга двигателя в режиме малого газа в условиях МСА, кгс
	400

	Удельный расход топлива, кг/кгс*ч (кг/Н*ч)
	0,350(0,0357)

	Число оборотов вентилятора об./мин.
	5400

	Число оборотов КНД об./мин.
	10500

	Число оборотов КВД об./мин.
	14170

	Габаритные размеры двигателя, мм:
	

		– длина
	– ширина
	– высота
	3470
1541
1711
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Як-42 — базовый. Выпускался в 1979-1987 годах.
Як-42-100 — с удлинённым на 3,38 м фюзеляжем. Отличается цифровой авионикой американской фирмы "Ханиуэлл". Изготовлен в 1993 году.
Як-42А (Як-142) — модернизированный, дальнейшее развитие Як-42Д. Отличается составом оборудования. Разработан в 1992 году.
Як-42Д — дальний. Отличается усиленной конструкцией планёра, за счёт чего увеличена взлётная масса. Выпускается с 1987 года. Поставлялся на Кубу и в Китай.
Як-42Д-90 — самолёт для перевозки 90 пассажиров на дальность 4000 км. Оборудование аналогично Як-42А. Разработан в 1999-2000 годах.
Як-42Д-100 — модернизированный (проект).
Як-42Д-200 — модернизированный (проект).
Як-42ЛЛ — летающая лаборатория для испытаний двигателя Д-236.
Як-42М — модернизированный. Отличается двигателями Д-436Т1, удлинённым фюзеляжем, крылом увеличенного размаха. Количество пассажиров увеличено до 168. Переоборудуется из Як-42Д начиная с 2003 года.
Як-42МЛ — самолёт для международных линий. Выпускался с 1981 года.
Як-42Т — грузовой (проект). Отличался большой грузовой дверью.
Як-42Ф — летающая лаборатория для исследований оптических характеристик атмосферы и земной поверхности. Отличается 2 покрыльевыми контейнерами с аппаратурой.
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4. Особенности конструкции.
Фирма им. А.С.Яковлева имела колоссальный многолетний опыт, накопленный при создании военных, спортивных и малых пассажирских самолетов, всегда отличавшихся высокой весовой культурой. В новых условиях, при эффективном использовании достижений современной аэродинамики, механики, материаловедения эти возможности намного расширились. Особое внимание в разработке Як-42 было уделено уменьшению веса и увеличению прочности конструкции. Так, для снижения веса планера (требования к запасу прочности остаются незыблемыми) крыло нового самолета выполнили неразъемным, что позволило добиться наиболее рационального распределения металла по всем сечениям размаха крыла. Количество мест, где возможны коррозии металла и трещины, доведены до минимума. На самолете применены новые по конструкции, предельно простые, надежные и легкие закрылки, дающие гарантии в обеспечении высоких несущих свойств крыла.
Еще одним примером удачного конструктивного решения может послужить канал воздухозаборника среднего двигателя, который установлен в хвостовой части фюзеляжа. Этот воздухозаборник при общей длине около 7 м и диаметре 1300 мм, имеющий сложную изогнутую форму, выполнен в виде монолитной детали. Конструктивно он представляет собой трубу со стенками из трехслойного стеклопластика, намотанном на специальном станке. Вес такого воздухозаборника по сравнению с другими, подобными, удалось снизить примерно на 70 кг, увеличив при этом его эксплуатационный срок службы. А технология изготовления его при этом намного упростилась. В результате поисков фирме удалось найти наиболее эффективные производственные приемы, позволившие оптимально разрешить известные противоречивые требования к весу, прочности самолета и его долговечности.
На экспортных машинах Як-42 впервые в практике отечественного самолетостроения на пассажирском самолете предусматривалась всего лишь двухместная кабина пилотов. Этот вариант появился в результате многократной проверки на стендах различных компоновок приборных досок щитков и пультов, оптимальных с точки зрения наибольшей рациональности размещения органов управления, наиболее удачного сочетания автоматических устройств и ручного управления. В итоге был выбран самый эффективный вариант, когда можно было обойтись без штурмана и бортинженера. Однако высокая эффективность эксплуатации пассажирского самолета зависит не только от летчиков, но и всех наземных служб - диспетчеров, ремонтников, погрузчиков. Главной задачей разработчиков было облегчить их труд до минимального объема. Разрабатывая самолет, конструкторский коллектив, возглавляемый А.С.Яковлевым, стремился по возможности уменьшить объем работ по ремонту и обслуживанию машины, сократить непроизводительные простои Як-42 на земле. Так была предусмотрена погрузка багажа пассажиров и различных грузов в стандартных контейнерах и без них.
Бортовой трап, примененный на самолете, сделали ненужными наземные трапы, которые, кстати, на аэродромах 3-го класса и не предусмотрены по штату. А ведь в этом "пустячке" - значительное увеличение автономности машины. Большую экономию дал и переход технического обслуживания Як-42Т на эксплуатацию самолета "по техническому состоянию". Эта наиболее рациональная система постепенно вводилась во все подразделения ГВФ. Очень важно еще и то, что по сравнению со своими предшественниками Ан-24,Як-40 и Ту-134, Як-42 расходовал значительно меньше топлива на один пассажиро-километр, что вело к существенному снижению себестоимости перевозок. И здесь, в первую очередь, следует сказать о замечательных ТРД конструкции Владимира Локтарева Д-36, спроектированном в ОКБ А.Ивченко в Запорожье.
Первым особым признаком Д-36 следует назвать высокую степень двухконтурности - 5,4 (у других подобных двигателей - лишь 2). Кроме этого, двигатели отличаются надежностью, большим ресурсом и очень высокой экономичностью - 0,65кг/ч на взлетном режиме и 0,35км/ч - на крейсерском значительно снижен шум двигателя. "Тихим" сделать Як-42 удалось еще и благодаря внутреннему особому шумопоглощающему устройству на мотогондолах - многослойных перфорированных вставок, сделанных из металла и стеклопластика. По уровню шума Д-36 отвечает самым жестким требованиям международных стандартов. Но и этого мало: двигатели эти почти бездымны.
и вспомогательной силовой установки ТА-6В, обеспечивающей автономный воздушный запуск двигателей, прогрев и вентиляцию салона и кабины на земле, подачу на борт электроэнергии и работу гидронасосной станции в случае отказа двигателя в полете. Самая высокая среди отечественных пассажирских самолетов тяговооруженность - 0,36, делала взлет с коротких (от 2000 м) полос безопасным при отказе одного двигателя на любом этапе взлета. Благодаря этим двигателям, Як-42 даже установил ряд мировых рекордов в своем классе (6 из 8 - по скороподъемности). Правда, серьезным недостатком двигателей Д-36 было отсутствие реверсивного устройства, а создание внешнего реверса, как у того же Як-40, давало большой проигрыш по надежности и весовым параметрам, поэтому для торможения «сорок второму» оставили только спойлеры и тормоза колес.
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Рис. 6. Топливная система ЯК-42
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Диапазон эксплуатационных центровок
	– предельно передняя: 18 % САХ
	– предельно задняя
		на взлете: 30 % САХ
		в полете и на посадке: 35 % САХ

[bookmark: _Toc343526659]5.1.1 Ограничения по скорости
	Максимальная эксплуатационная скорость на высотах:

		– от 0 до 5000 м
	600 км/ч 

		– более 5000 м. 
	615 км/ч 

	Максимальное эксплуатационное число М 
	0,75

	Минимально допустимая скорость полета с убранной механизацией крыла на высотах:

		– от высоты круга до 3000 м
	330 км/ч

		– от 3000 м до 7000 м
	370 км/ч

		– более 7000 м
	410 км/ч

	Максимальная скорость полета при выпуске и уборке шасси
	405 км/ч

	Максимальная скорость полета с выпущенным шасси
	405 км/ч

	Максимально допустимая скорость полета с выпущенной механизацией крыла:

		– с отклоненными предкрылками 
	405 км/ч

		– с отклоненными закрылками  20°
	360 км/ч

		– с отклоненными закрылками  45°  
	300 км/ч

	Максимально допустимая скорость полета при выпуске и уборке посадочно-рулежных фар
	500 км/ч
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	Для полетов по трасам ГА
	Для международных полетов

	Модель
	Як-42
	Як-42Д
	Як-42
	Як-42Д

	Количество мест
	120
	126
	120
	126
	120
	104а
	120

	Макс. рулежная масса, кг
	54300
	54300
	56800
	56800
	54300

	54300

	54300
	56800

	Макс. взлетная масса, кг
	54000
	54000
	56500
	56500
	54000
	54000
	54000
	56500

	Макс. посадочная масса, кг
	50500
	50500
	50500
	50500
	50500

	50500

	50500
	50500

	Максимальная коммерческая нагрузка, кг

	В контейнерном варианте
	13000
	12800
	12820
	12800
	12000
	11500
	11000
	11500

	В бескон-тейнерном варианте
	14500
	13500
	13500
	13500
	13000
	11500
	11600
	11500

	Макс. Масса каждого моногруза
	300
	300
	300
	300
	300
	300
	300
	300

	Минимальный состав экипажа, человек

	Пилоты
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	2

	Бортинженер
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1

	Бортпроводник
	2
	2
	2
	2
	2
	2
	3
	2

	Макс. число пассажиров
	120
	126
	120
	126
	120
	120
	104
	120

	Макс. кол-во людей на борту
	126
	132
	126
	132
	126
	126
	111
	125
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	Класс аэродромов с искусственным покрытием
	Не ниже «В»

	Длина ВПП
	

	Максимальная барометрическая высота расположения аэродрома взлета и посадки
	С колесами КТ-141Е - 1800 м
С колесами КТ-141А - 870 м

	Максимальный уклон ВПП
	+/- 2%

	Допустимое состояние ВПП
	Сухая, влажная, покрытая осадками не более 3 мм при коэффициенте сцепления 0,3, а также покрытая слякотью, мокрым или сухим снегом толщиной не более 30 мм

	Минимальная ширина ВПП
	40 м
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	Максимальная крейсерская высота полета
	9100 м

	Максимальная крейсерская высота полета для самолетов, выполняющих международные полеты:

		– на трассах ГА
	9100 м

		– на международных воздушных трассах
	9145 м

	Допустимые эксплуатационные маневренные перегрузки для всего диапазона эксплуатационных масс:

		– в полетной конфигурации самолета:
	

			максимальная
	+2,5

			минимальная
	−0,5

		– во взлетной и посадочной конфигурациях самолета:

			максимальная
	+2

			минимальная
	0

	Максимально допустимые углы крена:

		– при полетах по правилам полетов по приборам (ППП):

			на высотах более 200 м
	30°

			на высотах 200 м и более
	15°

		– при выполнении визуального захода на посадку

	 		на высотах более 80 м
	30°

	 		на высотах 80 м и менее
	15°

	Максимальный эксплуатационный положительный перепад давления в герметичной кабине
	0,57 кгс/см2

	Максимальный эксплуатационный отрицательный перепад давления в герметической кабине при экстренном снижении
	0,035 кгс/см2

	Максимальная допустимая температура воздуха в трубопроводах противообледенительной системы крыла и оперения
	250°

	При работе одного двигателя Д-36 разрешается включать только одну из трех подсистем кондиционирования.
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На основании приказа Минтранса РФ от 13 июля 2006 г. N 82 Об утверждении инструкции по организации движения спецтранспорта и средств механизации на гражданских аэродромах Российской Федерации утверждена инструкция по организации движения спецтранспорта и средств механизации на гражданских аэродромах Российской Федерации.
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Рис. 7. Типовые схемы подъезда (отъезда)
и маневрирования спецмашин при обслуживании Як-42
. 
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Рис. 8. Обложки руководства по лётной эксплуатации
самолёта Як-42 (1 и 2 части)


[bookmark: _Toc343526664]5.2.1 Общие указания по выполнению расчета полета
Перед каждым полетом экипаж обязан провести расчет полета, включающий следующие показатели:
– получение исходных материалов для расчета (расстояние от аэродрома вылета до аэродрома назначения и время по расписанию;
– расстояние от аэродрома назначения до запасных аэродромов;
– фактические метеоусловия  на аэродроме вылета и прогнозируемые метеоусловия по этапам полета, на аэродроме назначениями запасных Аэродромах;
– длина ВПП и КПБ аэродрома назначения и запасных аэродромов).
– выбор эшелона в зависимости от расстояния от аэродрома вылета до аэродрома назначения или промежуточного аэродрома;
– определение максимально допустимых взлетной и посадочной масс самолета в соответствии с условиями аэродромов и данными, полета по маршруту (см. разд. №5).

Примечание. Прогрев двигателей перед началом разбега позволяет увеличить максимальную взлетную массу самолета.

– выбор режима крейсерского полета
– расчет заправляемого" количества топлива, аэронавигационного (запасе и времени полета в зависимости от дальности полета по маршруту и ограничений по массе
– определение числа оборотов ротора вентилятора на взлетном и номинальном режимах в зависимости от фактических метеоусловий на аэродроме
– определение коммерческой нагрузки и центровки самолета согласно Инструкции по загрузке и центровке.
- определение угла установки стабилизатора на взлете в зависимости от центровки самолета 
– определение скоростей на взлете
– определение скорости захода на посадку узп в зависимости от массы самолета при заходе на посадку 
– выбор метода взлёта с тормозов, с кратковременной остановкой на ВПП или немедленный взлет) и режима работы двигателей: на взлете, с учетом, располагаемой длины аэродрома, фактической взлетной массы, состояния и метеоусловий.

Взлет с кратковременной остановкой' и немедленный взлет используются в целях экономии топлива и увеличения пропускной способности аэродрома и применяются во всех случаях, когда фактически необходимая взлетная масса не ограничивается размерами аэродрома. При немедленном взлете экономия топлива, расходуемого на взлет, на 20$ больше, чем при взлете с кратковременной остановкой на ВПП.
Взлет на номинальном режиме работы двигателей используется в целях экономии ресурса двигателей на самолетах с блоками концевых выключателей двигателей, доработанными по срабатыванию сигнализации «к взлету не готов»

Внимание!
1. При коэффициенте сцепления менее 0,45 взлёт с тормозов и немедленный взлет выполнять запрещается.
2. При предполетном расчете взлетных параметров для выполнения немедленного взлета располагаемые длина. разбега , дистанция взлета и дистанция прерванного взлета должны ешь уменьшены на 50 М а потребная дистанция взлета при работе всех двигателей - увеличена на 50 М;
3. При дальности видимости на впп 400 М и менее взлет с кратковременной остановкой на впп и немедленный взлет выполнять запрещается.
4. взлет на номинальном режиме работы двигателей запрещается:
– на аэродроме с барометрической высотой расположения более 870 М;
– при наличии препятствий в полосе воздушных подходов;
– при коэффициенте сцепления менее 0,45;- выбор режимов набора высоты и снижения
– выбор запасного аэродрома при взлете ниже минимума для посадки на аэродроме вылета 
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[bookmark: _Toc343526666]5.2.1.1. Наружный осмотр самолета
Бортинженер (бортмеханик),
1. Примите доклад от должностного лица ИАС о готовности самолета и его оборудования .
2. Произведите нерудный осмотр самолета согласно установленному маршруту и убедитесь:
– в отсутствии внешних повреждений самолета и течи жидкостей;
– в отсутствии льда, снега или инея на поверхности самолета, антеннах, обтекателях, приемниках статического и полного давления, замках шаоои в на поверхности крыла в районе топливных баков, на которой возможно образование льда при небольших положительных температурах;
– в снятии заглушек, струбцин и стопорных штырей;
– в закрытии дверей и крышек люков аварийных выходов (визуально с земли).
3. Проверьте фактическую заправку самолета топливом, двигателей маслом и при необходимости подайте команду наземному техническому составу дозаправить.
4. После загрузки грузовых отсеков осмотрите отсеки, подайте команду ответственному за загрузку закрыть люки и проверьте закрытие крышек грузовых люков.

[bookmark: _Toc343526667]5.2.1.2. Осмотр самолёта
1. Носовая часть фюзеляжа
2. Передняя опора и ниша передней опоры шасси
3. Средняя левая и нижняя части фюзеляжа и корневая часть крыла
4. Левая основная опора и ниша левой основной опоры шасси
5. Левая консоль крыла
6. Левый двигатель Д-36
7. Левая хвостовая часть фюзеляжа и входной трап
8. Хвостовое оперение, двигатель ТА-6В и средний двигатель Д-36
9. Правая хвостовая часть фюзеляжа
10. Правый двигатель Д-36
11. Правая консоль крыла
12. Правая основная опора и ниша правой основной опоры шасси
13. Корневая часть крыла, средняя правая и нижняя части фюзеляжа
14. Пассажирский салон
15. Кабина экипажа
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Рис. 9. Маршрут обхода самолёта Як-42


[bookmark: _Toc343526668]5.2.1.3. Карта контрольной проверки
Карта контрольной проверки предназначена для проверки правильности выполненных операций и контроля исправности работы бортовых систем на определенных этапах выполнения полета.

Карта включает в себя следующие разделы:
– Перед запуском двигателей;
– Перед выруливанием;
– На предварительнш старте;
– На исполнительнш старте;
– После перехода на давление 760;
– Перед снижением
– После перехода на давление аэродрома;
– После выпуска шасси;
– Перед входом в глиссаду.

Раздел «На предварительном старте» разделен знаками (тремя звездочками) на две части, контроль по первой части раздела (выше звездочек) может быть выполнен по усмотрению
В процессе контроля по Карте каждый член экипажа обязан внимательно посмотреть на контролируемый объект (прибор, рычаг, переключатель, выключатель, табло) и, окончательно убедившись в правильности выполненной операции, четко доложить в соответствии с требованиями Карты, соблюдая очередность, указанную в средних ячейках сверху вниз.
При этом все члены экипажа обязаны осуществлять взаимный контроль.
При чтении Карты контрольной проверки бортинженер (бортмеханик) обязан соблюдать шторную систему путем перекладки карты последовательно по позициям, в которых видна только одна страница из четырех (остальные три как бы зашторены). При необходимости бортинженер (бортмеханик) может фиксировать пальцем пункт выполненной проверки.
Если один или оба пилота отвлеклись по уважительной причине от контроля по Карте, необходимо выполнить повторный полный контроль по данному разделу, если не последовала команда КВС "Продолжаем контроль с пункта ...". При выполнений транспортных полетов после ухода на второй круг с последующим повторным заходом на посадку и учебных (тренировочных) полетов разрешается осуществлять повторный контроль согласно пунктам, обозначенным треугольными индексами.
[image: ]
Рис. 10. Карта контрольной проверки на земле и в полёте


[bookmark: _Toc343526669]5.2.1.4. Перечень допустимых отказов и неисправностей
Условия применения перечня:
1. Настоящий перечень определяет допустимые отказы и неисправности самолета, с которыми разрешается вылет до аэродрома базирования данного самолета.
2. Инженерно-авиационная служба в промежуточных или конечных аэропортах при обнаружении отказов и неисправностей, перечисленных в настоящем перечне, обязана:
– установить характер и причину отказа или неисправности, убедиться в отсутствии влияния данного отказа или неисправности на работу других систем, агрегатов и оборудования;
– принять все меры по устранению обнаруженных отказов и неисправностей;
– в случае если неисправность или отказ устранить невозможно или нецелесообразно,
убедиться в исправности дублирующих систем, агрегатов и оборудования;
– сообщить командиру воздушного судна об отказе или неисправности и о принятых мерах по обеспечению полета;
– произвести запись в бортжурнале о разрешении на вылет до аэродрома базирования в соответствии с условиями применения настоящего перечня.
3. Командир воздушного судна, получив доклад об отказах и неисправностях самолета, принимает решение о возможности выполнения полета без устранения отказов и неисправностей, основываясь на данном перечне, с учетом метеоусловий, оборудования аэродрома посадки и других факторов, влияющих на благоприятное завершение полета. Командир воздушного судна имеет право задержать полет до устранения отказов и неисправностей, если он считает, что условия вылета, полета по маршруту и посадки не обеспечивают безопасности полета при наличии обнаруженной неисправности (отказа).
4. Количество одновременно допустимых отказов (неисправностей), с которыми разрешается вылет, не должно быть более I на систему и более 3 на самолет.
5. При вылете с промежуточного аэродрома с отказами, указанными в перечне подразд. X
[image: ]
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Рис. 11. Перечень допустимых отказов планера
[image: ]
Рис. 12. Перечень допустимых отказов силовой установки
[bookmark: _Toc343526670]
6. Заключение
Самолет Як-42 зарекомендовал себя надежным и простым в обслуживании. Наличие собственного трапа и высоко поднятых двигателей сильно увеличивают географию применения самолета. Возможность загрузки стандартными контейнерами существенно уменьшает время погрузки. Применение новых методов изготовление и использование композитных материалов позволило существенно сэкономить вес. 
Даже, несмотря на чуть более высокий удельный расход топлива по сравнению с зарубежными аналогами — Боинг-737 и Аэробус A319, Як-42 продолжает оставаться рентабельным самолётом для авиакомпаний, которые его эксплуатируют в настоящее время.
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Рис. 13. Почтовая марка СССР с изображением Як-42
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