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ПОДГОТОВКА САМОЛЕТА К ПОЛЕТУ
1. ОСМОТР  ПЕРЕД  ПОЛЕТОМ
После доклада техника о готовности самолета к полету летчик должен лично провести предполетный осмотр самолета, и проверить работу агрегатов.
Ему необходимо знать записи в формулярах, контрольном листе и убедиться, что дефекты, обнаруженные в предыдущем полете, устранены и выполнены все работы по регламенту технического обслуживания соответственно количеству налета часов.
При осмотре самолета летчик должен проверить:
а)  Органы  приземления.  Состояние  колес  и  их  крепление, со стояние и накачку пневматиков, состояние амортизационных стоек шасси, тросов и  кронштейнов механизма  подъема и  выпуска шас​си, положение нижнем защелки шасси, крепление костыльной уста​новки  к  лодке,   состояние   амортизационного   пакета,    пятки   ко​стыля и наличие тормозных колодок под колесами.
б)  Органы управления самолетом. Внешнее состояние элеронов и хвостового    оперения,    контровку шарниров    элеронов  и  рулей,
нет ли посторонних предметов в шарнирах, сняты ли струбцины с элеронов и руля поворота, состояние и контровку тросов управления самолетом, идущих (снаружи) от лодки к хвостовому оперению.
в)   Наружное состояние самолета. Нет ли пробоин и не повреждено ли  полотно на  бортах и днище лодки; проверить крепление крышек люверсов  лодки, поплавков и  нижнего крыла; достаточно ли смазаны тавотом края люверсов (для увеличения водонепроницаемости), не повреждена ли полотняная обшивка на крыле и хвостовом оперении, надежно ли крепление капотов мотора и центроплана, снят ли чехол с трубки Пито.
г)  Горючее и смазочное. Соответствует ли расчету полета количество горючего и смазочного, залитого в баки самолета, слит ли отстой бензина.
д)  Загрузка  самолета.   Соответствие наличного груза документам,  размещение грузов и их крепление,   отсутствие   посторонних предметов в кабине пилота и в задней кабине.
Убедиться, что во время полета в задней кабине не будут за​жаты грузом тросы управления самолетом и что крышка задней кабины хорошо укреплена  (после  осмотра  груза).
После личной проверки состояния самолета и документации лет​чик может приступить к запуску мотора и проверке его работы.
П р и м е ч а н и е. До осмотра самолета летчиком техник, обслуживающий самолет, производит тщательный предполетный  осмотр самолета согласно регламенту технического обслуживания, заправляет самолет горючим и смазочным, размещает и крепит грузы, прогревает мотор и пробует его  работу.
2. ЗАПУСК МОТОРА
Перед запуском мотора летчик должен убедиться в  наличии колодок под колесами.
Убедившись, что зажигание выключено, техник становится на носовую палубу лодки и проворачивает винт. В это время летчик с помощью шприца заливает в мотор бензин.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Чрезмерная заливка мотора резко ухудшает его запуск, поэтому лучше недозалить мотор, чем перезалить.
После заливки поставить винт на компрессию так, чтобы мож​но было достать винт для толчка, стоя на нижнем правом крыле. Поставив винт в нужное положение, техник переходит на правое нижнее крыло и, держась левой рукой за подкос центроплана, правой толкает винт по ходу вращения мотора.
Все операции запуска мотора выполнять строго по команде.
При взлете с воды, перед запуском мотора развернуть на берегу самолет так, чтобы нос его был обращен к воде.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Запрещается запускать мотор, стоя на носовой палубе.
 Запуск мотора на плаву требует большой осторожности, так как механик может при этом поскользнуться и попасть под винт. Необходимо учитывать также, что при открытии дроссельных заслонок в  момент запуска (когда мотор даст более 600 об/мин) самолет от рывка может тронуться с места.
У пологого берега с мягким грунтом во время запуска мотора удерживают самолет за корму. Если же берег крутой, следует за​пускать мотор при свободном дрейфе самолета, отбуксировав его «а середину водной акватории. После запуска, когда мотор рабо​тает на малом газе, шлюпка должна осторожно отойти от само​лета.
В зимних условиях перед запуском мотора летчику необходимо убедиться, что мотор достаточно прогрет.
3. ПРОГРЕВ МОТОРА
Для прогрева мотора перед полетом необходимо:
а) Дать мотору работать на малом газе от 400 до 500 об/мин
б)  Плавно перевести мотор на режим 700—800 об/мин.
в)  Следить за давлением   масла: в момент    запуска    давление должно подняться выше    нормального, а затем    упасть до нормы (3—5 ат).
г)  Перевести работу мотора на режим  1100—1200 об/мин.
д)  Следить за температурой выходящего масла. Прогрев мото​ра производить    до тех пор, пока температура    сходящего   масла не достигнет 35°Ц.
После прогрева нужно перейти к пробе работы мотора.
П р и меча н и е. При высоких температурах воздуха запрещается проверять работу моторa на земле больше 5 мин., так как может получиться перегрев цилиндров.                              
Зимой при низких температурах прогревать мотор на повышен​ных оборотах, и время его работы не ограничивать.
4. ПРОВЕРКА РАБОТЫ МОТОРА
1.  Проверить работу мотора  на  малом    газе (400—500 об/мин). Мотор должен работать бесперебойно.
2.  Проверить    работу    мотора    на средних    оборотах    (1100— 1300 об/мин). Он должен    работать    устойчиво,    бесперебойно    и плавно переходить (при переводе) на малые обороты.
3.   Проверить работу системы зажигания  поочередным выклю​чением  одного  магнето при работе мотора на   1300—1450 об/мин. Когда  выключено одно магнето, мотор должен работать ровно    и устойчиво, а обороты не должны  падать более,  чем на 50 об/мин. Нормальное падение    оборотов при выключении    одного    магнето paвнo 30—20 об/мин.
4. Увеличить обороты мотора до режима полного газа (держать не более 30 сек.). Мотор с винтом самолета типа ПО-2, диам. 2,35 м должен дать 1640 об/мин, что соответствует 1780 об/мин а горизонтальном полете.
Если самолет оборудован регулируемым подогревателем, про​верить работу мотора при различных положениях заслонки подо​гревателя.
5. ОСТАНОВКА МОТОРА
Мотор останавливать после того, как он проработает 3—5 мин, на малых оборотах (400—500 об/мин) путем выключения зажига​ния, предварительно перекрыв пожарный бензиновый кран. Оста​навливать горячий мотор запрещается. Воспрещается допускать остановку мотора вследствие израсходования горючего в карбю​раторе.                                                                                   
ПИЛОТИРОВАНИЕ И ЭКСПЛОАТАЦИЯ САМОЛЕТА В   СУХОПУТНОМ  ВАРИАНТЕ            
1. РУЛЕНИЕ
Руление по земле на колесах. Самолет трогается с места при 1100—1200 об/мин, а руление производится на оборотах от 800 до 1000 в зависимости от грунта и состояния растительного покрова.
Нормальная скорость руления на ровной поверхности аэродрома 5—6 км/час. При неровной поверхности аэродрома скорость руле​ния не должна превышать 3—4 км/час, так как лодка посажена низко (100 мм от киля до земли) и имеет слишком жесткую амор​тизацию шасси. Вследствие этого каждый толчок отражается на конструкции самолета, и при значительных неровностях полосы ру​ления может быть пробито днище лодки.
Самостоятельно (без помощи сопровождающего) по дерновому покрову самолет разворачивается медленно и с большим радиусом.
Просматривать полосу    руления летчику мешает    приподнятый
нос лодки.    Просматривать же полосу руления,    отворачивая    нос
самолета, затруднительно, и это требует  двух   сопровождающих.
Во всех случаях руление выполнять с сопровождающим, кото​рый должен помогать летчику разворачивать самолет и просматри​вать полосу руления.
Развороты во время штиля и ветра до 2 м/сек, требуют энер​гично увеличить обороты мотора на 200—300 об/мин.
Наиболее эффективный разворот получается в момент увеличе​ния оборотов  до набора самолетом большой скорости. По мере увеличения скорости руления увеличивается и радиус разворота, поэтому целесообразно не давать самолету значительно увеличи​вать скорость, а использовать только момент увеличения оборотов. Операцию увеличения оборотов выполнять несколько раз до раз​ворота самолета   в нужное направление.
При ветре более 4—5 м/сек летчик самостоятельно (без помо​щи сопровождающего) развернуть самолет не может. Необходимо учесть, что вследствие высокого расположения крыльев и узкой колеи шасси при таком ветре и быстром рулении самолет может свалиться на крыло.
Руление по земле на лыжах. При рулении на лыжах самолет разворачивается более свободно, чем на колесах. На лыжах устойчивость самолета значительно больше, так как увеличена ширина колеи шасси.
2. ВЗЛЕТ (с земли на колесах и на лыжах)
Вырули©1 на старт, проверить давление и температуру масла. Давление должно быть в пределах 3—5 ат, а температура входя​щего масла не ниже 40°Ц.
Проверить легкость хода элеронов и рулей. Получив разреше​ние от стартера на взлет, плавным движением передвинуть сектор нормального газа вперед до отказа.
Если на самолете установлен мотор без автоматического опере​жения, одновременно с сектором нормального газа передвинуть сектор опережения зажигания вперед до отказа.
На самолетах, оборудованных управляемым подогревом, перед тем как дать газ, полностью включить подогрев воздуха, посту​пающего в карбюратор.
После того как самолет пробежит по земле в трехточечном положении 7—10 м, плавным движением ручки от себя поднять его хвост, а  помощью  ног — выдерживать   направление   взлета.
На аэродроме с ровной поверхностью разбег и взлет против ветра происходят легко, самолет отрывается от земли при ско​рости 62—63 км/час (по прибору). В штиль разбег и взлет проис​ходят нормально, но отличаются большой дистанцией взлета и из-за малой эффективности рулей затяжным подъемом хвоста.
При встречном ветре 4—5 м/сек, самолет с полетным весом 1100 кг отрывается от земли на 13-й, 14-й секунде и имеет длину разбега 160 м. При более сильном встречном ветре отрыв от земли произойдет быстрее, длина разбега уменьшится, а при бо​лее слабом—увеличится.
При взлете с неровного аэродрома самолет подпрыгивает, по​лучает жесткие толчки, его бросает с одного колеса на другое. Удерживать в это время самолет трудно, так как эффективность элеронов недостаточна.
Взлет при попутном ветре опасен тем, что могут быть жесткие удары (особенно в конце разбега) и повреждения носовой части лодки и шасси. Кроме того, при попутном ветре значительно уд​линяется разбег.
После отрыва самолет нужно выдержать у земли до скорости 90 км/час по прибору и только после этого плавно перевести в угол набора высоты. Скороподъемность в это время должна измениться от 0,5 до 1,9 м/сек.
3. НАБОР ВЫСОТЫ
Первый разворот самолета выполнять на высоте не ниже 100 м.
После первого разворота перевести работу мотора на эксплоатационный режим—1650  об/мин,   а скорость   полета
пять 90—88 км/час по прибору. В этом случае скороподъем​ность будет наилучшей. Увеличение скорости полета резко ухудшает скороподъемность. Уменьшение скорости полета не увеличи​вает скороподъемности, но  ухудшает управляемость самолетом.
Набор высоты на скорости 90—88 км/час происходит устойчиво со скороподъемностью  1,9—1,8 м/сек.
В момент набора высоты следить за давлением и температурой масла. В болтанку набор высоты ухудшается, и требуется большая активность летчика, так как крены выбираются очень медленно из-за вялого действия элеронов и рулей.
Во время набора высоты самолет балансируется и может ле​теть (в заданном режиме) с брошенной ручкой: при передних центровках от 27% до 30% САХ — на скорости 90 км/час и 1600 об/мин, при задних центровках от 30% до 34,5% САХ — на скорости 80 км/час и  1650 об/мин.
При положении центра тяжести более 34,5% САХ в ре​жиме набора высоты самолет неустойчив на всех оборотах мотора и с брошенным управлением лететь не может. С освобожде​нием рулей высоты самолет резко поднимает нос, и скорость по​лета быстро доходит до предельно минимальной (60 км/час по прибору). При этой скорости самолет почти неуправляем.
4. ГОРИЗОНТАЛЬНЫЙ ПОЛЕТ
Горизонтальный полет обычно происходит со скоростью 100—110 км/час по прибору при  1460—1550 об/мин.
Когда загрузка размещена нормально (от 27% до 34,5%), са​молет легко балансируется и идет с брошенным, управлением на скорости  100 км/час.
С брошенным управлением самолет меняет курс медленно и медленно выравнивается при непроизвольном крене, а в болтанку— - недостаточно реагирует на действие элеронов.
На больших скоростях полета управляемость самолета значи​тельно улучшается. Виражи без потери высоты с креном до 15° совершаются на скорости  105 км/час, а с креном до 25° — при ско​рости 110 км/час.
Когда положение ц. т. больше 34,5% САХ, горизонтальный по​лет неустойчив, самолет все время «висит на ручке». С освобож​дением ручки самолет резко меняет режим полета до предельно допустимо-малой скорости и требует немедленного действия рулями. Желательное положение ц. т. самолета для горизонтального полета—от 29 до 33% САХ.
В целях экономии горючего следует пользоваться высотным корректором  с  высоты полета  1500   м.
В полете следить за давлением и температурой масла. Давле​ние должно быть в пределах 3—5 ат, а температура входящего масла от 40° Ц до 80° Ц. При давлении масла ниже 2,5 ат про​должать полет запрещается.
На самолетах,  оборудованных регулируемым    подогревателем поступающего в карбюратор воздуха,   подогрев его регулировать  согласно температуре поступающей смеси и качеству работы   мо​тора на слух.
Через смотровое стекло сливного трубопровода контролировать работу моторной бензопомпы и наличие бензина в баках.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Если самолет не оборудован приборами для пилотирования вслепую, то полеты вне видимости земли запрещаются.
5. СНИЖЕНИЕ
При выполнении рейса следует заблаговременно, не доходя до аэродрома посадки, начать моторное снижение.
 Начало моторного снижения зависит от высоты полета. Чем больше  высота  полета, тем  дальше от места посадки следует начинать снижение.
В режиме моторного снижения сохранять скорость полета 100—110 км/час по прибору, а скорость снижения выдерживать 0,5 м/сек.
По мере снижения уменьшать обороты мотора для сохранения постоянной скорости снижения.
При длительном моторном снижении, особенно в условиях низ​кой температуры наружного воздуха, следить за температурные режимом мотора.
В случае резкого понижения температуры масла — перейти на горизонтальный полет. Дальнейшее снижение продолжать после достижения нормального температурного режима мотора.
В режиме планирования самолет более устойчив, чем при набо​ре высоты и в горизонтальном полете; он балансируется на большем диапазоне центровок — от 26% до 37% на скоростях от 80 до  100 км/час   при  1400—1450 об/мин.
Во время планирования наиболее желательное положение центра тяжести самолета — от 27 до 34,5% САХ. При этом самолет устойчив, и легче выполнять технику пилотирования.
Когда положение центра тяжести менее 27 или более 34,5% САХ, требуется более строгое пилотирование самолетом. Всякая невнимательность летчика может вызвать потерю скорости самолета, а при положении ц. т., близком, к 38%, возможно даже опрокидывание самолета.
Быстро вывести самолет из большого угла продольного или поперечного наклона органами управления невозможно.
Примечание, Разрешается эксплоатация самолетов Ш-2С с положением. ц. т.  от 27% до 34,5%  САХ.
Во избежание полетов с положением центра тяжести более- 34,5% САХ на самолетах Ш-2С должен быть установлен носовой багажник (по чертежам АРБ-403).
6. РАСЧЕТ И ЗАХОД НА ПОСАДКУ
По прибытии на аэродром посадки входить в круг следует на высоте 300 м со скоростью 100—110 км/час.
Планирование, заход на посадку, выравнивание и призем​ление лучше осуществлять при работе мотора на режиме 1000—1100 об/мин.
В момент планирования самолет устойчиво держится при ско​рости 100—110 км/час.
При планировании, особенно безмоторном, в отличие от других легкомоторных самолетов, самолет Ш-2 опускает нос значительно ниже.
Планирование, заход на посадку, выравнивание и приземление можно выполнять и с неработающим мотором, но это значительно сложнее.
При безмоторном заходе на посадку управляемость самолетом затруднена и угол подхода более крутой, чем при работающем моторе.
Безмоторный подход к посадке в болтанку сложен, так как управляемость самолета недостаточная.
7. ПОСАДКА
Посадка самолета Ш-2 резко отличается от посадки самолета По-2, так как первый имеет низкое шасси и низкое расположение сиденья летчика.                                                                       
При крутом   планировании   самолета и низком подходе его к земле посадка усложнена.
Совершать посадку рекомендуется при работающем моторе с 1000—1100 об/мин. При таких оборотах самолет лучше поддается действию рулей, и выбирание ручки (по времени) происходит нор​мально. В момент касания земли — убрать газ и выдерживать на​правление пробега с помощью руля.
Посадку совершать на три точки, так как лодка расположена низко и при посадке на  одни колеса ее можно повредить.
При посадке без мотора рули менее эффективны, и нужно до​бирать ручку на себя (по времени) более энергично.
Посадка в болтанку требует большей осторожности, интенсив​ной работы рулями и элеронами потому, что крены выправляются очень вяло.
Во время крена при посадке самолет стремится свалиться на нос, и его следует от этого удерживать, чтобы не повредить лодки.
ПИЛОТИРОВАНИЕ И ЭКСПЛОАТАЦИЯ САМОЛЕТА В   ГИДРОВАРИАНТЕ
   Пилотирование   самолета с поднятым   шасси в  воздухе   почти ничем не отличается от пилотирования с опущенным  шасси, раз​ница лишь в переходе ц.т. самолета вперед на 1,2% CAX, и его слегка тянет на нос.
1. УХОД САМОЛЕТА НА ВОДУ
. Для взлета с воды перед запуском мотора развернуть самолет па берегу носом к воде и поставить под колеса колодки.
. После прогрева мотора и проверки работы всех его агрегатов можно убрать колодки из-под колес и приступить к спуску само​лета на воду.
. В нормальных (береговых) условиях и при ветре до 6 м/сек уход самолета на воду происходит легко с помощью тяги рабо​тающего мотора.
При неблагоприятных береговых условиях (спуск соединен длинным, узким или извилистым фарватером, акваторией, имеющей интенсивное движение плавсредств и т. д.) самолет спускается на воду обслуживающим персоналом с помощью имеющейся механи​зации и буксируется на центр взлетной акватории. Там производит​ся уже запуск мотора (предварительно прогретого и проверенного на берегу).
    ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ.    Буксировать самолет    с работающим мотором запрещается.
Входя в воду, самолет сначала всплывает носовой частью лод​ки и отрывает колеса шасси от грунта, затем всплывает полностью. . Когда ветер дует вдоль берега или при сильном течении воды, самолет, после всплытия носовой части до отрыва костыля от грунта, сразу же начинает разворачиваться в подветренную сто​рону или по течению. Снос самолета очень опасен и приводит, в лучшем случае, к повреждению днища лодки.
Предотвратить снос можно следующими приемами:
    а) В момент всплытия носовой части и отрыва колес шасси от грунта увеличить обороты мотора на 200—300 об/мин и одновременно дать ногу в сторону, противоположную направлению ветра или течению воды.
Колеса шасси поднимать только тогда, когда самолет будет находиться на безопасном расстоянии от берега (2—3 длины лодки).
б) Перед спуском самолета на воду за задний подкос крепле​ния крыла с наветренной стороны или со стороны течения завести пеньковый конец. Этим концом с берега удерживать самолет от сноса до полного его всплытия.
Береговая полоса и ее подводная часть в месте спуска на воду или выхода самолета на берег должны иметь твердый грунт с ровным пологим рельефом.
На мягком или илистом грунте нужно сделать прочный настил—спуск с якорной стоянкой (постоянный или временный).
Настил на подводную часть спуска прокладывается до глубины 1 м (для самолетов типа Ш-2). Ширина спуска должна быть не менее чем вдвое больше ширины колеи шасси.
Спуск на воду и отвод самолета от берега с помощью обслу​живающего персонала и механизации данного гидропорта произ​водятся следующим образом.
После прогрева и пробы мотора самолет подводится к воде (вручную обслуживающим персоналом). За носовой рым и ко​стыльную ферму самолета заводят пеньковые концы (фалы). Фал от носового рыма передается на буксирующие плавсредства (ка​тер, многовесельная шлюпка), после чего самолет вручную сталкивается с берега  на  воду.
По мере удаления самолета от берега носовой фал должен вы​бираться на плавсредство.
В момент всплытия носовой части самолет удерживается от сноса за носовой фал. При всплытии всего самолета кормовая часть удерживается от сноса фалом, укрепленным за костыльную ферму. После этого самолет отводится за носовой фал на  такое расстояние от берега, чтобы ему не угрожала опасность. Фал, удерживающий от сноса кормовую часть самолета, освобождается и выбирается на берег. Затем за носовой рым самолет буксирует​ся па  центр акватории.
После отхода самолета от берега на расстояние, которое обес​печивает ему безопасность (2—3 длины самолета), поднять шасси,
Спускать на воду самолет можно и кормовой частью. В этом случае конец, подаваемый на буксир, должен укрепляться за костыль, а береговой фал за носовой рым.
Спуск самолета на воду кормовой частью может быть осу​ществлен лишь тогда, когда при всплытии кормовой части нет опасности повредить о берег носовую часть лодки.
2. БУКСИРОВКА САМОЛЕТА
Буксировать самолет к старту следует в тех случаях, когда параллельно берегу дует ветер со скоростью более 6 м/сек или когда далеко и неудобно расположен спуск от полосы взлета. Во
всех других случаях отходить от берега и рулить на старт лучше при помощи тяги собственного мотора.
Буксировать самолет можно за носовой рым и за ферму костыля.
Перед подходом к самолету на катере-буксировщике необхо​димо опробовать его задний ход, чтобы суметь отойти от само​лета по первому требованию летчика. Команда катера должна быть хорошо знакома с правилами буксировки самолета, подхода и ухода от него.
С момента передачи буксировочного конца с самолета на ка​тер, командовать буксировкой начинает летчик, а командир букси​ра беспрекословно выполняет все его приказания.
Буксировать самолет следует на такой длине конца, при кото​рой самолет находится за первой поперечной волной буксира (во избежание сильного продольного раскачивания самолета) и его конец не перегружает нос лодки (чтобы не допустить излишнего, брызгообразования). Эта длина зависит от состояния водной по​верхности, мощности буксира и силы ветра. Длина буксирного конца должна быть, примерно, 3—4 м. Буксировку самолета про​изводить на постоянной скорости (без рывков). Вначале буксир должен двигаться медленно. Ход его увеличивать плавно. В нача​ле и в процессе всей буксировки буксирный конец не должен иметь слабины  (для устранения рывков).
Скорость буксировки должна выбираться летчиком в зависи​мости от состояния водной поверхности и погоды и не превышать скорости, при которой носовое брызгообразование начинает зали​вать козырек кабины летчика.
При буксировке псе развороты выполнять на постоянной ско​рости и с большим радиусом, так как на крутом развороте можно перевернуть самолет.  
Во время буксировки самолета крепить узлом буксирный конец (на буксире) не разрешается. Буксирный конец крепится вокруг кнехт буксира с расчетом на то, чтобы немедленно освободить его по первому требованию летчика.
Катеры или шлюпки подходить к самолету должны только с разрешения летчика. Подход плавсредств к стоящему самолету производится с подветренной стороны или против течения. К дрей​фующему самолету — подходить с наветренной стороны, так как скорость дрейфа самолета из-за большой его парусности всегда будет больше скорости дрейфа плавсредств.
Не разрешается на шлюпке или катере подходить вплотную к самолету или упираться в него веслами и баграми.
Плавсредства удерживаются около самолета руками и долж​ны быть всегда готовы к отходу от него.
Буксировка при боковом ветре резко усложняется, следова​тельно, в этом случае требуется особое внимание, расторопность в принятии решений и выполнении команд.
3. РУЛЕНИЕ И  МАНЕВРИРОВАНИЕ САМОЛЕТА НА ВОДЕ
Рулить на воде в штиль легко. Самолет хорошо поддается действию рулей и совершает развороты в сторону их отклонения радиусом 5--10 м при оборотах мотора 800—900 об/мин. Обороты при рулении можно держать от самых малых до 1000—1100 об/мин. От этого  будет зависеть только  скорость  руления.
Увеличение оборотов свыше 1100 об/мин вызывает интенсив​ное брызгообразование, которое заливает козырек кабины летчика и не дает ему видеть водную поверхность, впереди себя.
При; выводе самолета из разворота нужно увеличить обороты мотора на 200—300 в минуту и дать до отказа ногу, обратную развороту.
Руление при скорости ветра до 4 м/сек производить на больших скоростях и оборотах мотора (1000—1100 об/мин). При этом развороты получаются более пологие с радиусом 20—30 м. На развороте подветренный поплавок слегка «зарывается» в воду и нарушает плавность разворота. Из крена самолет выходит мед​ленно вследствие малой  эффективности рулей и элеронов.
По ветру самолет разворачивается быстрее и па меньших обо​ротах мотора.
Руление и маневрирование при скорости ветра от 5 до 7 м/сек требует увеличения оборотов, мотора до 1200—1300 об/мин. Раз​версты при этом становятся еще положе, особенно в наветренную сторону, радиусом 50—100 м.
Увеличенные обороты мотора вызывают интенсивное брызгообразование. которое ухудшает видимость впереди. Подветренное нижнее крыло и поплавок сильно погружаются в воду.
Руление при боковом ветре и маневрирование при ветре ско​ростью свыше 7 м/сек невозможны, так как самолет при этом сильно кренит, а вывести его из крена трудно. Большие обороты мотора вызывают очень сильное брызгообразование. В этих случаях нужно пользоваться катером. Самолет имеет вертикальное оперение недостаточной величины, вследствие чего он медленно устанавливается против ветра.
4. ВЗЛЕТ С ВОДЫ
Нормальный отрыв самолета от воды происходит на скорости 62—63 км/час по прибору. Продолжительность и длина разбега зависит от силы ветра, от состояния водной поверхности, веса са​молета и положения его ц.т. относительно редана лодки.
С полетным весом 1100 кг при скорости встречного ветра 5 м/сек  и с задним положением центра тяжести (34% САХ), взлет происходит на 25-й секунде с разбегом в 240—250 м. Взлет в таких условиях для самолета с полетным весом 1100 кг можно считать 'наилучшим.
Взлет с воды отличается от взлета с земли. При взлете с воды, после того  как дан полный газ и полностью взята ручка на себя,
самолет сперва опускает нос. По мере увеличения скорости нос поднимается, и носовой водяной бурун передвигается к корме лодки. Сидящий низко в воде нос лодки с увеличением скорости самолета создает сильное брызгообразование. По мере подъема носа брызгообразование уменьшается, и перед выходом самолета на редан оно совершенно исчезает.
Чтобы сократить время выхода лодки на редан и прекратить забрызгивание кабины летчика, нужно, действуя рулями высоты, помогать самолету быстрее всплыть. Для этого летчик с увеличе​нием угла подъема носа лодки должен слегка и на короткое время дать ручку от себя, а потом снова взять ее на себя. Эти действия повторять тем чаще, чем больше поднялся нос. Если самолет от этого начнет раскачиваться и не успокаивается, когда взята ручка на себя, взлет прекратить и рулить «а старт.
После того как водяной ус от носа лодки почти подойдет к передней кромке нижнего крыла (будет самый большой угол подъема носа лодки), плавно отдавать ручку от себя. При этом нос лодки станет опускаться, и, когда она примет горизон​тальное положение, самолет нужно выдерживать в этом положении до конца взлета: он интенсивно начнет всплывать и перехо​дить на глиссирование. Если при даче ручки от себя самолет начнет «барсить» (отделяться от воды без скорости и приводняться с жесткими ударами о воду), нужно уменьшить отжим ручки от себя настолько, чтобы выпрыгивание самолета из воды прекра​тилось.
После выхода на редан и перехода на глиссирование самолет быстро набирает скорость, еще больше всплывает и, достигнув скорости 62—63 км/час по прибору, устойчиво уходит в воздух.
С целью сокращения времени глиссирования летчик должен отклонять ручку от себя и на себя. Движения должны быть очень плавными и в малом диапазоне, так как действия рулей вы​соты в это время значительно эффективнее, чем в период выхода самолета на редан. При чрезмерных отклонениях рулей самолет оторвется от воды раньше времени (с недостаточной скоростью) или «зароется» носом, потеряет скорость и удлинит разбег.
Взлет в штиль получается затяжным, и самолет только на 20—25-й секунде выходит на редан. До выхода на редан носовое брызгообразование становится настолько сильным, что совершенно заливает кабину и не дает возможности летчику видеть перед со​бой. Время взлета в штиль удлиняется до 39 сек., а разбег—до 400 м.
Взлет при попутном ветре со средним и задним положением ц. т. самолета происходит значительно дольше, чем в штиль. С по​летным весом 1100 кг и передним положением ц.т. взлет в штиль настолько удлиняется, что практически становится невозможным.
При ветровой волне совершать взлет можно лишь в тех слу​чаях, когда высота волны не превышает 0,3 м. Более высокие волны бросают самолет из стороны в сторону, наносят ему жесткие удары, которые могут повредить лодку и нижние крылья c поплавками.
5. ПОСАДКА НА ВОДУ
Перед заходом на посадку летчик должен убедиться, что колеса подняты полностью (до упора).
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. При посадке на воду с выпущенными колесами самолет может совершить «полный капот». В против​ном же случае у самолета может переломиться корпус лодки у 8-го шпангоута.
Посадку самолета на спокойную воду совершать на повышен​ной скорости в 65—70 км/час по прибору и тогда, когда мотор дает 1100—1200 об/мин. На этой скорости самолет более устой​чив, эффективнее рули, и посадка происходит легче.
При спокойной водной поверхности посадку самолета произво​дить на редан, так как она получаете» мягче.
На гладкую водную поверхность (зеркало) посадка совершается также на редан, но за последним разворотом, при выходе на прямую, летчик должен установить постоянную скорость сниже​ния в 0,3—0,5 м/сек, а скорость полета регулировать изменением мощности мотора. При подходе к воде (на 8—10 м)  скорость полета по прибору должна быть 65—75 км/час, а снижение — 0,3—0,5 м/сек. После приводнения сектор газа убрать полностью. Направление пробега самолета выдерживается ногами и элеронами.
Посадка на ветровую волну должна быть на меньшей скоро​сти: 55—60 км/час по прибору, и самолет приводнять на редан и хвостовую  часть.
Во время посадки на ветровую волну выше 0,3 м самолет выбрасывает из воды, и он получает жесткие удары волн.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Посадка самолета    на накат высотой более 0,3 м не разрешается.
Посадка самолета на воду с неработающим мотором не реко​мендуется, так как на выравнивании он будет иметь слишком опу​щенный нос, что крайне затрудняет посадку.
При наличии достаточных размеров летного бассейна в момент выравнивания и посадки самолета надо стремиться сохранить хо​рошую эффективность управления увеличением посадочной скоро​сти и оборотов мотора. Сохранение эффективности управления са​молетом позволит произвести точную и мягкую посадку его на воду.
С полетным весом 1100 кг в штиль пробег самолета бывает 250—300 м, при скорости ветра 4—5 м/сек он уменьшается до 160—200 м. Время пробега колеблется от 11 до 15 сек.
6. ВЫВОД САМОЛЕТА НА БЕРЕГ
Перед подходом к берегу (за 20—30 м от места вывода самолета) летчик обязан опустить шасси и убедиться, что нижние замки-защелки попали в свои гнезда.
Выводить самолет на берег можно по гидроспуску или пологому берегу о твердым грунтом. Место вывода должен указать летчику кто-нибудь из обслуживающего персонала гидродрома. Если берег крутой или пологий, но с мягким (илистым) грунтом, выводить самолет на берег запрещается; его нужно укреплять на плаву, забросив донный якорь или пришвартовав к берегу.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Вывод самолета на берег с незакреп​ленными ногами шасси (у нижних скоб) не разрешается.
На пологий берег с твердым грунтом под тягой своего мотора самолет выходит быстро и хорошо. К берегу он должен подхо​дить при работающем моторе с минимальной скоростью и против течения или ветра.
В момент, когда колесо    (ближнее к берегу) коснется грунта, обороты мотора увеличить до 1300—1400 об/мин. Упираясь одним колесом в грунт, самолет развернется перпендикулярно к берегу и течению и коснется грунта вторым колесом. В это время следует   еще увеличить число оборотов мотора, чтобы самолет тронулся  с места и, увеличивая  скорость, стал выходить на берег. Достигнув скорости 2—3 км/час, нужно постепенно уменьшить число оборотов мотора, сохраняя, однако, эту скорость.
 Самостоятельный выход самолета на берег допускается, если  скорость ветра не превышает 5—6 м/сек. При большей скорости ветра самолет плохо маневрирует, и его трудно точно подвести к месту выхода на берег, В этих случаях безопаснее подтягивать  самолет к берегу буксиром и выводить вручную.
7. ВЗЛЕТ САМОЛЕТА ПРИ БОКОВОМ ВЕТРЕ
Взлет при боковом ветре заметно усложняется, так как на  разбеге самолет кренит, а для парирования кренов у него на этой скорости недостаточно эффективны органы управления.  Гасить кренящие моменты трудно и не всегда возможно.  Во время взлета при боковом ветре с сухопутного аэродрома 'самолет сильно бросает на разбеге с колеса на колесо. Толчки при жесткой амортизации шасси передаются на силовые элементы самолета и деформируют их. При взлете с воды подветренное крыло |и поплавок на разбеге погружаются в воду, сильно растет гидро​динамическое сопротивление лодки, и самолет тяжело удержать ногами в нужном направлении. В конце разбега при большой ско​рости можно задеть нижним крылом воду, резко развернуться и свалиться на подветренное крыло.
В течение всего взлета при боковом ветре летчик должен быть очень внимательным и энергично бороться с кренами.
 ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Взлетать при боковом ветре, направ​ление которого превышает угол 45° к линии взлета, — запре​щается.
 Взлет с боковым ветром разрешается, если направление его не превышает 45°, а скорость 4 м/сек.
8.  ПОСАДКА САМОЛЕТА  ПРИ БОКОВОМ ВЕТРЕ
Посадка при боковом ветре значительно сложнее, чем в нор​мальных условиях.
Создаваемые боковым ветром крены очень опасны для, самоле​та, так как на посадке он выбирается из них очень медленно. Для посадки самолет Ш-2 должен подводиться к земле намного ниже» чем обычный самолет.
При посадке с креном на малой скорости самолет стремится «перейти на нос».                                               
Крен опасен для самолета сразу же после того, как он коснет​ся воды, так как эффективность элеронов в это время недостаточ​на. Самолет может задеть подветренным поплавком воду, резко развернуться и свалиться на крыло.
Совершая посадку самолета на воду при боковом ветре, летчик должен быть особенно внимательным.
ПРЕДУПРЕЖДЕНИЕ. Посадка самолета при боковом ветре, направление которого превышает угол 45° к линии взлета,— запрещается.
Посадка при боковом ветре разрешается, если направление его не превышает 45°, а скорость 4 м сек.
ОСНОВНЫЕ ДАННЫЕ САМОЛЕТА
1. ЛИНЕЙНЫЕ РАЗМЕРЫ, мм
Полная длина самолета...........   8200
Максимальная высота в линии полета на колесах (без винта)   ...................     2500
Размах верхнего крыла   ......   .....     13000      
Размах нижнего крыла    ............     5415
Длина хорды верхнего крыла    .........     1800
Длима хорды   нижнего   крыла (у основания)    .    .   .   900
Вынос верхнего крыла (по передней кромке центро​плана)...................720       
Размах горизонтального оперения    .......     3900
Полная длина лодки      .    .....    .....     7850
Длина от носа до редана..........     3300
Наибольшая ширина лодки..........     1160       
Ширина лодки на редане   ..........     1060
Полная высота лодки    ............   950       
Положение редана за  ц. т. пустого самолета  .    .    .      350
Расстояние между осями поплавков    ......     3610       
Ширина колеи шасси............     1470
Колеса (типа По-2)    .............     700X150
Лыжи (типа По-2)
длина .        ............     2200
ширина...............334
Площадь опорной поверхности обеих лыж   ....     0,890 м2
2. ПЛОЩАДИ, м2
Площадь верхнего крыла!   . ................  .21,75 »       
нижнего крыла    без поплавков    .....   2,95 »
Площадь элеронов.........         ...    2,3
»        несущей поверхности с элеронами   .    .    .  24,70
»        стабилизатора   .  ..........    2,2
»        рулей высоты...........    .     1,3
»        горизонтального    оперения      ......    3,5
»        руля поворота...........    0,6
»        воздушного    киля.........    0,6
»        вертикального оперения    ..............    1,2
3. РЕГУЛИРОВОЧНЫЕ И  НИВЕЛИРОВОЧНЫЕ ДАННЫЕ
Угол заклинивания верхнего крыла относи​тельно строительной  горизонтали лодки   ...+ 6°30'
Угол заклинивания нижнего крыла у осно​вания.................   +10°
Угол заклинивании нижнего крыла у концов    + 5°
Угол установки мотора относительно строи​тельной  горизонтали лодки........     + 6°
Нормальный   угол   установки   стабилизатора
относительно строительной горизонтали лодки .    + 1°
Крайнее положение стабилизатора  ....     от +l° до +4°
Поперечное  «V»  верхних  крыльев .    .    .          + 3°
Продольное «V» верхних крыльев ....    + 1°26'
Отклонение элеронов
вверх ........        25°
вниз ...........       25°
Отклонение руля высоты
вверх ........       30°
вниз........ 20°
Отклонение руля поворота
вправо.......       25°
влево    .......       25°
4. ЕМКОСТЬ БАКОВ

	№

п/п
	Наименование бака
	На самолетах

заводского № 1546
	На самолетах с заводским
№ более 1546

	
	
	емкость,
кг
	емкость,
л
	емкость,

кг
	емкость,

л

	1
	Маслобак
	24,0
	26,7
	22,0
	24,5

	2
	Расходный центропланный бак
	12,5
	16,7
	10,0
	13,3

	3
	Передний  бак
	75,0
	100,0
	89,0
	118,5

	4
	Центральный бак 
	79,0
	105,0
	56,0
	74,7

	5
	Задний бак 
	48,0
	64,0
	48,0
	64,0

	
	Емкость всех
бензобаков
	214,5
	285,7
	203,0
	270,5


5.    ВЕСОВЫЕ И ЦЕНТРОВОЧНЫЕ ДАННЫЕ, кг
Вес конструкции...................................................    694
Вес   пустого   самолета.......................................    700
Полезная нагрузка................................................    400
Полный полетный вес    ...        ........................     1100
Нагрузка  на  1  м2 крыла..........................      44,5
Отношение полезной  нагрузки  к  полному полетному весу ....................   36,4%
Положение центра тяжести пустого самолета относи​тельно САХ.................   26,5%
Передний допустимый предел положения ц. т. груже​ного самолета относительно САХ......    .    .    .27%
Задний допустимый предел положения ц. т. гружено​го самолета.................   34,5%
6. ДАННЫЕ ВИНТОМОТОРНОЙ ГРУППЫ
Условное обозначение  мотора  .    .    .    М-11Д
Диаметр цилиндра.......125 мм
Ход поршня..........    140   »
Степень сжатия........    5+0,1
Направление   вращения  винта  .    .    .    Правое
Максимальная мощность на земле не
ниже.............    125 л. с.
Максимально-допустимое число оборотов   в   минуту.........    1800 об/мин
Взлетная мощность (не дольше 3 мин.)    125 л. с.
1) Данные, приводимые в графах 3 и 4,   относятся   ко   всем    самолетам, построенным после  мая  1946 г.
2) В  вес  пустого  самолета   входят:   вес   конструкции  .....   694    кг
вес носилок.......       4,0 »
вес подушек на сиденьях. .   .       2,0 »
Номинальная   мощность   .    .   .     .     115 л. с.
Номинальное  число  оборотов  .    .    .     1700 об/мин
Эксплоатационная   мощность   .    .    .     103 л. с
Эксплоатационное   число   оборотов .     1640 об/мин
Минимально-допустимое   число   обо​ротов   коленчатого   вала  .    .    ... .    .    .    400  об/мин
Топливо (октановое число не ниже 59)    Авиабензин  марок   Б-70, РБ-70, КБ-70
Давление   топлива    перед   карбюра​тором    .............    0,1—0,3  кг/см2
Удельный   расход   бензина при эксплоатационном режиме......         235—250 г/л.с./ час
Сорт масла:
для   лета.....   .    .    .    МС, МК
 для  зимы      ....    МЗ,  МЗС
Давление в маслопроводной системе при эксплоатационном режиме    .   .    .    от 3 до 5 ат
Удельный расход масла при эксплоатационом   режиме   ........    не более 13 г/л. с./час
Температура   масла,   выходящего  из мотора..............    не более 100°Ц
Разница в оборотах при выключении
одного   магнето........      .    не более  50  об/мин
Тип свечей..........    Э.С.Х. или АС 180
Порядок    зажигания   …………          1-3-5-2-4
Число бензонасосов ……………..     1
Тип бензонасоса  ....                       БНК-6  или  БHK-12A
Габаритные размеры и весовые  данные мотора
Длина  мотора …………...     1010 мм
Диаметр мотора …………     1075 »
Сухой  вес   мотора  ……..     160 кг
Винт  деревянный двухлопастный .    .    Диам. 2,35 -м, Н~ 1,67
7. ЛЕТНЫЕ ДАННЫЕ (при полетном весе 1100 кг)
Максимальная   скорость   …………..     137 км/час
Эксплоатационная скорость ………        100—120 км/час
Практический потолок.....    2860 .м
Скорость при отрыве от земли   .    .    62 км/час

 Максимальная    скороподъемность у земли............    1,9 м/сек
Посадочная скорость на сухопутном аэродроме  (по  прибору)......    52 км/час                
Посадочная   скорость   на воде   (по прибору)........   .   .    ,    ,    65—70 км/час       
Разбег    при    взлете   с   сухопутного аэродрома   ...........         160 м
Разбег при взлете с воды   .    .    .   .   370 м
Пробег при посадке на сухопутный аэродром............140 »
Пробег при посадке на воду   .    .    .    300 »     
Наибольшая дальность полета с аэро​навигационным запасом горючего на 30 мин. и встречном ветре скоростью 30 км/час на 1600 об/мин......560 км
Продолжительность полета   .    .    .    .    6 ч.  15 мин.
Время  набора  высоты .500  м  .    .    .    4,6 мин.
Время набора высоты   1000 »  .    .    .10,0    »
Время набора высоты  1500 » …….   .16,3   »
Время набора высоты 2000 »  .    .    . 23,6    »
Время набора высоты 2500 » .............. 34      »
Наименьшая скорость полета (по прибору)...........60 км/час
8. ОБОРУДОВАНИЕ САМОЛЕТА 
Приборное
Указатель скорости.......-......     1
Высотомер..................     1
Вариометр    .    .....    ...........        1
Масляный манометр......        .......     1
Масляный термометр (выходящего масла)......     1
Указатель поворота и крена    ...    ........    1
Тахометр  электрическим ТЭ-22..........     1
Аэротермометр    .    .              ............     1
Часы АЧХО.................   1
Компас К-4.................     1
Пусковое магнето...............     1
Переключатель зажигания........,    .    .    .    1
Заливной шприц   .....   1
Противопожарное
Баллон углекислоты    .......    .......    1
Огнетушитель    «Тайфун»............1
Эксплоатационное
Носилки для перевозки больного    ........     1
Аптечка...................1
Подушки на сиденья в кабине    пилота    ......    .2
Чехол брезентовый на мотор    ..........1
Чехол брезентовый на кабину   .....    ......     1
Чехол на трубку Пито.............     1
Струбцины для рулей    ..        ......    3
Инструментальная сумка мотора.........    1
Инструментальная сумка самолета    .              1         .                   
9. ЗАГРУЗКА САМОЛЕТА
Полный полетный вес самолета равен  1100 кг. В него входят:
Вес пустого самолета.....    700 кг
Вес полезной нагрузки ......    400   »
Полезная нагрузка 400 кг складывается из следующих состав​ных  частей:
Экипаж   1   чел........    .      80 кг
Горючее   на  3  часа полета   ....      75   »
Масло............      15   »
Инструмент  и  чехлы......      10  »
Коммерческий  груз .......    220 »
На самолетах Ш-2 санитарного варианта, необорудованных пе​редними носовыми багажника мм, при перевозке больного на но​силках ц. т. после израсходования горючего из переднего бензо​бака переходит за задний допустимый предел и равен 37,5% САХ. В результате нарушается устойчивость самолета  в полете.
Во избежание перемещения ц. т. за задний допустимый предел все самолеты санитарного варианта, перевозящие больных на но​силках, должны быть оборудованы передним носовым багажником (по чертежам АРБ-403). Этот багажник позволяет размещать гру​зы в самолете о любом варианте, не выходя за допустимые пре​делы центровок.
Перед каждым полетом летчик должен убедиться в правиль​ности размещения грузов в самолете.
Примечание. Объем бензиновых баков на самолете допускает увели​чение продолжительности беспосадочного полета до 9 часов. Увеличить запас горючего  можно за  счет коммерческого груза.
Для определения положения ц. т. загруженного самолета нуж​но произвести аналитический расчет по формуле:
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где: Хс  -   плечо ц. т. самолета относительно носка САХ; ΣМ — сумма моментов груза относительно носка САХ; ΣР — сумма груза; 1570 -- длина САХ.
На рис. 1 показаны места размещения загрузки на само​лете, а в таблице — допустимый вес на каждое место и длина плеч относительно носка САХ.
С помощью аналитического расчета находится точное положе​ние ц. т. самолета, но этот расчет сложен и требует много времени. Для сокращения времени на определение положения ц. т. перед каждым рейсом построена номограмма центровок самолета Ш-2С (рис. 2).
На номограмме тонкими наклонными лучами нанесены процен​ты центровок. Широкие пунктирные линии выделяют допустимые передний и задний пределы положения ц. т. самолета.
Широкие сплошные линии с номерами - лучи   грузов    (места размещения грузов).

[image: image4.jpg]



               Рис.  1. Размещение загрузки в самолете Ш-2С.
Формула определения  центровки для любого варианта загрузки:
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	Наименование
	Р, кг

допуст.
	Х м

	1 Вес конструкции
	700
	0,410

	2  Пилот
	80
	0.685

	3  Бортмеханик
	80
	0,635

	4  Пассажир или груз (заднее сиденье)
	125
	1,463

	5 Больной на носилках
	90
	1,648

	6  Груз головы больного (на носилках)
	—
	0,749

	7  Масло
	24
	0,145

	8 Бензин расходного бака
	10
	0,595

	9 Бензин центрального бака
	79
	0.715

	10 Бензин переднего.6ака
	75
	- 0.590

	11 Задний бензобак
	48
	1.375

	12 Груз в носовом отсеке
	20
	- 2,100


Примечания.   
1. Длина САХ   равна   1570  мм.
2. Плечи  грузов взяты от носка САХ. 
3. Допустимые пределы  положения  ц. т. от САХ:  
а) передний   предел — 27% САХ;  
б) задний   предел — 34,5%  САХ.  
4. На    самолетах,  начиная  с заводского  №  1746,  задние бензобаки  не устанавливаются.
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Рис. 2.  Номограмма  центровок  самолета,
В   неизменный   вес   входит:  вес   конструкции- -700  кг,   вес   пилота—80   кг, вес  масла—15  кг и  горючее  расходного бензобака—12,5  кг.
Наименование   лучей   груза:
1—больной   на   носилках;   2—пассажир   заднего  сиденья;   3 - бензин   централь​ного  бензобака;  4—сопровождающий   медработник 5 — бензин   переднего  бензо​бака;  6—груз переднего    багажника.
Вертикальная оцифровка номограммы слева означает условные единицы (от —50 до + 250) — индексы; горизонтальная оцифровка в верхнем ряду — вес грузов от 0 до 100 кг, в Нижнем ряду — по​летный вес самолета.
Для упрощения номограммы (уменьшения грузовых лучей) постоянные веса: вес летчика, масла и бензина в расходном бачке — внесены в неизменный вес самолета, и лучи этих загрузок на но​мограмме не показаны.
Неизменный вес самолета равен 807,5 кг, в том числе:
вес пустого самолета .....   700   кг
вес летчика...........     80    »
вес масла ..........      15    »
вес бензина в расходном центропланном  бензобаке...........       12,5 »
Итого . . . 807,5 кг
;                          Порядок пользования номограммой,
Чтобы определить ц. т. самолета по номограмме, необходимо:
1)  Установить вариант загрузки и составить сводку весов и их размещений.
Примечание.  Полетный вес самолета  не  должен  превышать  1100 кг.
2)  На основании заданного варианта загрузки определить сум​му  весов: неизменного  веса  самолета,  веса горючего   в лодочных бензобаках, багажа и пассажиров.
3)  Поставить в сводке против соответствующего груза их ин​дексы. Величина индекса для каждого груза определяется по гру​зовым лучам  номограммы. Для этого на  верхней горизонтальной шкале, из точки, соответствующей весу загрузки, проводится вер​тикальная линия вверх до пересечения с лучом данного груза. Из точки  пересечения  проводится  горизонтальная линия  влево, и на вертикальной шкале читается величина индекса.
4)  Суммировать все индексы в сводке весов.
5)  По общему полетному весу и суммарной величине индексов определить ц. т. самолета   (в  % от САХ)   для   данного   варианта загрузки.  Для   этого из точки на нижней   горизонтальной   шкале номограммы, соответствующей подсчитанному полетному весу са​молета, провести вертикальную линию вверх, а из точки на верти​кальной шкале, соответствующей   подсчитанному суммарному ин​дексу,— горизонтальную линию вправо. В точке пересечения этих линий прочитать положение и. т. самолета. Если точка пересечения ляжет между лучами, то десятые доли процента нужно определить на глаз.
Пример определения центра тяжести самолета
а) Составляем сводку весов и размещения грузов.
	№ 
п/п
	Наименование загрузки

	Вес, кг

	Величина
индекса

	1
	Неизменный вес самолета  
	807,5
	--

	2
	Больной на носилках
	90
	Луч № 1

	3
	Сопровождающий медработник     
	80
	Луч № 4

	4
	Багаж и мед. инструмент на заднем сиденье   
	18
	Луч № 2

	5
	Бензин в центральном баке    
	79
	Луч № 3

	6
	Инструмент и груз в переднем носовом  багажнике
	25
	Луч № 6

	
	Итого:………..
	1099,5
	


б)  Определим величину индекса  для каждого груза.
Лучу № 1 (больной на носилках) 90 кг — соответствует индекс + 123,5.                        
Лучу № 4 (сопровождающий медицинский работник на месте бортмеханика) 80 кг — индекс +45,5.
Лучу № 2 (заднее сиденье)  18 кг—индекс +26.
Лучу № 3 (центральный бензобак) 79 кг — индекс — + 47,5.
Лучу № 6 (передний носовой багажник)  25 кг — индекс — 42.
в)  Проставим полученные значения индексов в сводку весов и определим суммарный индекс.
	№ 
п/п
	Наименование загрузки

	Вес, кг

	Величина
индекса

	1
	Неизменный вес самолета  
	807,5
	--

	2
	Больной на носилках
	90
	+ 123,5

	3
	Сопровождающий медработник     
	80
	+ 45,5

	4
	Багаж и мед. инструмент на заднем сиденье   
	18
	+ 26

	5
	Бензин в центральном баке    
	79
	+ 47,5

	6
	Инструмент и груз в переднем носовом  багажнике
	25
	- 42

	
	Итого:………..
	1099,5
	+ 200,5


В принятом варианте загрузки суммарный индекс равен +200,5, а полетный вес самолета —1099,5 кг.
г) Определим по номограмме положение ц. т. для данного ва​рианта загрузки.
Из точки на 'нижней горизонтальной шкале номограммы, соот​ветствующей 1099,5 кг, проводим вертикальную линию вверх. Из точки на вертикальной шкале номограммы, соответствующей сум​марному индексу + 200,5, проводим горизонтальную прямую.
В точке пересечения двух проведенных прямых читаем положе​ние ц. т. самолета.
Для данного примера он равен 34,5%  САХ.
В нижеследующей таблице даны три варианта наиболее вероят​ных загрузок самолета в эксплоатационных подразделениях и по​ложение  ц.  т.   его  для  каждого   варианта   в   моменты  вылета   и ЖЖЖЖЖЖЖЖ
	№ 
п/п
	Наименование загрузки

	
	
	
	
	
	

	№

п/п
	Наименование загрузки
	Вариант I
	Вариант II
	Вариант III


	
	
	вес, кг


	индекс


	вес, кг


	индекс


	вес, кг


	индекс



	1
	Неизменный вес самолета  
	807,5
	
	807,5
	--
	807,5
	

	2
	Сопровождающий мед. Работник. Сиденье бортмеханика (луч № 4)
	80
	45,5
	80
	45,5
	80
	45,5

	3
	Заднее сиденье (луч № 2)
	10
	12
	50
	62
	91
	118

	4
	Больной на носилках (луч № 1)
	90
	123,5
	--
	
	15
	22

	5
	Бензин в центральном баке (луч № 3) 
	79
	47,5
	79
	47,5
	79
	47,5

	6
	Бензин в переднем баке (луч №5)
	13
	-6
	75
	- 36
	--
	--

	7
	Передний багажник (луч № б)


	20
	—34
	10
	- 17
	25
	-42

	8
	Полетный вес самолета    
	1009,5
	188, 5
	1101,5
	102
	1097.5
	185

	9
	Положение ц. т. самолета в %   САХ
	--
	33,7
	--
	27,8
	--
	33,5

	10
	Полетный вес самолета после израсходования горючего   
	807,5
	146,5
	947,5
	90,5
	1018,5
	137,5

	11
	Положение ц.т. самолета в % САХ после израсходования горючего
	--
	33,8
	--
	31,0
	--
	32,4


Примечания.   

1.  В вариантах   I   и   III   передний    багажник   загружать обязательно.
2.  Вариант  I — перевозка   больного   на   носилках.   Вариант   II -  перегонка самолета.  Вариант III — перевозка  груза.
3.  При необходимости коммерческая загрузка может быть увеличена за счет веса  горючего  при  полете на меньшую дистанцию.
При   всех   вариантах    загрузки    самолета    центровки   должны    находиться в пределах 27—34,5°/о САХ.
После загрузки необходимо тщательно закрепить груз.
РЕГЛАМЕНТ ТЕХНИЧЕСКОГО  ОБСЛУЖИВАНИЯ САМОЛЕТА  Ш-2
ОБЩАЯ ЧАСТЬ
Регламент рассчитан на инженерно-технический состав, знающий конструкцию и эксплоатацию самолетов данного типа.
В регламенте приводится перечень обязательных работ, обеспе​чивающих постоянную готовность самолета к полету и предотвра​щающих преждевременный его износ.
Регламент включает следующие виды технического обслужива​ния: послеполетное, предполетное, периодическое (через каждые 10, 25, 50, 100 и 200 час. налета) и при смене мотора.
Обслуживание при смене моторов является также профилакти​ческим и носит характер эксплоатационного ремонта.
Послеполетный и предполетный виды технического обслужива​ния по своему объему не требуют применения сложного оборудо​вании и могут быть выполнены в любом порту или посадочной площадке.
Периодическое техническое обслуживание и смена мотора, как правило, должны производиться на базе прикрепления самолета, имеющей соответствующее техническое оснащение и надлежащий штат квалифицированных специалистов по всем службам, или на равноценной по оснащению базе.
Своевременное, тщательное и добросовестное выполнение всех работ, предусмотренных каждым из перечисленных видов техниче​ского обслуживания, обеспечит нормальную безаварийную эксплоатацию самолетов и их агрегатов до очередного ремонта.
Неуклонно выполняя профилактические регламентные работы, инженер должен так организовать техническое обслуживание, что​бы самолет не останавливался на длительный срок.
Инженер должен быть в полной мере инициативным и ответ​ственным руководителем.
Обстановка может потребовать отступления от указанных в данном регламенте правил и могут возникнуть новые вопросы. В этих случаях инженер обязан принимать решения обдуманно и обосно​ванно, убедившись, что они не угрожают безопасности полета.
За техническую исправность и качество технического обслуживания материальной части несут ответственность:
а)  Авиатехник и техник по приборам — за своевременное и ка​чественное выполнение всех работ, предусмотренных регламентом, дополнительных работ, указанных сменным инженером (ст. техни​ком), а также за качество работ подчиненного им состава.
б)  Сменный инженер (инженер или ст. техник отряда) — за организацию работы и правильное  использование подчиненного  ему технического состава в соответствии с квалификацией каждого, за полноту и качество технического обслуживания, исправность само​летов, назначенный и проведенный им ремонт на самолете и свое​временное окончание работ по техническому обслуживанию каж​дого самолета.
в)  Старший   инженер  или   инженер  эскадрильи—за  готовность всего  наличного  парка  самолетов,  организацию  работ  по техниче​скому обслуживанию и ремонт всех  самолетов подразделения.
Регламент технического обслуживания самолетов Ш-2 является руководством по проведению периодического, предполетного и послеполетного обслуживания.
Обязанность каждого инженера — следить за состоянием само​летов, моторов и агрегатов во время эксплоатации и обслуживания. Добиваться увеличения срока службы самолетов, моторов и агрегатов, удлинения периода между отдельными видами технического обслуживания. Однако самовольное 'Невыполнение тех или иных пунктов или удлинение периодов между установленными видами технического обслуживания запрещается до официального утверж​дения изменений главным инженером ГВФ.
1. ПОСЛЕПОЛЕТНОЕ ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ САМОЛЕТА
Цель послеполетного технического обслуживания — подготовить самолет к следующему летному дню.
Этот вид обслуживания проводится после окончания рейсовых полетов, а также в конце полетов учебно-тренировочных или спе​циального  применения.
Если после окончания полетов по часам налета самолет подле​жит периодическому обслуживанию (через 10—12, 25—50 и т. д. часов), то послеполетное техническое обслуживание не проводится. В случае, если периодическое техобслуживание выполняется не сразу после полета, проводятся только предварительные и заключи​тельные работы.
ПРЕДВАРИТЕЛЬНЫЕ   РАБОТЫ
1. Закрепить самолет на якорной стоянке, на элероны и руль поворота надеть струбцины. Привязать ручку управления. Поста​вить под колеса колодки. Если самолет останется до следующего рейса на плазу, при наличии удобного берега подвести самолет хвостом и укрепить в нескольких точках па берегу.
Если стоянка у берега не безопасна для самолета (сильная волна, незащищенность от ветра, крутой берег с каменистым грунтом),
-укрепить самолет на глубоком месте с помощью донного якоря за
носовой рым и передние нижние узлы подкосов крыла на расстоянии не менее 15—20 м от берега.
2.  Открыть капоты и проверить, нет ли течи бензина и масла в соединениях магистралей, из-под приводов агрегатов мотора и других мест.
3.  После полетов с воды снять крышку задней кабины, вскрыть пол в ней и убедиться в отсутствии воды в лодке.
4.  Снять крышки люверсов   нижнего крыла    и   поплавков, и убедиться в отсутствии воды в них.
5.  Осмотреть  состояние  обшивки лодки,  крыльев и оперения. Осмотреть лючки и  люверсы.   Очистить  загрязненные  участки
обшивки самолета. При стоянке самолета на берегу, после полетов, с воды, обтереть самолет мягкими чистыми тряпками.
6.  Зимой:   а) слить масло  из  бака,  затем  при  открытом кране бака слить масло из трубопроводов, провернув для этого винт по ходу на   10—12 оборотов;
б) снять и продуть V-образную трубку подводящего масла от помпы к хвостовику коленчатого вала.
7.  На неостывшем моторе   проверить  компрессию цилиндров и герметичность клапанов.
8.  Очистить и  вымыть мотор и винтомоторную    установку  от грязи, пыли и подтеков масла.
9. Вывернуть передние свечи, залить в каждый цилиндр с помощью шприца по 25 г смеси (1/3 керосина и 2/3 моторного масла), провернуть несколько раз винт по ходу.
Поставить свечи и закрепить на них проводники зажигания.
Освободить от натяжения амортизаторы и подложить под лыжи деревянные бруски или хвойные ветки.
ОБСЛУЖИВАНИЕ
Винтомоторная установка
10.  Произвести внешний осмотр цилиндров, убедиться в отсут​ствии  следов  перегрева  головок  цилиндров и просачивания масла в соединениях головок с гильзами.
11.  Проверить крепление стоек коромысел. Осмотреть «коромыс​ла и убедиться в отсутствии трещин, заедания роликов и подшип​ников. Проверить, надежно ли закреплены  и законтрены ударники коромысел.
12.   Проверить, целы ли пружины клапанов. Смазать направляю​щие клапанов' смесью керосина и масла.  ,
13.  Проверить прямолинейность и посадку тяг толкателей.
14'. Проверить состояние крепления всасывающих труб, убедить​ся в герметичности их  соединений
15.  Опробовать (на выдержку) затяжку гаек и убедиться в на​дежности крепления цилиндров. Особое внимание обратить на креп​ление цилиндров №№ 3 и 4 со стороны маслоотстойника. Осмот​реть, нет ли трещин в картере возле 3-го цилиндра.
16.  Осмотреть трубопроводы,  фильтр,  краны,  альвейер,  шприц заливки, контрольное стекло обратного трубопровода и соединения бензиновой системы — нет ли течи, надежно ли крепление.
17.   Проверить состояние и крепление маслобака и расходного бензинового бака к центроплану.
18.  Осмотреть трубопроводы и соединения масляной системы — нет ли течи, надежно ли крепление.
19.  Вынуть масляный фильтр маслоотстойника, проверить, нет ли металлических стружек. В случае обнаружения последних выяснить причину.
20.  Проверить состояние и крепление агрегатов мотора, магнето, карбюратора, маслонасоса, бензонасоса.
21.  Проверить крепление распределителей магнето (крышек или секторов), крепление проводников в распределителях и на свечах и состояние проводников;
22.  Осмотреть подмоторную раму—нет ли трещин, деформации кольца, стержней и узлов   крепления рамы к центроплану.
Проверить контровку болтов крепления мотора к мотораме и моторамы к центроплану.
23.  Проверить состояние  подогревателя воздуха,  входящего в карбюратор, и состояние выхлопных патрубков.
24.  Проверить шплинтовку соединения тяг управления мотором..
25.  Проверить состояние капотов мотора и центроплана, исправ​ность замков их крепления.
26.  Проверить состояние винта — нет ли трещин   и   забоин на передней кромке, протереть винт мягкой ветошью.
27.  Проверить посадку втулки винта на носке вала, покачивая винт за концы лопастей по оси коленчатого вала, и убедиться, что продольный люфт коленчатого вала в норме.    Проверить затяжку втулки винта.
Примечания. I. После первой пробы мотора, в случае установки или перестановки винта, проверить ключом затяжку гайки втулки винта.
2. После 5 час. работы мотора с вновь установленным винтом или втул​кой винта, а также при установке нового или ремонтного мотора проверить состояние носка коленчатого вала.
Самолет
28.   Осмотреть снаружи и  убедиться, что на лодке, крыльях и оперении нет повреждений   полотняной   обтяжки и фанерной   об​шивки.
29.  Открыть крышки лючков на нижней поверхности верхнего крыла, осмотреть рычаги и тяги элеронной проводки.
30.  Осмотреть состояние и контровку креплений, центроплана, шасси и хвостового оперения.
31.  Проверить отсутствие люфтов в шарнирах ручного и  нож​ного управления, надежность контровки шарнирных соединений на элеронах и рулях. Проверить состояние тросовой проводки по лод​ке и у хвостового оперения.
32.  Проверить состояние шасси и его подъемного   механизма. Удалить ржавчину и грязь, смазать трущиеся части шасси.
33.  Проверить состояние и накачку пневматиков колес (визуаль​но). Проверить (зимой) целость обшивки лыж, исправность крепления амортизаторов и ограничителей. При плохом снежном покро​ве проверить состояние подошв лыж.
34.   Проверить состояние и крепление костыльной фермы, амор​тизационного пакета и пятки
Приборы
35.  Внешним осмотром убедиться в исправности приборов.
36.  Проверить  крепление  и   контровку   приемников   термометра и манометра масла, крепление гибкого валика тахометра.
37.  Осмотреть состояние   трубки   Пито, убедиться,  что она не засорена.  Надеть на трубку чехол.
ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНЫЕ   РАБОТЫ
38.  Поставить и укрепить капоты  мотора  и центроплана.
39.  Закрыть и укрепить крышки люверсов.
40.  Убрать грязь, воду и лишние предметы из лодки. Промыть стекла  козырька  пилотской  кабины  и окна задней кабины.
41.  Поставить лопасти винта в горизонтальное  положение.
42.  Зачехлить винт, мотор и кабину. Убрать аэродромное оборудование от самолета.
2. ПРЕДПОЛЕТНОЕ ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ
Назначение предполетного технического обслуживания — окон​чательно проверить готовность самолета к полету. Этот вид обслу​живания проводится перед выпуском самолета в рейс из базовых, промежуточных, конечных аэропортов, а также перед началом по​летов' всех других назначении.
ПРЕДВАРИТЕЛЬНЫЕ   РАБОТЫ
43, Снять чехлы, освободить рули и элероны, отвязать самолет, проверить, установлены  ли  колодки  под  колеса.
Зимой — предварительно   подогреть   мотор   подогревателем.
44.. Слить до 0,5 л горючего из фильтра бензосистемы.
45. В случае хранения самолета на плаву завести пеньковый конец за  костыльную ферму и укрепить его на берегу.
Примечание. Находящийся на плаву самолет не отвязывать от берега до  окончания  пробы   работы  винтомоторной  установки.
ОБСЛУЖИВАНИЕ
Винтомоторная установка
40. Проверить состояние винта, контровку гайки крепления вин​та, крепление проводников  на свечах.
47.  Проверить, не засорены  ли  дренажные трубки  бензобаков. Слить бензин из-под пробок жиклеров карбюратора (слив произво​дить после запуска  и прогрева  мотора).
48.  Залить масло  в бак.  Проверить чистоту дренажной трубки горловины бака и контровку маслокрана.
49.  Зимой — заправку маслобака производить маслом, подогретым от 80 до 95°Ц. Перед запуском мотора залить 1,5—2 л масла в носок картера через суфлер.
50.  Проверить контровку сливных краников, пробок и герметич​ность масло-бензопроводок.                                                            
51.  Проверить крепление проводников зажигания к переключа​телю и массе мотора.
52.   Проверить крепление    всех агрегатов    мотора, приемников маслотермометра,  масломанометра   и  привод тахометра.
53.  Проверить действие рычагов управления мотором.
54.  Запустить и  опробовать мотор.  Во  время его работы убе​диться в отсутствии вибрации капотов, течи масла и бензина.
Самолет
55.  Удалить дождевую воду из лодки. При обледенении и сне​гопаде удалить снег и лед с самолета. Протереть стекла козырьки и крышки второй кабины.
56.  Осмотреть обшивку   плоскостей,   крепление   стоек  центро​плана, подкосов крыла и шарниры элеронов.
57.  Осмотреть состояние обшивки лодки и плотность прилега​ния полотна на днище.
58. Проверить положение   замков   шасси,   состояние тросов и амортизаторов механизма подъема шасси.
59.  Проверить (визуально) состояние покрышек и накачку пневматиков колес шасси. Зимой осмотреть лыжи, натянуть амортиза​торы и законтрить пальцы.
60.  Осмотреть   обшивку   оперения,   болты   крепления   подкосов стабилизатора,  контровку  пальцев подвески рулей, исправность рычагов и тросов управления рулями.
61.  Осмотреть амортизацию, пятку  и  узлы  крепления костыль​ной фермы к лодке.
62.  Проверить плотность   закрытия   крышек люверсов на нижнем крыле и поплавках.
63.  Проверить заправку самолета горючим.
64. Отвязать ручку управления. Проверить исправность действия рулей и элеронов.
Приборы
65. По расположению стрелок приборов убедиться в их исправ​ности.
66. Поставить стрелки высотомера и  вариометра на  нуль.
67.  Сверить и завести  часы.
68.  Снять чехол с трубки  Пито.
69. Протереть стекла  приборов.
3. ПЕРИОДИЧЕСКОЕ ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ
Периодическое техническое обслуживание проводится в зависи​мости от налета часов и является профилактическим.
Профилактические осмотры проводятся через 10, 25, 50, 100 200 час, а также при смене мотора.
В зависимости от условий работы инженер имеет право назна​чить профилактическое техническое обслуживание в сроки, близкие к установленным. Например, осмотр через 25 час. налета - в пе​риод между 20 и 30 час, осмотр после 50 час. налета—между 45—55 час, т. е. может допускать расхождение +/-10 час
ПРЕДВАРИТЕЛЬНЫЕ   РАБОТЫ 
Предварительные работы для всех видов периодического тех​нического обслуживания одинаковы и проводятся немедленно после установки самолета на якорной площадке (на берегу или аэродро​ме), как указано в разделе «Послеполетное техническое обслуживание».
ОБСЛУЖИВАНИЕ   ПО   ПЕРИОДАМ   НАЛЕТА
Через каждые 10 час. налета 
Винт             
70.  Очистить винт.
71.  Осмотреть винт, нет ли трещин, не отстала ли сетка, и об​тяжка, исправна ли оковка. Проверить посадку втулки винта на носке вала мотора, покачивая винт за концы лопастей по оси коленчатого вала. После первого   полета и первых 10 час.    работы мотора,  в случаях установки или перестановки   винта,   проверить ключом затяжку гайки втулки винта.
Капоты и подмоторная рама
72.  Снять капоты  с  мотора  и  центроплана. Очистить и осмот​реть подмоторную раму — нет ли    трещин,    деформации кольца, стержней и узлов крепления рамы к центроплану. Проверить контровку болтов крепления моторов к мотораме и мотора мы к цент​роплану.
73.  Проверить состояние капотов и их креплений.
Мотор и агрегаты
74.  Проверить, нет ли течи бензина и масла в соединениях магистралей, из-под приводов, агрегатов и соединений мотора.
75.  Снять  фильтр   маслоотстойника  и  маслопомпы.   Осмотреть, нет ли на фильтрах металлических частиц или стружки. Промыть фильтры и поставить  на   месте.  При  обнаружении металлических частиц или стружки — выяснить причину.
76.  Очистить  и  вымыть мотор и  винтомоторную  установку от грязи, пыли и подтеков масла.
77.  Проверить  компрессию  цилиндров  и  герметичность клапа​нов.
78.  Произвести внешний осмотр цилиндров. Убедиться в отсут​ствии следов перегрева головок  цилиндров и просачивания масла о соединениях головок с гильзами цилиндров.
79.  Проверить  ключом  крепление стоек  коромысел (на  остыв​шем моторе). Осмотреть коромысла и убедиться в отсутствии тре​щин, заедания роликов подшипников  коромысел.
80. Осмотреть, целы ли пружины клапанов, нет ли следов со​прикосновения витков пружин. Покачиванием клапанов проверить, не разработались ли направляющие клапанов. Проверить посадку  сухариков в тарелках пружин.
81.  Проверить  прямолинейность   и  посадку   тяг   толкателей   и ход толкателей в направляющих. Смазать тавотом наконечники тяг.
82. Осмотреть маслоулавливатели толкателей, убедиться в от​сутствии повреждений. Слить масло из маслоулавливателей.
83. Проверить щупом зазоры между роликами коромысел и штоками клапанов. Зазоры должны быть: на выпуске—0.1 мм и на впуске—0,15 мм. Ключом проверить затяжку гаек ударников и ко​ромысел. Смазать направляющие клапанов смесью керосина и мас​ла, а пружины клапанов и ролики коромысел — тавотом.
84.  Проверить   ключом   и   убедиться  в надежности   крепления цилиндров. Особое внимание обратить на затяжку гаек крепления цилиндров № 3 и № 4 со стороны маслоотстойника.
Осмотреть, нет ли трещин в картере между цилиндрами № 3 и № 4.
85.  Залить смесь из 50% масла и 50% керосина по 20—30 г в каждый цилиндр, после  чего  провернуть коленчатый  вал мотора на 3—4 оборота.
86.  Проверить состояние и крепление всасывающих патрубков, убедиться  в 'наличии прокладок в  местах крепления патрубков к цилиндрам и в герметичности соединений всасывающих патрубков.
87.  Проверить крепление распределителей магнето (крышек или секторов),  проводников в распределителях и на  свечах и состоя​ние проводников. Проверить состояние муфт сцепления.
88.  Проверить состояние  и  крепление карбюратора.  Убедиться в плотности соединений карбюратора, высотного корректора и бензомагистрали.
89.  Проверить состояние и крепление маслопомпы и масломагистрали.
90.  Проверить ключом затяжку гаек, шпилек крепления перед​ней части картера.
91.  Осмотреть подогреватель воздуха и проверить исправность заслонки  и  крепление  подогревателя.
92.  Осмотреть выхлопные патрубки цилиндров и проверить их крепления.
Управление мотором
93.  Проверить надежность соединений, контровку тяг управле​ния мотором, и плавность их хода.
Бензосистема
94.  Осмотреть  баки,   трубопроводы,  фильтры,  краны,   альвейер и соединения бензосистемы—нет ли течи, надежно ли крепление.
Маслосистема
95.  Осмотреть    бак, трубопроводы,    кран и соединения маслосистемы—нет ли течи,  надежно ли соединение.
Через каждые 25 час. налета 
Винт
(дополнительно к обслуживанию через каждые 10 час. налета)
96.  Проверить ключом  затяжку гаек  болтов крепления втулки винта и гайки втулки винта. Проверить биение лопастей винта.
Капоты и подмоторная рама 
(дополнительно к обслуживанию через каждые 10 час. налета)
97.  Проверить  затяжку   гаек   крепления  мотора   к  мотораме и  крепления моторамы к центроплану. Провести тщательный осмотр моторамы, особенно  в  местах сварки.
Мотор и агрегаты
(дополнительно к обслуживанию через каждые 10 час. налета) 98. Определить продольный люфт коленчатого вала. Продоль​ный люфт не должен превышать 2,2 мм для моторов со старой конструкцией картера и 1,0 мм для моторов, имеющих крышку носка картера вместо гайки его носка. В случае повышенного люф​та проверить ключом затяжку гайки упорного шарикоподшипника коленчатого вала.
99.  Тщательно очистить ребра    гильз и головки цилиндров    от грязи.
100.  Очистить сетку воздухоприемника карбюратора.
101.  Промыть и смазать оси дроссельных заслонок карбюрато​ра,  шарнирные  соединения  оси дроссельных заслонок, высотного корректора и экономайзера.
Снять  рычажок управления дросселями карбюратора и прове​рить, нет ли на нем трещин.
Управление мотором
102.  Осмотреть тяги и секторы управления мотором. Устранить люфты,   проверить   контровку   пальцев и регулировочных  винтов. Проверить плавность хода и соответствие крайних положений ры​чагов секторов положению рычагов на агрегатах мотора.
103.  Промыть и смазать шарнирные соединения управления мо​тором.
Бензосистема                                  
(дополнительно к обслуживанию через каждые 10 час. налета)
104.  Вынуть   и   очистить   фильтры   карбюратора   и   отстойник системы.
105.  Проверить герметичность и исправность   действия   залив​ного насоса «Атмос» и заливной системы.
Маслосистема
(обслуживать так же, как через каждые 10 час. налета)
Самолет
106.   Лодка.  Наружным осмотром убедиться, что на поверхно​сти лодки нет повреждений полотняной обтяжки и фанерной обшивки и, особенно на ее подводной части, что каждая металлическая деталь не имеет ржавчины, окрашена  или смазана  тавотом.
107.  Осмотреть лодку внутри, убедиться в отсутствии повреж​дений и трещин на элементах ее каркаса.
108.  Снять крышку носового люверса, осмотреть состояние но​сового багажника.
109.  Нижнее крыло. Наружным осмотром    убедиться, что на его поверхности  нет повреждений    полотняной обтяжки  и фанерной обшивки, металлические детали не имеют ржавчины, окра​шены или смазаны тавотом. Покачиванием за концы убедиться    в отсутствии люфта в стыковых узлах.
110.   Верхнее    крыло.    Осмотреть   состояние   полотняной обтяжки крыла,  обращая  особое  внимание  на  крепление полотна к нервюрам, степень натяжения полотна,  прямолинейность перед​ней кромки и состояние аэролакового покрытия.
111.  Убедиться в отсутствии трещин в узлах крепления подко​сов и люфта   в  их  соединениях.
112.  Открыть крышки   лючков на нижней   поверхности крыла, осмотреть рычаги и тяги элеронной  проводки.
113.  Проверить посадку и  контровку стыковых штырей.
114. Убедиться, что стойки и подкосы центроплана не имеют прогибов и люфтов в соединениях. Проверить контровку болтов соединений.
115.  Осмотреть состояние и крепление задней откидной часта центроплана.
116.   Элероны. Наружным осмотром и покачиванием элерона проверить состояние шарниров, крепления их к крылу, отсутствие люфта, трещин и погнутостей в кронштейнах,    контровку пальцев крепления.
117. Проверить состояние тяг управления элеронами и их кар​данов.
118.  Проверить наличие достаточной смазки по всех трущихся частях.
119.  Хвостовое оперение. Покачиванием за концы лон​жеронов стабилизатора  проверить,  нет ли люфта в креплении ста​билизатора к лодке и в соединениях подкосов.
120.  Проверить равномерность   натяжения   проволочных расча​лок от стабилизатора к килю и контровку тандеров.
121.  Покачиванием    рулей    высоты   и   поворота   и    наружным осмотром проверить отсутствие люфта  в  шарнирных  соединениях рулей, законтренность пальцев шарниров и наличие смазки на них.
122.  Проверить состояние, законтренность и смазку тросов, се​режек тандеров и валиков в соединениях и местах креплений тро​сов у хвостового оперения.
123.  Шасси.    Поставить  лодку   полозками   и  носовой   частью киля на подставки. Поднять и опустить шасси несколько раз. Убе​диться, что колеса поднимаются и опускаются равномерно, защел​ки входят в свои гнезда и одновременно, тросы подъемника шас​си лежат, правильно  в своих жалобах и натянуты нормально, ролики вращаются и вся подъемная система хорошо смазана и ни​где не заедает.
124.  Проверить состояние ног шасси, амортизационных пакетов, состояние и заделку подъемных амортизаторов и тросов.
125.  Проверить отсутствие люфта и заеданий колес на полуосях и наличие смазки.
126.  Проверить  состояние и  накачку  пневматиков  колес  (дав​ление  в пневматиках должно быть 2,5—3,0 ат).
127.   Костыль.  Проверить    состояние  и крепление  костыль​ной   фермы,   амортизационного  пакета  и   пятки.
128.  Зимой — проверить  целость  обшивки  лыж   и   исправность крепления амортизаторов и ограничителей. Освободить от натяже​ния  амортизаторы.   Проверить  состояние  подошв  лыж.
129.  Управление самолетом.    Проверить плавность хо​да пучки  управления и  ножных  педалей.  Убедиться  в отсутствии люфтов в сочленениях ручного и ножного управления.
130.  Осмотреть   состояние   крепления  и  шплинтовку    роликов, тросов, тяг, качалок, педалей. Вся тросовая проводка должна быть хорошо смазана  ровным тонким  слоем  тавота.
Приборы
131.  Внешним осмотром убедиться в исправности  приборов.
132.   Проверить крепление и  контровку    приемника  термометра масла,   приемника   манометра   масла и крепление   гибкого   валика тахометра.
133.  Осмотреть состояние трубки Пито, убедиться, что она не засорена.
134.  Проверить соответствие показаний барометрической шкалы высотомера с атмосферным давлением в данный момент.
Через каждые 50 час. налета
Винт
(дополнительно к обслуживанию через каждые 25 часов налета)
135.  Снять винт. Проверить состояние носка вала. При неудов​летворительном состоянии  носка  притереть втулку по носку вала. Площадь   прилегания   рабочей   поверхности  носка  вала  к втулке винта должна быть не менее 90%. Перед постановкой винта носок вала смазать смазкой НК-50. Установить винт и проверить биение лопастей. Биение не должно превышать 2 мм на расстоянии 15 см от конца лопастей.
Капоты  и подмоторная рама
Обслуживать так же, как и через каждые 25 час. налета. Мотор и агрегаты
(дополнительно к обслуживанию через каждые 25 час. налета)
136. Проверить ключом затяжку контргайки шарикоподшипника коленчатого вала.
137.  Проверить ключом затяжку гаек креплении магнето, карбюратора, маслонасоса, маслоотстойника и гаек шпилек соединения частей картера.
138.  Проверить состояние распределителя и прерывателя. Зазор между контактами прерывателя должен быть 0,25—0,35 мм.
Смазать магнето костяным маслом или МВП, налив в переднюю масленку  10—15 капель, а в заднюю 5—10.
Проверить крепление пускового магнето, переключателя и их проводников.
139.   Вывернуть жиклеры, продуть их ручным    насосом. Сиять и  промыть фильтр карбюратора.
Управление мотором
Обслуживать так же, как и через каждые 25 час. налета.
Бензосистема
(дополнительно к обслуживанию через каждые 25 час. налета) 140. Проверить состояние  бензобаков, узлов и лент креплений.
141.  Проверить надежность крепления деталей бензосистемы.
142.  Снять   центропланный  расходный   бензобак,   промыть   чи​стым бензином и установить на место.
Маслосистема
(дополнительно к обслуживанию через каждые 25 час. налёта)
143. Сменить масло. Проверить состояние маслобака, крана и узлов крепления.
144.  На пыльных аэродромах   смену   масла   производить через каждые 25 час. работы мотора.
Самолет
(дополнительно к обслуживанию через каждые 25 час. налета)
145.  Прочистить дренажные отверстия верхнего крыла.
146.  Проверить   изношенность  всех   тросов   управления   самоле​том.  Обращать особое внимание на  состояние тросов в месте из​гиба  (на  роликах  и в направляющих).
147.  Снять  колеса,  разобрать,   очистить,  просушить покрышки и камеры и вновь собрать. Перед установкой камер в покрышки протереть камеры тальком.
Собранные колеса установить на место.
Приборы
(дополнительно к обслуживанию через каждые 25 час. налета)
148.  Проверить на герметичность статическую  и динамическую трубопроводку.
149.  Не снимая с самолета,   произвести   тарировку   указателя скорости.
150.  Проверить состояние   кожуха   гибкого   валика тахометра
Через каждые 100 час. налета                               
Винт                                                                                                                                                    
Обслуживать так же, как и через каждые 50 час. налета.
Капоты и подмоторная рама                                                         
Обслуживать так же, как и через каждые 25 час. налета. Мотор и агрегаты
151.  Снять цилиндры и очистить от нагара.  Проверить зазоры между штоками клапанов  и  направляющими.   Проверить,   нет ли трещин в перемычках между седлами клапанов. Осмотреть цилинд​ры  и   клапанный механизм.  Произвести  притирку  клапанов.
152.  Очистить поршни и канавки поршневых колец от нагара. Осмотреть поршневые кольца. Проверить контровку прицепных пальцев.
153.  Проверить износ наконечников тяг.
154.  Проверить синхронность размыкания контактов прерывате​лей обоих магнето. Заменить свечи.
155.  После профилактических работ   проверить   работу мотора на земле и в воздухе.
Управление мотором
Обслуживать так же, как и через каждые 25 час. налета.
Бензосистема
(дополнительно к обслуживанию через каждые 50 час. налета)
156. Слить бензин из лодочных баков. Снять центральный ло​дочный бензобак, осмотреть, промыть и вновь установить на место.
157.  Проверить   герметичность   перекрывных   лодочных   бензокранов.
Маслосистема
Обслуживать так же, как и через каждые 50 час. налета. Самолет
(дополнительно к обслуживанию через каждые 50 час. налета)
158.  Вскрыть полотно около узлов крепления подкосов к верхнему крылу и проверить состояние крепления.
153. Проверить крепление узлов распорной трубы на 9-м шпан​гоуте лодки.
Приборы
(дополнительно к обслуживанию через каждые 50 час. налета)
160. Проверить   состояние   всех   трубопроводов и шлангов, их соединение с приборами.
16l. Прочистить отверстия в трубке Пито. 162. Осмотреть и очистить воздушный фильтр указателя пово​рота.
Через каждые 200 часов налета
Винт
     Обслуживать так же, как и через каждые 25 час. налета.
Мотор и агрегаты
(дополнительно к обслуживанию через каждые 100 час. налета
163.  Отвернуть  крышки  коромысел,   заменить  смазку шарикоподшипников.
164.  Снять поршни. Осмотреть, нет ли трещин в бобышках пол пальцы.
165. Очистить отверстия для смазки поршневых пальцев. Пока​чиванием проверить посадку главного шатуна на шейке коленчатого вала и прицепных шатунов на прицепных пальцах.
166.  Снять переднюю крышку картера  и осмотреть   состояние опорно-упорного подшипника.   Проверить состояние   гнезда упор​ного подшипника. Промыть и проверить состояние шестерен, креп​ление и контровку  осей  газораспределительного механизма.
167.  Снять гибкий  валик   счетчика оборотов,  промыть, осмотреть, смазать и установить на  место.
168.  Снять карбюратор, разобрать, промыть и проверить состояние  иглы, седла,  оси поплавкового  механизма и  других деталей
169.  Проверить состояние изоляции проводников системы зажи​гания под током высокого напряжения (пусковым магнето или пусковой катушкой).
170.  Проверить крепление трансформаторов магнето.
Управление мотором
Обслуживать так же, как и через каждые 25 час. налета.
Бензосистема
Обслуживать так же, как и через каждые 100 час. налета.
Маслосистема
Обслуживать так же, как и через каждые 50 час. налета.
Самолет
(дополнительно к осмотру через каждые 100 час. налета)
171.  Осмотреть все силовые узлы крепления, убедиться б отсут​ствии сдвига узлов на лодке, крыльях, оперении. Проверить клю​чом затяжку болтов крепления этих узлов.
172.  Промыть   все   ролики и шарниры   управления  самолетом, устранить люфты, заменить изношенные тросы, смазать все шар​ниры управления.
173.  Разобрать шасси и механизм их подъема,   промыть,   сма​зать, собрать и отрегулировать их работу.
Приборы
Обслуживать так же, как и через каждые 100 час. налета.
4. ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ САМОЛЕТА ПРИ  СМЕНЕ МОТОРА
Винтомоторная установка
174.  Если винт требует эксплоатационного ремонта, то с этой целью и для балансировки отправить его вместе со вновь устанав​ливаемой  втулкой в ремонтные мастерские.
175.  Проверить  «на  краску»  прилегание  втулки  пинта  к  носку сала, обратив  особое внимание  на посадку  задней части конуса. 

(Прилегание должно быть но менее 90%  площади).
176.  Снять подмоторную раму и тщательно осмотреть ее.
Осмотреть подкосы, узлы, кольцом болты. Если болты имеют выработку, необходимо их заменить.
Осмотреть узлы крепления на центроплане. Убедиться в отсут​ствии смещения, узлов.
Проверить ключом крепление узлов на центроплане.
177.  Тщательно осмотреть и  при наличии дефектов отремонти​ровать подогреватель воздуха и выхлопные патрубки.
178.  Осмотреть  капоты  мотора  и  центроплана.  При   обнаруже​нии дефектов или разрушений произвести ремонт и окраску капотов.
179.  Промыть маслобак и проверить под давлением 0,3 ат. От​жечь, прочистить и промыть медные трубки маслопроводки  (в по​левых   условиях   отжиг   не   производить).   Проверить   дюритовые соединения и в случае разрушения резины заменить ее новой. Про​мыть, просмотреть маслопроводку и кран.
180.  Снять все бензобаки, промыть и проверить их под давле​нием от 0,15 до 0,2 ат. Промыть   бензофильтр,    отжечь    медные трубы бензопроводки, прочистить и промыть их (в полевых усло​виях трубки не отжигать).
Проверить герметичность пожарного крана, состояние ручной бензопомпы,  ее работу и крепление.
П р и м е ч а н и е. При испытании баков под давлением запрещается пользоваться для  этого баллоном  со сжатым воздухом.
Управление мотором
181. Перебрать секторы управления мотором. Осмотреть тяги, тросы, рычаги, наконечники, пальцы.
Устранить имеющиеся дефекты, смазать шарнирные соединения и трущиеся участки проводки.
182. После первой пробы на земле нового или отремонтированного мотора проверить:
а)  затяжку втулки винта,
б)  герметичность соединений масло-бензопроводки,
в)  бензиновые и масляные фильтры,
г)  отсутствие подтеков    масла в соединениях агрегатов с мотором,                                                  д)  заменить масло.
Управление самолетом
183.  Перебрать ручное и ножное управление, устранить люфты. Перебрать ролики тросов управления. Устранить люфты в шарнирных соединениях  управления и  подвесках элеронов,  рулей. Про​верить тросы на изгиб на участках, работающих по роликам. Про​верить    натяжение тросов,  углы    отклонения  рулей    и элеронов. Смазать все трущиеся детали управления.
Органы приземления 
184.  Перебрать шасси,   устранить люфты в  шарнирных  соеди​нениях. При наличии трещин и дефектов в элементах шасси про​извести ремонт.
185.  Перебрать колеса,    проверить состояние    ободов,    камер, покрышек. Пересыпать камеры тальком.
186.  Тщательно осмотреть костыльную установку. При наличии трещин, деформаций, люфтов произвести ремонт.
187.   Разобрать механизм  подъема  и  выпуска  шасси, устранить люфты. Проверить тросы на  изгиб и износ. Отрегулировать шасси «а подъем и выпуск. Смазать весь механизм шасси.
Самолет
188.  Проверить узлы крепления подкосов верхнего крыла, узлы крепления подкосов и стоек центроплана.
189.  Вскрыть полотно в следующих местах:
а)  у узлов крепления подкосов крыла (на крыле),
б)  у узлов крепления крыла к  центроплану (на  крыле),
в)  у  узлов  крепления   подкосов,  у лодочных   узлов  (на стабилизаторе).
В местах вскрытия проверить состояние лонжеронов нервюр и узлов.
190.  Тщательно проверить приклейку полотна к обшивке лодки. Проверить состояние силового  набора  лодки (внутри) и креп​ление скуловых отражательных планок.
191.   Проверить состояние и герметичность закрытия люверсов па лодке, на нижнем крыле и поплавках.
192.  Осмотреть полы, козырек    пилотской кабины    и   крышку задней    кабины.    При    наличии    дефектов —  отремонтировать   и окрасить.
193.  Произвести перезарядку огнетушителей.
194.   Осмотреть состояние носилок для больного.  При наличии неисправностей — отремонтировать.
195.   Подкрасить подводную  часть лодки и носовую палубу.
Приборы
196.  Снять с самолета и проверить в лаборатории все приборы. После проверки установить их на самолет.
197.  Устранить девиацию компаса.
198.  Продуть все трубопроводы и проверить на герметичность.  Прочистить    отверстия на трубке    Пито и проверить   ее кре​пление.
б. ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ САМОЛЕТА  И МОТОРА
ПРИ ХРАНЕНИИ
199.   Мотор, винт, кабина  и трубка Пито должны быть закры​ты чехлами для предохранения от дождя и снега. В сырую и ненастную  погоду  необходимо  ежедневно  осматривать   мотор, уда​ляя с. него воду и снег.
200.  Самолет должен быть надежно закреплен.
201.   После дождя необходимо:
а)  снять чехлы и просушить их;
б)  удалить попавшие в лодку воду или снег;
в)  проветрить самолет  и после удаления влаги зачехлить его
202.  Зимой — удалить снег с плоскостей и с лодки мягкими во​лосяными  щетками, избегая повреждения  покрытия самолета.
Вокруг самолета отрыть снег для возможности технического обслуживания самолета.
203. В случае перерыва в работе мотора (более пяти дней) он подлежит консервации. Для этого-
а)  Опробовать работу мотора в течение 15—20 мин.
б)   Вывернуть передние  свечи    и    продуть    мотор,    провернув винт против хода на  10—12 оборотов.
в)   Залить   в цилиндры с помощью   шприца по    50 см3 смеси, состоящей из 1/3 керосина и 2/3 масла МК. Провернуть после это​го несколько раз коленчатый вал  мотора.
Если мотор не будет эксплоатироваться более 10 дней, заливку цилиндров производить чистым  маслом  МК.
г)   При помощи шприца обильно    смазать  маслом МК    седла, штоки  и грибки клапанов.
204. При хранении, в летнее время проворачивать винт мотора через каждые 3—4 дня на 8—10 оборотов.
205. Перед запуском мотора, его обязательно расконсервиро​вать. Необходимо полное удаление масла из цилиндра № 3 и №4, чтобы предотвратить гидроудар при запуске.
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