РАЗДЕЛ 3

ИНСТРУКЦИИ ПО ОБСЛУЖИВАНИЮ.

1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ. Соблюдение данной инструкции значительно продлит срок службы, экономичность и стабильность работы двигателя.

ЗАМЕЧАНИЕ

ВАШЕ ВНИМАНИЕ ДОЛЖНО БЫТЬ СОСРЕДОТОЧЕНО НА ГАРАНТИЙНЫХ ОБЯЗАТЕЛЬСТВАХ КОТОРЫЕ ПРЕДСТАВЛЕННЫ В НАЧАЛЕ ДАННОЙ ИНСТРУКЦИИ КАСАТЕЛЬНО СКОРОСТИ ДВИГАТЕЛЯ, ИСПОЛЬЗУЕМОГО ТОПЛИВА И СМАЗКИ, РЕМОНТА И МОДЕРНИЗАЦИИ. ВОЗМОЖНО, НИ ОДИН ПУНКТ ОБСЛУЖИВАНИЯ И ЭКСПЛУОТАЦИИ НЕ ЯВЛЯЕТСЯ ТАК ВАЖЕН КАК ИСПОЛЬЗОВАНИЕ НЕОБХОДИМОГО ТОПЛИВА И МАСЛА, ПРАВИЛЬНАЯ СИНХРОНИЗАЦИЯ ДВИГАТЕЛЯ И ПОЛЕТЫ СО СКОРОСТЬЮ И МОЩНОСТЬЮ ОПТИМАЛЬНОЙ ДЛЯ ДАННОГО ДВИГАТЕЛЯ. НЕ ЗАБЫВАЙТЕ, ЧТО НАРУШЕНИЕ ПРАВИЛ ЭКСПЛУОТАЦИИ И ОБСЛУЖИВАНИЯ ДВИГАТЕЛЯ СНИЖАЮТ СРОК ЕГО СЛУЖБЫ.

Новые двигатели тщательно обкатываются производителем и поетому не требуют обкатки владельцем перед эксплуотацией, однако новые или капитально отремонтированые двигатели должны заправляться только минеральным маслом в течении первых 50 ти часов работы или пока расход масла не стабилизируется. После этого периода могут использоваться подходящие добавки если это необходимо.

ЗАМЕЧАНИЕ

Двигатель необходимо эксплуотировать намощности  65% -- 75% первые 50 часов работы или пока не стабилизируется расход масла. Это необходимо для притирки колец в новых двигателях и в двигателях в которых была проведена замена цилиндров или капитальный ремонт одного или нескольких цилиндров.

Минимальное октановое число топлива указано в летной карточке (часть 8 данной инструкции). Ни при каких условиях не допскается использование топлива с более низким значением октанового числа или использование автомобильного топлива (не зависимо от октанового числа).

2. ПРОЦЕДУРЫ ПРЕДСТАРТОВОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ. Перед первым дневным запуском двигателя для необходимо выполнить некоторые действия по проверке и обслуживанию. Они описаны в разделе 4 в пункте «Предстартовая проверка». Они должны быть соблюдены перед запуском двигателя.

3.  ПРОЦЕДУРЫ ЗАПУСКА O – 360, HO – 360, IO – 360, AIO – 360, HIO – 360, TIO – 360 серии.

Рекомендуются следующие предстартовые процедуры, однако стартовые характеристики различных агрегатов требую некоторых изменений в этих процедурах.

а. Двигатели оборудованые поплавковыми карбюраторами.

(1) Проведите предполетную проверку.

(2) Поставте регулятор температуры карбюратора в положение «off».

(3) Поставте регулятор оборотов воздушного винта в положение «Full RPM»( где используется)

(4) Включите топливные клапана «On».

(5) Переместите регулятор смесеприготовления в положение «Full Rich».

(6) Включите нагнетающий насос.

(7) Откройте дроссель примерно на  ¼  хода.

(8) Наполныте карбюратор до третьей черты припомощи ручного топливного насоса или задействуйте электрический заливочный насос на 1 – 2 секунды.

(9) Переключите селектор магнето (Проконсультируйтесь с руководством производителя для выбора правильного положения).

(10) Включите стартер.

(11) Когда двигатель заработает переместите переключатель магнето в положение «Both».

(12) Проверте степень давления масла. Если минимальное давление масла не достигается в течении первых тридцати секунд работы двигателя остановите его и определите неисправность.

б. Двигатели оборудованые карбюраторами с наддувом или топливными инжекторами BENDIX.

(1) Проведите предполетную проверку.

(2) Установите регулятор температуры карбюратора  или воздуха в положение «off».

(3) Поставте регулятор оборотов воздушного винта в положение «Full RPM»( где используется)

(4) Включите топливный клапан «On».

(5) Включите нагнетающий насос «On».

(6) Откройте полностью дроссель, Переместите регулятор смесеприготовления в положение «Full Rich» примерно на 3 – 5 секунд, затем верните дроссель в положение «Closed» и верните регулятор смесеприготовления в положение «Idle Cut-Off».

(7) Поставте нагнетающий насос в положение «off».

(8) Откройте дроссель на ¼ хода.

(9) Переключите селектор магнето (Проконсультируйтесь с руководством производителя для выбора правильного положения).

(10) Включите стартер.

(11) Плавно и медленно переместите регулятор смесеприготовления в положение «Full Rich».

(12)  Проверте степень давления масла. Если минимальное давление масла не достигается в течении первых тридцати секунд работы двигателя остановите его и определите неисправность.

в. Двигатели оборудованые топливным инжектором SIMMONDS тип 530.

(1) Проведите предполетную проверку.

(2) Установите регулятор подачи воздуха в положение «off».

(3) Поставте регулятор оборотов воздушного винта в положение «Full RPM».

(4) Включите топливный клапан «On».

(5) Включите нагнетающий насос «On».

(6) Откройте  дроссель примерно на ¼ хода, Переместите регулятор смесеприготовления в положение «Full Rich» примерно на 3 – 5 секунд, затем верните дроссель в положение «Closed» и верните регулятор смесеприготовления в положение «Idle Cut-Off».

(7) Поставте нагнетающий насос в положение «off».

(8) Откройте дроссель на ¼ хода.

(9)  Поставте переключатель соединения магнето в положение «Start», используя акселераторный насос как заливочный запустите двигатель.

(10) После того как двигатель заработает позволяется переключить переключатель в положение «Both».

(11)  Проверте степень давления масла. Если минимальное давление масла не достигается в течении первых тридцати секунд работы двигателя остановите его и определите неисправность.

4. ЗАПУСК В ХОЛОДНОЕ ВРЕМЯ ГОДА. Во время холодного времени года  необходимо прогревать двигатель и масло перед запуском.

5. ЗАПУСК И ПРОГРЕВАНИЕ ДВИГАТЕЛЯ.

Двигатели описаные в этом руководстве являются воздухоохлаждаемыми и степень охлаждения находится в зависимости от скорости движения. Поэтому необходимо особенно осторожно эксплуотировать эти двигатели пока вертолет находится на земле. Для предотвращения перегрева рекомендуется соблюдать следующие меры предосторожности.

ЗАМЕЧАНИЕ

Любые наземные проверки которые требуют полного открытия дросселя должны быть ограничены тремя минутами или менее если температура головки цилиндров превышает нормы установленные данной инструкцией.

а.Работа двигателя на земле.

(1) Двигатель должен находиться на продуваемой площадке.

(2) Не ставте регулятор смесеприготовления в положение «Full Rich».

(3)  Работайте в режиме минимального угла наклона лопасти винта.

(4) Прогревайте двигатель примерно до 1000 – 1200 об./мин. Избегайте длительной работы в режиме холостого хода и не превышайте скорость вращения более 2200об./мин. при работе на земле.

(5) Двигатель считается достаточно прогретым для взлета когда дроссель может быть открыт без сбоев в работе двигателя. Взлет вертолета с турбокомпрессорным двигателем не допускается если давление масла превышает допустимые нормы. Повышеное давление масла может привести к поломке нагнетателя а следовательно и двигателя.

б. Вертолет.  

(1) Прогревайте двигатель примерно при 2000 об./мин. с включеным несущим винтом как указано в руководстве производителя.

6. НАЗЕМНАЯ  ПРОВЕРКА.

а. Прогревайте двигатель как указано выше.

б. Проверяйте как давление масла так и его температуру.

в. Не ставте регулятор смесеприготовления в положение «Full Rich».

г. Работа вертолета на земле(если используется). Переместите регулятор винта по всей области действия что бы проверить управляемость и возвращаемость в положение минимального наклона. Проверку продольности (флюгерования) двойных двигателей на земле проводить не рекомендуется но продольность (флюгерование) может быть проверена путем запуска двигателя в интервале оборотов 1000 – 1500 об./мин. и дальнейшим быстрым перемещением регулятора воздушного винта в положение «продольность» (флюгерование). Не допускается снижение скорости вращения менее чем до 500 об./мин.

д. Важно что бы магнето работали равильно. Предполетная проверка магнето состоит в том , что бы убедиться в том, что  оба магнето работают правильно, а свечи зажигания дают (пропускают) вспышки. Добавочные факторы, отличные от системы зажигания, влияющие на работу магнето это мощностная нагрузка, наклон несущего винта и колличество смеси. Важным условием плавной работы двигателя является снижение неустойчивой работы магнето так как описано выше. Проведите проверк магнето так как описано вследующих пунктах:

(1) Работа вертолета на земле
(Управляемый наклон воздушного винта) Доведите мощность двигателя до 50 – 65%  по показаниям манометра при минимальном угле наклона воздушного винта. В этом положении система зажигания и свечи зажигания должны работать жестче (чаще) из-за более высокого давления в цилиндрах. В этих условиях проблемы зажигания, если они существуют, должны проявиться. Проверка магнето при низких мощностях покажет только качество распределения топлива и воздуха.

(Фиксированый наклон воздушного винта) На вертолетах оборудованых воздушным винтом с фиксированым наклоном или не оборудованых манометром коллектора работа магнето может проверятся при скорости двигателя 1800об./мин.( но не более 2000об./мин)

Выключите одно из двух магнето и засеките расхождение, снова включите до тех пор пока  двигатель не наберет первоначальную скорость и проделайте туже операцию с другим магнето. Расхождение не должно превышать 200 об./мин. при скорости 2000 об./мин., но при определенных условиях  (уровень высоты, температура и характеристики карбюратора ) расхождение может достигать 225 об./мин. Если скорость двигателя стабилизируется и двигатель продолжает работать плавно значит система зажигания работает правильно.

(2) Вертолет.

Суммарное  значение поднятия давления коллектора может достигать 15 дюймов при 2000 об./мин.

Выключите одно из двух магнето и засеките расхождение, снова включите до тех пор пока  двигатель не наберет первоначальную скорость и проделайте туже операцию с другим магнето. Расхождение не должно превышать 200 об./мин. Расхождение между магнето не должно превышать 50 об./мин. Медленное дальнейшее восстановление скорости говорит о слишком обедненний или слишком обогащенной смеси.

е. Не работайте длительное время с одним магнето, несколько секунд обычно достаточно для проверки расхождения и очистки свечи.

7. УПРАВЛЕНИЕ ВО ВРЕМЯ ПОЛЕТА.

а. Смотрите инструкции производителя вертолета которые касаются мощностных параметров.

б. Перемещайте регуляторы медленно и плавно. В частности избегайте резкого открытия и закрытия дросселя на двигателе с противовесным коленвалом. Это может привести к расстройке противовесов с соответствующими поломками двигателя.

в. Процедура обеднения топливной смеси.

Неподходящая топливно – воздушная смесь является одной из самых больших проблем во время полета, в частности во время взлета и набора высоты. Процедуры описанные в данной инструкции позволяют получать обедненую топливо – воздушную смесь для двигателей. Это позволяет снизить черезмерный расход топлива и поломки двигателя. Поэтому рекомендуется  для всех вертолетов Licoming всегда использовать инструкции по регулировке топливо –воздушной смеси приведенные в даннм руководстве.

Ручным методом обеднение смеси может контролироваться по температуре выхлопных газов, указателю топливного потока и путем наблюдения за скоростью двигателя и/или вертолета. Однако какой бы инструмент не был задействован для контроля смеси, должнытвыполняться следующие общие правила в обслуживании двигателя.

ОБЩИЕ ПРАВИЛА

Никогда не превышайте красной линии на указателе (ограничителе) температуры головки цилиндров.

Для длительной работоспособности двигателя температура головки цилиндров не должна превышат 4350F(224C) при высоких эксплуотационных параметрах полета и не выше 4000F(205С)для экономичных режимов работы.

На двигателях оборудованых автоматическим контролем топливной системы Ручная настройка смеси не производится.

На двигателях оборудованых ручной регулировкой необходимо переместить регулятор смесеприготовления в положение “Full Rich». Это позволит определить норму мощности для взлета, набора высоты и максимальной мощности (около 75%). Однако во время взлета с аэродромов расположенныс высоко над уровнем моря или длительного набора высоты из-за переобогащенной смеси могут наблюдаться скачкиили снижение  мощности. В таких случаях достаточно незначительной регулировки для получения плавной управляемости. Переходить на экономичный режим нельзя. Следите по приборам за ростом температуры. Скачки в работе двигателя из-за переобогащенной топливо – воздушной смеси преимущественно встречаются у карбюраторных двигателей на высоте более 5000 футов.

Всегда возвращайте регулятор смесеприготовления в положение «Full Rich» перед увеличением мощностной нагрузки.

Эксплуатируйте двигатель на максимально обогащенной смеси во время режимов требующих высокой мощности, а обедненную смесь используйте для экономичных режимов.

Во время снижения высоты полета может возникнуть необходимость ручного обеднения смеси как карбюраторного так и инжекторного двигателей для достижения плавной управляемости.

На турбокомпрессорных двигателях нельзя допускать повышение температуры турбинного ввода выше 16500F
1. ОБЕДНЕНИЕ ПО ДАТЧИКУ ТЕМПЕРАТУРЫ ВОХЛОПНЫХ ГАЗОВ.

а. Нормально аспирированные двигатели с топливными инжектороми или некомпенсированными карбюраторами.

(1)Полет с максимальной мощностью(на уровне 75% мощности). Не проводите обогащение смеси если температура выходящих газов выше 1500F. Контролируйте температуру головки цилиндров.

(2)Наиболее экономичный режим полета (75% мощности и ниже). Задействуйте при максимальной температуре выходящих газов.

б. Турбокомпрессорные двигатели.

(1) Наиболее экономичный режим полета. Обеднение смеси проводите при максимальной температуре турбинного ввода или при температуре 16500F.

(2) Полет с максимальной мощностью. Двигатель всегда должен управляться с насыщенной стороны максимума температуры отходящих газов (EGT) и турбинного ввода (TIT). Перед обеднением для получения максимальной мощности смеси необходимо установить начальные точки как указано далее: 

(а) Определите максимальное значение температуры отходящих газов и турбинного ввода для наиболее экономичной эксплуатации при наиболее экономичном режиме полета без превышения 16500F.

(б)  Вычтите 1250F из этой температуры и таким образом определите отсчетную точку для эксплуатации при максимальной мощности смеси.

(в) Верните регулятор смесеприготовления в положение «Full Rich» и отрегулируйте скорость (об./мин) и давление в коллекторе для желательных эксплуатационных режимов полета.

(г) Обедните смесь пока величины (EGT) и (TIT) не станут равными определенным в пункте (б). Эта смесь является наиболее мощной.

2. ОБЕДНЕНИЕ ПО ПОТОКОМЕРУ.

Проводите регулировку по таблицам топливо – поток, или по отметкам датчика предназначенным для правильной регулировки каждого мощностного режима.

3. ОБЕДНЕНИЕ ПРИ ПОМОЩИ РУЧНОГО РЕГУЛЯТОРА СМЕСЕПРИГОТОВЛЕНИЯ.(экономичный полет 75% и ниже)

а Карбюраторные двигатели.

(1) Медленно переведите регулятор смесеприготовления из положения  «Full Rich» в положение обедненной смеси.

(2) Продолжайте обеднение до тех пор пока не начнется неустойчивая работа двигателя.

(3) Обогатите до тех пор пока двигатель не начнет работать плавно и не восстановится мощность.

б. Двигатели с топливным инжектором.

(1)  Медленно переведите регулятор смесеприготовления из положения  «Full Rich» в положение обедненной смеси.

(2) Продолжайте обеднять смесь пока не заметите снижение мощности (снижение мощности может сопровождаться сбоями в работе двигателя).

(3) Обогатите до тех пор пока двигатель не начнет работать плавно и не восстановится мощность.

в. Использование регулятора температуры карбюратора. При определенной влажности атмосферы при температуре от 20( до 90( возможно обледенение в впускной системе даже втеплое время года. Это происходит благодаря высокой скорости воздуха проходящего через трубки карбюратора и передачи тепла от воздуха за счет испарения топлива. Температура в камере смешения может снижаться на 70(F. Ниже температуры поступающего воздуха. Если этот воздух содержит большое колличество влаги то процесс охлаждения может приводить к оседанию этой влаги в виде льда. Образование льда  начинается вблизи дроссельной заслонки и может достигать такихколичеств которые могут привести к снижению мощности. Снижение мощности отражается на давлении в коллекторе на агрегатах оборудованых воздушным винтом с постоянной скоростью, и снижением давления в коллекторе и скорости (об./мин.) на агрегатах оборудованых воздушным винтом с фиксированым наклоном. Если данная ситуация не будет исправлена то это может стать причиной остановки двигателя.

Во избежание этого все агрегаты оборудуются системой прогрева воздуха на входе в карбюратор. Таким образом подается тепло необходимое для испарения топлива и температура в камере смешения не опускается до точки замерзания воды. Воздух нагневается в трубе или кожухе через которые проходят трубы с отходящими газами от одного или нескольких цилиндров, и воздух проходящий вдоль поверхности этих труб нагревается до необходимой температуры перед тем как попасть в карбюратор. Равным образом следует избегать сильного перегрева воздуха, что так же может повлеч снижение мощности. Высокая температура так же может повлечь детонацию и преждевременное воспламенение смеси, чтуго следует избегать если вы хотите сохранить двигатель в рабочем состоянии длительное время. Следуюшие пункты описывают как правильно использовать регулятор температуры карбюратора:

(1) Наземное обслуживание – Сведите время использования нагрева воздуха на земле к минимуму. На некоторых агрегатах воздух не проходит через воздушные фильтры поэтому пыль и инородные частици могут попадать в двигатель в результате чего будет происходит сильный износ цилиндров и поршневых колец. Нагрев воздуха карбюратора должен включаться на земле только для проверки его работоспособности.

(2)Взлет. Взлет и эксплуотация при полностью открытом дросселе должны осуществляться с нагревателем воздуха установленным в положение полного холода (отсутствие нагрева). Возможность обледенения дросселя когда он полностью открыт очень мала, поэтому ее можно не принимать во внимание.

(3)Набор высоты. Во время взлета, когда дроссель открыт неменее чем на 80%, регулятор нагрева карбюратора должен находиться в положении полного холода (отсутствие нагрева), однако если необходимо предотвратиь обледенение нагрев можно задействовать пока не начнутся сбои в работе двигателя из-за переобогащенной топливо – воздушной смеси вызванной дополнительным нагревом карбюратора. Когда это произойдет необходимо обеднить смесь при помощи регулятора смесеприготовления до тех пор пока двигатель не начнет работать плавно. Не продолжайте использовать нагрев карбюратора после того как обледенение будет ликвидировано. Верните регулятор смесеприготовления в положение «Full Rich» сразу после выключения нагрева карбюратора.

(4) Летная эксплуотация. Во время стабильного (нормального) полета оставьте регулятор температуры карбюратора в положении холод(«Cold Position». Во влажные, туманные, неясные дни не зависимо от температуры следите за тем что бы не происходило снижение мощности. Это можно заметить по снижению давления в коллекторе или скорости вращения или и того и другого как на двигателях оборудованных воздушным винтом с фиксированной скоростью так и на двигателях оборудованных воздушным винтом с фиксированным углом наклона. Если это случилось необходимо полностью задействовать нагрев воздуха карбюратора и открыть дроссель для стабилизации давления в коллекторе и скорости (об./мин.). Это может повлечь незначительное снижение давления в коллекторе, что нормально, далее давление восстановится как только обледенение будет ликвидировано. Когда обледенение впускной системы будет ликвидировано регулятор теплоты карбюратора должен быть перемещен в положение холода (отсутствие нагрева). На вертолетах оборудованых устройствами контроля температуры воздуха подача тепла может использоваться для поддержания температуры смеси выше точки замерзания воды (32(F).

ВНИМАНИЕ

Должны соблюдаться предосторожности при подаче тепла  на вертолетах не оборудованных устройством контроля температуры воздуха. Это целесообразно как при режиме максимального нагрева так и при режиме отсутствия нагрева на двигателях не оборудованных устройством контроля температуры воздуха карбюратора.

(5) Посадка. При посадке нагрев карбюратора должен находиться в положении «Full Cold». Однако если есть вероятность обледенения то должен быть задействован режим «Full Rich». В случае когда необходимо задействовать полную мощность, как например в случае аварийной посадки, нагрев карбюратора должен быть в положении «Full Cold» после применения полнй мощности. Смотри летную инструкцию для особых (дальнейших) инструкций.

8. ЛЕТНАЯ ТАБЛИЦА ДВИГАТЕЛЯ.

ТОПЛИВО И МАСЛО.

Серии модели                                                            * Качество топлива

                                                                          Минимально допустимое

O – 360 – B, – D                                                             80/87

O – 360 – A1P, – C1F, – C4F, HO – 360 C1A                 91/96

O – 360 -- C, – F, HO – 360 – A, – B, 

IO – 360 – B, – E, HIO – 360 – B                      91/96 или 100/130

O – 360 – J2A                                                      91/96 или 100/100LL

IO – 360 – L2A                                                     91/96 или 100LL

O – 360 – A, – C1G, – C4P, – A1H6,

TIO – 360 – C1A6D                                                    100/100LL

IO – 360 – J, – K2A, – A1D6D, – A3B6, – A3D6D,

HIO – 360 – A1B                                                         100/100LL

AIO – 360 – A, – B, IO – 360 – A, – C, – D, – F         100/130

HIO – 360 –A, – C, – D, – E, – F                                  100/130

TIO – 360 – A                                                                 100/130

ЗАМЕЧАНИЕ

Авиационное топливо марки 100LL в котором ведущее содержание ограничено 2-мя с.с. на галлон применимо для длительного использования в вышеуказанных двигателях.

* В соответствии с последними исправлениями Инструкции по обслуживанию № 1070.

Модель                                                            Давление топлива (фунт/дюйм2)

                                                           Макс.             Оптим.              Мин.

O – 360 серии ( исключая –A1C, 

– C2B, – C2D), HO – 360 – A,  -- C серии      

на входе в карбюратор                                     8,0                     3,0                    0,5

O – 360 – A1C, – C2B, – C2D, HO – 360 – B,

серии, на ввъходе в карбюратор                      18                       13                     9,0

HIO – 360 –A1B
На входе в топливный насос                             30                       --                     -2

   IO – 360 серии (исключая – B1A, – F1A)

AIO – 360 серии, HIO – 360 серии

(исключая – A1B)  

На входе в топливный насос                              35                         --                    -2

IO 360 – F1A
На входе в топливный насос                               35                        --                    -4

IO – 360 серии (исключая – B1A)

AIO серии, HIO серии

На входе в топливный инжектор                      45                                               14

IO 360 – B1A
На входе в топливный инжектор                         2                                               -2

HIO – 360 – E, – F серии
На входе в топливный насос                                 55                                            -2

На входе в топливный инжектор                          55                                           27

TIO – 360 -- A серии

На входе в топливный насос                                  50                                           -2

На входе в топливный инжектор                           45                                          20

TIO – 360 – C1A6D 

На входе в топливный насос                                  65                                           -2

На входе в топливный инжектор                           65                                          22

ВСЕ МОДЕЛИ

* Рекомендуемая марка масла

                                                                                                  MIL – L – 22851 

Средние значения                    MILL – L – 6082B                 марки беззольных

температуры                                        марки                                   добавок

окружающего воздуха

все температуры                               ------------                   SAE 15W50, 20W50

выше 80(F (26,67(C)                         SAE 60                                       SAE 60

выше 60(F(15,55(C)                          SAE 50                        SAE 40, SAE50  

30((-1,11(C) до 90((32,22(C)            SAE 40                                        SAE 40

0((-17,77C) до 70((21,11(C)              SAE 30                       SAE 40, 30, 20W40

ниже 10(F(-12,22(C)                          SAE 20                       SAE 30, 20W30

ОБЪЕМ МАСЛОСБОРНИКА

Все модели исключая AIO – 360 серии……………………..8 кварт США

Минимальное колличество в маслосборнике………………2 кварты США

AIO – 360 серии……………………………………..…сухой маслосборник

ЭКСПЛУОТАЦИОННЫЕ УСЛОВИЯ

Средние значения                                 Температура входящего масла

температуры                                        

окружающего воздуха                          Рекомендуемая         Максимальная

выше 80(F (26,67(C)                               180(F (82(C)                      245(F (118(F)                       

выше 60(F(15,55(C)                                 180(F (82(C)                     245(F (118(F)

30((-1,11(C) до 90((32,22(C)                   180(F (82(C)                     245(F (118(F)

0((-17,77C) до 70((21,11(C)                     170(F (77(C)                    245(F (118(F)

ниже 10(F(-12,22(C)                                  160(F (71(C)                   245(F (118(F)

Температура масла не должна превышать 140(F (60(C) во время длительной эксплуотации.

Давление масла                                                                                        на холост.

Фунт/дюйм2 ( сзади)                      максимальное        минимальное        ходе

Нормальная эксплуотация

все модели (исключая

нижеследующие)                                    95                             55                    25

TIO – 360 C1A6D                                    95                             50                     25

O – 360 -- A4N, -- F1A6 (перед)             90                              50                    20

Запуск, прогрев, руление, 

взлет (все модели)                                  115

