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1. Безпека експлуатації цивільних повітряних суден
Безпеку польоту можна оцінити як відсутність під час тривалої експлуатації повітряного судна найбільш 

тяжких наслідків особливих аварійних ситуацій (льотна подія, що не призвела до загибелі пасажирів і членів 
екіпажу, але така, після якої повітряне судно не підлягає ремонту і відновленню) або катастрофа (льотна 
подія, що призвела до загибелі навіть одного пасажира або члена екіпажу з повним або частковим 
знищенням повітряного судна).

Сучасні вітчизняні та зарубіжні стандарти встановлюють наступні кількісні діапазони ймовірностей 
виникнення особливих ситуацій:

- катастрофічна ситуація ;
- надзвичайна ситуація 
Залежно від вимог ТЗ до повітряного судна (ПС) (призначення повітряного судна, кількість пасажирів, 

льотні характеристики) визначаються конструктивні параметри (кількість членів екіпажу, злітна маса тощо). 
Основою для розробки бази сертифікації можуть бути стандарти льотної придатності, AП23 або AП25

Відповідно до вимог НЛГ, сформульованих в конкретних людиноподібних мавпах, сертифікуються 
основні двигуни, гвинти, бортове обладнання вітчизняного та імпортного виробництва і всі інші складові 
частини майбутнього літака.

2. Деякі питання економічного проектування
Критерієм оцінки цивільних повітряних суден є наведені витрати, які базуються на вартості перевезення 

тонекіллометра під час перевезення вантажів і пасажирського кілометра.
при перевезенні пасажирів.
Цивільний літак більш ефективний (вартість перевезення менше):
- чим більше значення комерційного навантаження m ком.н.;
- чим більша швидкість польоту Vр;
- менша вартість експлуатації повітряного судна за одну літну годину А.
Три можливих шляхи розвитку пасажирських і вантажних літаків:
- збільшення комерційного навантаження,
- збільшення швидкості польоту,
- зниження витрат на експлуатацію повітряного судна.
Перші два шляхи доречні, якщо

Зниження витрат на експлуатацію літаків пов’язано зі зниженням витрати палива на годину польоту. 
Сума цих витрат визначається за формулою:

3. Питання ергономіки та екології в дизайні
На самих ранніх етапах проектування пасажирських літаків формуються обсяги для місць екіпажу і 

розміщення пасажирів. Розміри і розміщення місць членів екіпажу, органів управління, панелей приладів, 
консолей, засобів, що відображають інформацію, їх конструктивне рішення і функціональність повинні в 
умовах суворого дефіциту компоновочного простору забезпечувати членам екіпажу оптимальні умови 
праці, що дозволяють під час польоту повністю реалізувати конструктивні характеристики повітряного 
судна.

Перша екологічна проблема полягає в тому, що сучасні аеродроми з довгими злітно-посадковими 
смугами займають площу в сотні гектарів плоскої земної поверхні.

Друга проблема - шум літака під час зльоту і посадки, що порушує нормальні умови життя людей в районі 
аеропорту.

Третя проблема - викид двигунів (від латинського Emissio випуск), тобто забруднення атмосфери 
продуктами згоряння вуглеводневого палива (гасу) в двигунах сучасних літаків.

4. Вибір відношення тяги до ваги (потужності до ваги) дозвукового пасажирського повітряного 
судна

Для пасажирського повітряного судна визначальною умовою вибору відношення тяги до ваги є, 
відповідно до НЛГ, забезпечення продовження зльоту літака в разі виходу з ладу одного двигуна і 
розрахункових значень температури і тиску зовнішнього повітря (+ 30 С °, 730 мм рт. ст.).

Необхідна  злітна тягооснащеність при всіх працюючих двигунах в розрахункових умовах (+30 °, 730 мм 
рт.ст.), не повинно бути менше:
для літака з двома двигунами      для літака з трьома двигунами                      для літака з чотирма двигунами: 



25. Визначення питомого навантаження на крило, основних 
параметрів крила і крейсерської швидкості польоту

В Нормах льотної годності величина перевантаження в умовах атмосферної турбулентності 

обмежується двома одиницями, тобто  
2

Розрахунки показують, що при швидкостях V=90 м/с, W=15 м/с та p=300 дaN/m , літак з 

стрілоподібним крилом і l=8 буде відчувати перевантаження  , в той час як літак з прямим крилом і 

 l=12 вже буде тестувати  . 
Вибір вигіднішої крейсерської швидкості польоту дозвукового пасажирського літака з ТРДД і ТВВД та 

вибір таких параметрів крила, як подовження і кут стрілоподібності, здійснюються в процесі вирішення 
оптимізаційного завдання пошуку екстремума функції, яка залежить від декількох параметрів, що 
знаходяться в протиріччі:

1) Чим більше   , тим нижче вартість перевезення і економічніше пасажирський літак.
2) З іншого боку, роз вартості експлуатації літака протягом однієї години А є сума 

   , де   - амортизаційні витрати на літак,

  - амортизаційні витрати на двигуни;   - витрати на технічне обслуговування літака,   - 
витрати на технічне обслуговування двигунів,    - витрати на паливо,    - витрати на заробітну 

плату льотного складу; В - непрямі витрати (витрати аеропорту).
Найбільша кількість витрат палива, які в залежності від ціни палива складають від 35...40 до 70...75% 

від загальної вартості А.

6. Категорії посадки і параметри двигуна
Категорії посадки за ICAO

Категорії посадки
Вертикальна 
видимість, м

Горизонтальна 
видимість, м
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C
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Під час заходу на посадку і самої посадки двигуни переводять в 
стійкий режим роботи з мінімальною тягою (потужністю). Не 
виключена можливість зупинки підходу до посадки і виходу на 
друге коло для посадки. При цьому двигуни необхідно 
перемикати з режиму роботи з мінімальною тягою в режим 
роботи з номінальною або максимальною тягою.

Залежність втрати висоти Н 
літаком від прийомистосі двигунів 

t  та тривалості процеса t : пр.д проц

1 - t  =5 с; 2 - t  = 9 с; 3 - t  = 16 спр.д пр.д пр.д

7. Аварійно-рятувальні заходи 
7.1. Системи індивідуального життєзабезпечення

Індивідуальні системи життєзабезпечення 
(ИСОЖ) комплектуються в залежності від 
призначення та умов використання літаків.
ИСОЖ на пасажирському літаку - це 
кисневі системи.

Розміщення індивідуальних 
кисневих масок для пасажирів Кисневе обладнання на літаку АН140

Для льотного склада Для інспектора
Для пасажиров

Для бортпровідника

Пристрій
запора

редукуючий

Блок
кисневого
живлення

Димо-
захисні
окуляри

Блок
кисневого
живлення
переносний

Маска
киснева
пасажирська

Джерело
газоподібного
кисня

Димозахисний
капюшон

Лінія
сброса Лінія

заряджання

Рукав
заряджання
балонів
киснем

Димозахисний
капюшон



3
Л 06
ЗП 7.2. Засоби порятунку на пасажирських літаках
               Ці вимоги аварійної евакуації передусім забезпечуються створенням аварійних виходів. 

Кількість аварійних виходів з кожного боку фюзеляжу 
пасажирського літака

При кількості пасажирів понад 179 
та до 299 необхідні додаткові пари 
аварійних виходів із розрахунку 
застосування виходів типу III на 35 
пасажирів (більше 179), виходів 
типу II на 40 додаткових пасажирів, 
виходів типу I на 45 додаткових 
пасажирів та виходів типу " А" на 
100 додаткових пасажирів.

Розміри виходів

Висота порогів аварійних входів II, III, IV

Розміщення надувного 
аварійного трапу:

1- політне положення (кришка ніші для трапу закрита), 
II - трап у положенні "Готовий до скидання", III - двері відчинені, трап 
скинутий, IV - трап автоматично надутий і готовий для спуску пасажирів, 
1 кришка ніші для трапу

Аварійно-рятувальне обладнання 
літака Ту154:

1 – основні входи в пасажирську кабіну; 
2 – аварійні виходи на крило; 
3 – рятувальні канати; 4 – аварійні сокири; 
5 – переносні вогнегасники; 6 – надувні трапи; 
7 – матер'яний жолоб; 
8 – рятувальні плоти.

Розміщення аварійно-рятувального 
обладнання літаком Ан140

Схема аварійної евакуації пасажирів літака 
Ан140 на суші

Схема аварійної евакуації пасажирів літака 
Ан140 на воді

Рятувальні
жилети

Канат

Ручки

Рятувальні
жилети

Рятувальні
люльки дитячі

Рятувальний
жилет

Запасні
жилети

Демонстраційний
жилет

Плоти
рятувальні

ПСН-20АК та
ПСН-6АК

Плоти
рятувальні
ПСН-20АК

Д

Рятувальні
жилети
дитячі

авар. вихід
екіпажу

авар. вихід
типа ІІІ

лівий борт

Рятувальні
жилети

авар. вихід
типа І

правий борт

Площина
оберту
гвинта

авар. вихід
типа І

правий борт

Рятувальний
жилет

Рятувальні
жилети та люльки

дитячі

Рятувальний
жилет

Поверхня води
при крені на правий борт:
- для правого борта;
- для лівого борта

Запасні
жилети

Демонстраційний
жилет

авар. вихід
екіпажа

авар. вихід
типа ІІІ

лівий борт

авар. вихід
типа І

правий борт

авар. вихід
типа І

лівий борт

авар. вихід
типа І

лівий борт

авар. вихід
типа І

правий борт

Висоти порогів
авар. виходів по лівому

борту

по обом
бортам

по лівому
борту

Плоти

площина
оберту
гвинта
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7.3. Вікна та двері пасажирських кабін
На пасажирських літаках з числом пасажирів більше 80 має бути не менше двох вхідних дверей, 

бажано, щоб вони розміщувалися в передньому і задньому кінцях пасажирської кабіни. Вхідні двері мають 
бути розташовані по лівому борту літака. Літаки з кількістю пасажирських місць понад 250 можуть мати 
вхідні двері, що розташовані на обох бортах.

Вікна в пасажирській кабіні мають забезпечувати можливість зручного користування ними з місць, що 
розташовані біля борту, при зміні кроку встановлення крісел. Конструктивно це виконується у вигляді 
окремих невеликих вікон (ширина – 200…250 мм, висота – 320…350 мм), розташованих між шпангоутами 
каркаса кабіни (крок вікон – 500…510 мм).

7.4. Інші засоби підвищення безпеки експлуатації пасажирських 
літаків

Резервування функціональних підсистем здійснюється або їх одночасним підключенням до всіх 
систем (гаряче резервування), або перемиканням з системи, що відмовила на діючу (холодне 
резервування). І перше, і друге схемні рішення допускають можливість появи в одному польоті двох 
незалежних відмов без виникнення аварійної чи катастрофічної ситуації.

Двокамерний електрогідравлічний привід:
1 – перша камера приводу; 2 – друга камера приводу;
3- виконуючий шток приводу; 4 – рульова поверхня; 
5 – електричний датчик зворотного зв'язку; 
6 – зворотний електричний зв'язок в електродистанційній 
системі керування; 7- живлення золотника другої камери від 
загальної гідросистеми; 8 – живлення першої камери від 
бустерної гідросистеми; 9 - керуючий сигнал в 
електродистанційній системі керування.

Резервування у системі важкого 
пасажирського літака (приклад):

1 – складання зусиль гідропідсилювачів 
(бустерів); 2 – вхідна тяга (керуючий сигнал на 
відхилення секції керма 5); 3 – гойдалка 
зворотного зв'язку; 4 – вирівнююча тяга

7.5. Регулярність та безпека польотів пасажирських літаків

Для роботи  на  аеродромах ,  для 
управління польотами вночі та у складних 
метеоролог ічних умовах аеропорти 
о б л а д н а н і  р а д і о т е х н і ч н и м и  т а 
світлотехнічними засобами.

Т о ч н і с т ь  з а х о д у  н а  п о с а д к у 
забезпечується взаємодією бортового 
радіотехнічного та пілотажно-навігаційного 
обладнання з наземними радіотехнічними 
засобами.

Чисельність літаків, що одночасно 
літають, це складна динамічна система, 
керування якої можливе лише за наявності 
інформації про всі компоненти цієї системи 
та оперативний обмін цією інформацією між 
наземними службами УВС та екіпажами 
л і т а к і в .  Н а з е м н е  т а  б о р т о в е 
радіонавігаційне, радіолокаційне та 
радіозв'язне обладнання з необхідними 
засобами відображення інформації та 
переробки її за допомогою ЕОМ дозволяє на 
землі та на борту літака отримувати 
інформацію про метеорологічні умови та 
повітряний рух, попереджати екіпаж про 
наявність небезпечних мет. та зустрічних 
літаках за курсом руху та вживати заходів, 
щ о  з а б е з п еч у ю т ь  в и с о к и й  р і в е н ь 
регулярності та безпеки польотів.

Аеродром:
1 – злітно-посадкова смуга (ВПП); 2 – бічна смуга безпеки (БПБ); 
3 – руліжна доріжка (РД); 4 – система кольорових посадкових 
вогнів; 5,6 – зона перетину зон випромінювання курсового та 
глісадного радіомаяків; ДПРМ, БПРМ-далекий та ближній 
приводні радіомаяки

В організаційному плані безпека на всіх етапах польоту 
забезпечується незалежною службою керування повітряним 
рухом (УВС), який планує, координує повітряний рух, 
безпосередньо
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Ширина фюзеляжу на рівні 
635 ... 650 мм вище за підлогу 
пасажирської кабіни:

де
В  та n , B  та n   – відповідно 2 2 3 3

ширина та число двомісних та 
тримісних блоків сидінь;
Cn nn  – відповідно ширина та 
кількість проходів;
 d   – зазор між сидінням та 2

внутрішньою поверхнею стінки 
кабіни;
 d  – товщина стінки кабіни.2

8. Компонування пасажирської кабіни
Одне з основних завдань проектувальника - створити на борту пасажирського літака 

середовище життя, максимально наближене до звичайних для людини "земних", "домашніх" умов 
комфорту за кліматом та рівнем шуму, за загальним естетичним враженням від інтер'єру 
пасажирської кабіни (салону) літака та обслуговування в польоті, за зручністю розміщення 
пасажирів.

8.1. Визначення необхідної ширини пасажирської кабіни

Основні розміри пасажирських сидінь

Поперечні перерізи фюзеляжів:
а – літака "Ербас Індастрі А320"; б – порівняння поперечних 
перерізів фюзеляжів літаків А320, "Боїнг" 707, 727, 737, 757 та 
"МакдоннеллДуглас DC9"; у варіанти компоновок пасажирської 
кабіни літака А320: зліва - салон першого класу; справа – 
туристичний салон

Поперечний перетин пасажирського
салону літака Ан140

Сучасна тенденція спрямована на підвищення комфорту пасажирів та, зокрема, за рахунок 
збільшення розмірів крісел та проходів.

Розміщення крісел у пасажирському салоні

Кількість
сидінь
в ряду

Кількість
та тип
блоків

Ширина
прохода,

мм

Зазор між
підлокотником
та стінкою, мм

Діаметр фюзеляжу
конкретних 

пасажирських 
літаків, мм

Ширина 
фюзеляжу

в зоні
сидінь

або його
діаметр, мм

Якщо в ряду 10 сидінь, між середніми двомісними блоками виконується вставка 
шириною 250 ... 260 мм.

“Боінг B – 707”

“Боінг B – 747”
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8.2. Визначення необхідної довжини пасажирської кабіни
Довжина пасажирської кабіни знаходиться з урахуванням таких умов:

1. За заданим числом пасажирів та обраним числом сидінь в одному ряду визначається необхідна кількість 
рядов сидінь. 

2. Відстань t між рядами сидінь (крок) виконують кратним 30 мм (у Європі та США кратним одному дюйму 25,4 
мм);
Мінімальна відстань I  від площини передньої перегородки кабіни до першого ряду сидінь. Мінімальна 1

відстань I  від площини задньої перегородки кабіни до переднього кріплення останнього ряду сидінь. Розмір 2

I , необхідний для того, щоб при повністю відхиленій спинці проміжок між конструкцією сидіння і 2

перегородкою був не менше 20 мм.
3. Відношення ширини пасажирської кабіни до її довжини к  (коефіцієнт форми кабіни) необхідно вибирати в ф

межах к  =0,2...0,5. Якщо к  <0,2, то пасажирська кабіна стає схожою на "трубу", а якщо к  >0,5 складається ф ф ф

враження "стисненого" о’бєма.
4. Висота пасажирської кабіни повинна бути не менше 1900 мм і не більше 2500 мм, щоб приміщення не 

нагадувало ангар.

– кількість радов крісел.

Схема встановлення пасажирських сидінь 
щодо передньої та задньої перегородок 

кабіни:
1 – передня стінка пасажирської кабіни; 
2 – передній ряд сидінь; 3 - другий ряд сидінь; 
4 – останній ряд сидінь; 
5 – задня стінка пасажирської кабіни

Крок сидінь пасажирів та відстань перегородок

Мінімальні значення питомого об'єму пасажирської 
3кабіни V , м /чол.ф.n

8.3. Кількість та розміщення бортпровідників
Кількість бортпровідників у літаку визначається такими вимогами:
a) на салон I класу з числом пасажирів до 30...32 два бортпровідники, якщо кількість пасажирів I класу більше 30...32, 

один бортпровідник на 15...16 пасажирів;
б) у салонах ІІ та ІІІ класів один бортпровідник на 25...30 пасажирів.

Кожен бортпровідник повинен мати місце із прив'язними ременями; сидіння може бути відкидне, та розміщувати його 
бажано так, щоб бортпровідник міг бачити всіх пасажирів салону.

8.4. Компонування багажно-вантажних приміщень
3При безконтейнерному завантаженні багажу та вантажів необхідний обсяг багажно-вантажних приміщень (м ) 

визначається заданною для літака кількістю пасажирів та масою пошти чи вантажу за формулою:

При завантаженні багажу та вантажів у літак у 
3контейнерах необхідний об'єм (м ) контейнерів:

Розміри багажних контейнерів,
що застосовуються 

на міжнародних авіалініях

8.5. Компонування буфетів-кухонь
Якщо в пасажирській кабіні є салони, то незалежно від кількості пасажирів у літаку має бути дві 

3 2кухні, загальний обсяг яких (м ):                                       , а площа підлоги (м ):

8.6. Компонування туалетних приміщень
Число туалетів на борту літака

8.7. Компонування гардеробів

Літак перед польотом заправляється 
водою для побутових потреб (у кухні та 
буфет) та для гігієнічних потреб (у 

3
туалети). Необхідний об'єм води, дм

2Для гардеробів необхідно відводити приміщення з площею підлоги, м :
3Об'єм гардеробу, м , повинен бути:
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9. ШЛЯХИ ПІДВИЩЕННЯ ЕКОНОМІЧНОСТІ
ПАСАЖИРСЬКИХ ЛІТАКІВ

Експлуатація пасажирського літака повинна приносити прибуток, який є різницею між тарифами на 
авіаперевезення і собівартістю цих перевезень:

де П – отриманий прибуток; Т – тариф; а – собівартість перевезень:

9.1. Збільшення комерційного навантаження
Економічність літака зростає зі збільшенням числа пасажирів, які розміщуються на його борту. Це 

призвело до появи широкофюзеляжних літаків, які вміщують 350-550 пасажирів ("Бойнг-747", Іл-96, 
"Локхід І-1011", "Дуглас DC-10", А-330).

Пасажирів місткість літака та його фактичне комерційне навантаження – взаємопов'язані величини 
та залежать від умов експлуатації літака.

На коефіцієнт комерційного завантаження безпосередньо впливають і дозволяють його збільшити:
- зниження тарифів на авіаперевезення;
- підвищення регулярності польотів;
- поліпшення комфорту авіаперевезень, комфорту на борту літака та при обслуговуванні 

пасажирів на аеровокзалах.

9.2. Збільшення рейсової швидкості польоту
У переважної більшості реактивних пасажирських літаків максимальна крейсерська швидкість 

перебуває у межах 880...940 км/год, що відповідає числам М = 0,84...0,88 при середніх висотах польоту 
11 км, тобто освоєно досить високі дозвукові швидкості польоту.

Для досягнення максимальних дальностей польоту крейсерські швидкості трохи знижуються до 
800...880 км/год. Співвідношення рейсової та крейсерської швидкостей значною мірою залежить від 
дальності польоту. При крейсерській швидкості 850 км/год і дальності польоту 5000 км рейсова 
швидкість буде 780 км/год, а при дальності польоту 2500 км ще менше 725 км/год.
Для вирішення проблем економічності необхідно створення надзвукових пасажирських літаків з 
крейсерською швидкістю, що відповідає М = 2,2...2,5, з крейсерською аеродинамічною якістю, 
підвищеною на 40-50%, зменшеною на 15-20% масою порожнього літака і збільшеною в 1,52 рази 
паливною ефективністю. При цьому слід мати на увазі, що паливна ефективність значною мірою 
залежить від економічності двигунів, тобто від питомої витрати палива на крейсерських режимах 
польоту.

9.3. Зменшення витрат на експлуатацію
Витрати палива на політ може бути критерієм ефективності літака. У зв'язку з цим розглянемо 

ефективність палива, яка є важливою частиною економічності пасажирського літака. Паливна 
ефективність визначається за формулою, г/пас.км

Паливна ефективність визначається за формулою, г/пас.км

Видно, що окрім розглянутих вище шляхів розвитку пасажирських літаків (збільшення 
комерційного навантаження та рейсової швидкості), важливі й такі напрями:
- зменшення злітної маси літака m ;0

- збільшення аеродинамічної якості К ;крейс

- зменшення питомої витрати палива двигунів, встановлених літаком Ср крейс

Проблема зниженням маси конструкції успішно вирішується за рахунок:
- вибору оптимальних конструктивносилових схем агрегатів та використання більш досконалих 

методів розрахунків конструкції на міцність;
- застосування нових, більш міцних матеріалів або матеріалів з великим опором ушкоджень від 

втоми (алюмінієволітієвих сплавів, композиційних матеріалів).
Зменшення маси конструкції літака можливе за рахунок застосування автоматичних систем 

управління, призначених для зменшення експлуатаційних перевантажень при дії вертикальних 
поривів повітря та виконанні маневрів під час польоту.

Збільшення аеродинамічної якості літака можливе трьома шляхами:
- проектно-конструкторським;
- виробничо-технологічним;
- експлуатаційним.
В експлуатаційному плані йдеться про збереження високої аеродинамічної якості літака протягом 

його життєвого циклу збереженням високої якості повітря, що обтікається, повітряним потоком. 
Цьому сприяють чистота поверхні - без пилу, комах, крапель води, покриття поверхні стійкими 
фарбами проти механічних пошкоджень, стійких протикислотних та лужних.



2. ПРАКСЕОЛОГІЧНИЙ МЕТОД ПРОЕКТУВАННЯ 
МОДИФІКОВАНИХ САЛОНІВ БАЗОВИХ ПАСАЖИРСЬКИХ ЛІТАКІВ

2.1. ПРАКСЕОЛОГІЧНИЙ ПІДХІД (З. Васютінский, В. Гаспарський) ЗА ОЦІНКОЮ ІНЖЕНЕРНИХ 

ОБ’ЄКТІВ

Визначають показник ефективності 
авіаперевезень в умовах конкуренції

э эде h , h  – показники комерційної ефективності інвестицій для модифікованого та мод мод

базоваго ВС; П – прибуток в експлуатації модифікованого ВС; Ц  – ринкова вартість мод
эмодифікованого ВС; С – собівартість пасажирських перевезень.мод 

Праксеологічне оцінювання універсальної ефективності КТР:

Ё якість результата s =W/C                    Ё результативність s =R/C;w R

Ё розузгоджування; Ё результата s =W – C; Ё результативності s =R – C;w R

Ё корисність результату c = W – N; Ё економнчність результату h = W/N;
де W - корисний результат (проектування та виготовлення об'єкта); R - реалізовані 
внаслідок створення об'єкта (салону); N - витрати на реалізацію дії (обсяг ресурсов 
витрачених для досягнення N); С - мета дії, що відповідає вимогам ТЗ.

Схема праксеологічного методу проектування та облаштування 
салонів модифікацій базового ВС

h =
hэ

мод

hэ
баз

=
(Ц +С )Чh

>1
П

мод
э
мод

э
мод
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Експлуатація базових пасажирських ЗС 
та їх модифікацій у сфері авіаційного 

бізнесу

Показник комерційної 
ефективності інвестицій h

h (2)

Прибуток в експлуатації 
модифікацій базового ВС 

Привабливість 
ВС

g (2)

Коефіцієнт 
загруження ВС 

у рейсі
j  (3)

Регулювання 
авіатарифів

Т  (4)расч

Блоки параметрів 
коефіцієнт впливу 
споживчої вартості

К (7)

Компоновка та облаштування 
салонів пасажирського ВС

КТР, матеріали, покупні 
вироби

Розробка ТЗ, етапи проектування 
салонів

Виробництво

І: Кэксп

(5)
ІІ: Ккомф

(6)
ІІ: Кбез

(6)



9
Л 06
ЗП 2.2. СІНТЕЗ КІЛЬКІСНИХ ПОКАЗНИКІВ КТР 

ВНУТРІШНЬОЇ БЕЗПЕКИ ПАСАЖИРІВ
Блок-схема складників КРТ безбеки пасажирів ВС

Безпека

Зовнішня безпека

Статична міцність

Втомна міцність (ресурс)

Атмосферні явища

Зіткнення з птахами

Авіанавігаційна безпека

Внутрішня безпека

Коливання (шум та вібрація)

Розміщення пасажирів у салоні

Переміщення по салону та ВС

Кліматична безпека

Електробезпека

К
о

м
ф

о
р

т
Безпека в екстремальних

 ситуаціях

При пожежі
При аварійній посадці

на сушу та воду
Розгерметизація Антитерор
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Суперкритический профиль
• высокое аэродинамическое качество К~18
• увеличение относительной толщины и 

снижение веса

 
Автоматическая система улучшения 
устойчивости СУУ

 

Многоопорное шасси с приседанием
• снижение нагрузок на поверхность аэродрома 

и обеспечение эксплуатации с грунтовых ВПП
• удобство загрузки - выгрузки
• уменьшение веса

 

Ограничитель предельных 

режимов (ОПР–a)
• исключение возможности превышения 

максимально допустимых углов атаки

 

Двигатели с большой степенью 
двухконтурности
• уменьшение расхода топлива и увеличение 

дальности полета
• оптимальное отношение крейсерской тяги к 

взлетной

 

 

Секционирование управляющих 
поверхностей
• сохранение заданных характеристик при 

отказах в системах энергоснабжения

 

Двухпалубный фюзеляж
• обеспечение безопасности экипажа и сопро -

вождающих при аварийной посадке
• повышение ресурса фюзеляжа вследствие 

раздельной герметизации палуб

 

4-канальная система управления 
самолетом
• обеспечение безопасности полета

  

Два грузовых люка фюзеляжа
• возможность сквозного прохода техники 
• сокращение времени погрузки - выгрузки

 

 

Компоновка оборудования в изоли-
рованных отсеках грузовой кабины

 

•

 

повышение эксплуатационной 
технологичности

 
  

Снижение нагрузки на Г.О. и малый 
запас устойчивости
• уменьшение площади Г.О.
• уменьшение веса самолета
• повышение качества

 

Двойной привод закрылков

 

•

 

исключение посадки с полностью 
убранной механизацией
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