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За период с 1332 по 1996 г. в СКБ-1 СГАУ разработаны, изготовлены и испытаны не­
сколько различных легких самолетов-амфибий. Разработаны методики формирования тактико­
технических требований к подобным конструкциям, технология проектных и исследователь­
ских работ при поточном методе проектирования. Разработаны и отлажены технологические 
процессы изготовления легких самолетов на производственной базе студенческого конструк­
торского бюро. Получен опыт организации летных испытаний и получения свидетельств летной 
годности.

Представлены чертежи общего вида самолетов, разработаных и построеных в СКБ-1. 
Проведен сравнительный анализ с подобными конструкциями других конструкторских бюро. 
Определен круг специфических проблем, возникавших при проектировании, изготовлении и 
эксплуатации легких гидросамолетов, приведены примеры решения подобных проблем. На осно­
вании имеющегося опыта определены дальнейшие направления деятельности СКБ-1 в области 
самолетостроения.
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По результатам исследований lb  сравнении с нормальной аэродинамическом схемой 
показано, что при прочих равных условиях достигаются следующие преимущества:

- снижение веса конструкции самолета на 7%;
- уменьшение расхода топлива на 6%;
- уменьшение стоимости одного летного часа на 7,8%.
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Полную массу конструкции часто представляют как сумму теоретической массы ш и дополни­
тельной массы ш . Коэффициентом дополнительной массы называют отношение полной мае-ДОП
сы конструкции m к дополнительной массе m . Работа посвящена накоплению банка значений
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коэффициента дополнительной массы, необходимого для решения целого круга задач весового 
проектирования летательных аппаратов на разных этапах их создания, В докладе приводится 
подробная сводка значений коэффициентов дополнительной массы для конструктивных эле ■ 
ментов, обсуждается силовая работа и причины большого диапазона значений коэффициента 
для различных элементов фюзеляжа, приводится их сопоставление с коэффициентами допол­
нительной массы для конструктивных элементов несущих поверхностей.
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Создана пространственная трехмерная компоновка самолета вертикального взлета и 
посадки. На компоновке отработано взаиморасположение следующих компонуемых элементов: 
двигателей, выносных форсажных камер (ВФК), внутреннего отсека вооружения, каналов ВФК и 
воздухозаборников, устройства регулирования воздухозаборников, основных я вспомюгатель



ных стоек шасси, экипажа, оборудования, в соответствии с балансом сил на режиме висениа щ 
учитывая правила обьевяно-весовойи конструктивно - силовой компоновки. Полученная каркас, 
мая твердотельная модель аэродинамической поверхности в дальнейшем будет использована а 
аэродинамических и прочностных расчетах.
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Разработаны состав, структура и функциональное наполнение инструментальных 
средств для разработки и создания тренажеров. Использование инструментальной среды по­
зволяет сократить как процесс проектирования, так и процесс получения структурной основу 
программного обеспечения конструкторского тренажера.
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Сконструированы и изготовлены устройства для осуществления стесненного изгиба, на 
два из которых во ВНИИГПЭ получены положительны® решенияна выдачу патентов.Выведены 
теоретические зависимости углов пружинения от относительного радиуса габа для двух частных 
случаев. Полученные теоретические зависимости имеют хорошую сходимость с данными экспе­
риментов, проведенных на материалах Д1 SAM и АМгбМ толщиной до 2 мм.
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В работе изучалась износо- и термостойкость композиционных покрытий на основе WC, 
НС, Сг С с никелевой связкой. Использовались порошки карбидов, плакированные никелем.

Износостойкость покрытий возрастает в ряду Сг С -WC-TiC, что хорошо согласуется с 
изменением ммкротвердости карбидов. Термостойкость покрытий возрастает в ряду WC-TiC- 
Сг С , что согласуется с изменением свойств окислов, образующихся при нагреве карбидов. Кри­
тически и теэвал составляет 873... 1073 К. Среди монокэрбмдов не выявлены соединения с 
большей, чем у TIC, твердостью и жаростойкостью. Установлено, что такими свойствами обла* 
дают некоторых двойные соединения карбидов, а частности TIC - Сг С .
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В крайне сложной ситуации оказалась российская авиационная промышленность на ис­
ходе XX столетия. 84% предприятий российской авиапромышленности оказались убыточными.
I Производство самолетов и вертолетов ежегодно сокращается. С 1991 года численность боевой 
авиации России сократилось на 5 тыс. машин. 70% оставшейся в строю боевой техники проста­
ивает из-за отсутствия запчастей и топлива.

И тем не менее, российские авиапромзводитапи продолжают создавать технику, поража


