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— 2 *■I .  SAMOLOTY BOIfflOV.'E
r= c : s : s s s s s  3&iS3a B  =z s : =: 3 -scA/ SAMOLOT I ł - 2 8Samolot bombowy IŁ-28 J e s t  jednopłatem o trapezowymskrzj^ćlle ze skośnym usterzeniem ogonowym, napęd stanowią dwa s i l n i k i  turbo-udrzutowe typu ,VvK-i /V/K-1A/* S i l n i k i  umiesz« ozone są na odejmowanych c z ę ś c ia ch  skrzydła# Podwozie j e s t ,  typu trójkołow ego. P o łączenia  konstrukcyjne i  e k s p lo a t a c y j ­ne umożliwiają łatwą obsługę i  tran sp o rt  samolotu# Zasad­niczym materiałem, z którego wykonane są elementy s k r z y d ła ,  kadłuba i  u s t e r z e n ia  j e s t  term icznie  obrobione duraluminium marki 1^16. U zbrojenie  bombowe samolotu zabezpiecza wewnętrz­ne podwieszenie bomb o wagomiarze od 50 do 3000 KU.Samolot wyposażony j e s t  w a u t o p i l o t ,  u ła tw ia ją c y  pro­wadzenie samolotu i  bombardowanie.Załogę samolotu stanowi trze c h  lu d z i  -  p i l o t ,  nawi­ga to r  i  s t r z e l e c  -  r a d i o t e l e g r a f i s t a .  Kabiny z a ł o g i  są her­metyczne#
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4 -
R ozpiętość 21,45 m Długość i 7,65 m Wysokość . 6 , 2  m powierzchnia skrzyd ła  6 0 ,8  râ  Rozstawienie głćwnyoh k ć ł  podwozia Baza podwozia 6,677 m 7 ,4  m

II V^fyszczegolnienieIIIIIIII —w*»**.— Warl.anty /kG/1 2 r' 3 4
II C iężar  w l o c i e / c i ę ż a r  II startowy samolotu/II 18400 21 200 22200 23200II V/ tym:II C iężar pustego samo- jj lotu 1-2890 12890 1 2890 12890II C iężar  z a ło g i 300 300 300 300n Ciężar am unicji 260 260 260 260II Ciężar d z ia ł e k 150 1 50 1 50 150II Ciężar bomb 1000 1000 2000 3000¡1 Ciężar paliwa 3800 6600 6600 6600î  = = = =:=:=: = =:=:=:=:=:=: = r: = =;=: = = =::> = =:==:ss:r= = = = =

do lotów ćwiczeb—
20200

6600
lo tu i  o harak tery3 t y ki_aerodynamiozn^^^: 'Prędkość maksymalna 902 km/godz.Prędkość maksymalna przyrządowa do H=2000 m -  800 km/godz. Iilaksymalnie dopuszczalna l i c z b a  ¡Vt=0,78.Prędkość minimalna 200-230 km/godzPrędkość minimalna ewolucyjna 320 -  330 kra/godz.I'»laksymalnie dopuszczalne p r z e c i ą ż e n i e :a/ przy c ię ż a r z e  w l o c i e  9 = 18400 kG -  4 ,5b/ przy c ię ż a r z e  w l o c i e  9 = 21000 kO -  4 ,0





-  6 -Najwygodniejsze prędkości przyrządowe przy wznoszeniu, odpowiadające maksymalnej pionowej prędkości wznoszenia.
H /m/0- 1000 1000- 2000 2000- 3000 3000- 4000 4000- 5000 5000- 6000 6000- 7000 7000-8000 8000- 9000 9000-10000 10000-11 000 11000-12000 12000-12500

18400 .1 20200 j 21200 ¡22200I

I

f  23 2 0 0

360 !
Pułap praktyczny 1 czas wznoszenia na pułap w zależności  oż początkowego oiężatu samolotu /n=11200 obr/młn/.

li== Ciężar początkowy ( pułap praktyczny /kG/  ̂ ^1 /m/ Czas Wznoszenia na pułap /min/18400
20200
212002220023200

1 2500 
1 2 0 0 0  11650 11300 10750 , = = = ==J:
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Ąys. 3 Wykres prędkości i  czasu viznoszenia samolotu IŁ-28 przy 9 =^8400 kG i  n = 11200 obr/inin.Ii/—
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-  8 -Zmiana pionovvej prędkości wznoszenia w z a le ż n o ś c i  od temperatury zewnętrznej przy 9 •= 21000 kO,ir H /m/ i -
Pionowa prędkość-wznoszenia ^•7/J^^/ przy t ° Cô r̂ .Z o - T — z ~ T " o ~ ^ ------------«0 i-1 y o

2000 4000 
6 000 8000 j

10000 j12000 j _________ L

I---------- cr̂+5.^__ = = = = :|_ =------ j. = = = = ,13,1 I 12,0 I 10,"6 
I 10,4  ! 1 0 ,0  j 9,1 
I 8,6  I 7,6 i 6,7I 6 ,0  ! 5 ,2  ! 4 ,6
j 3 ,5  I 3 ,0  I 2 ,5! -  -  _

+10
3,1

Hyo« 5 Wykres prędkości i  czasu Wzmosaenia samolotu IŁ -2 8  przy p = 22000 i  n f  11200 obr/rnin.



-  9 -Prędkość lotu szybowego, odpovviadaj*ąca maksymal­nemu aasięgovii szybowania wynosi 400 km/godz /wg przyrządu/, wówczas:
,p = = = = = :

ili Zasięg lotu 8 szybowego/km/
(I Prędkośś ¡1 zniżania /m/sek /

Wysokość /m/ j l̂OOOO \ 8
1 5 516,7 105

4000 i 2000
70 30

r13,3 ¡ 7,4 ¡ 6,7
: = = = = = = l== = = = = -  = :Obroty silników w czasie  kołowania samolotu / obr/min/ :-  po nawierzchni betonowej 4̂000 6000-  po miękkim gruncie do 9000.

Charakterystyki startuCzasrozbiegui Tir . =-== 1 Ciężarj startowyj samolotu1 /kG/1
Długość i! rozbiegu /m/_____________beton jgrunt 965 [1191i 16400I 20200 1295 1 1 52021 200 I1310 ¡170222200 1480 j l950 123200 161 0 j 21 901

27,9 i 38,0 33,0 I 46,0 35,2 ¡5 1 ,0  37,7 I 57,0 44,5 I 63,0

Prędkość f  Całkowita oderwania długość sta rtu  li__________________ ____li ̂ bet on grun t ji2090 2730  ̂ 2800 I 321 0Ii 3375
Wartości ujęte vi/ ta b e l i  odpowiadają startowi samolotu z wychylonymi klapami pod kątem 20°, przy obrotach maksymalnych 11560 ob/min.



-  10 -Zmiany prędkoóoi oiervíania samolotu w z a le ż n o ś c i  od temperatury zeY^ętr^^nej przy c i ś n i e n i u  p = 760 ram Hg.
n Ciężar  startoviy Ü samolotu /IcG/II Prę d koś o o d 9 rw ania v? km/go d z ________"Hj z a 1 eżnoś c l  od̂  temper a t ur y  ̂ t °

18400 
21 000 
22000 23000

-  30

___^______ ^ ^ __-  i  ~ J ___ - i

J 'îSi

î C -30 -20 -10 0 10 20 30 600 900Î C'̂ Pc fnm '■*- QkS•*•0 rn/nk-̂ L̂ 16Q0 ¿000 Lam

Ltł m

Bys. 6 V/ykres do o k r e ś la n ia  d łu g o ści  rozbiegu przy s t a r c i e  z pasa o nawierzchni betonowej na maksymalnym za­k r e s ie  pracy silników  i  z klapami wychylonymi pod kątem 20^#
t C -  temperatura powietrza przy ziemi Pq -  c i ś n i e n i e  atmosferyczne 9 -  c i ę ż a r  startowyV Oder -  prędkość oderwaniaU -  prędkość wiatru /U> 0 -  w ia tr  przeciwny/ 
^0 długość rozbiegu przy U = 0-  rze czy w ista  długość rozbiegu /U 0/



-  11 -Przy s t a r c i e  z miękkiego gruntu długośó rozbiegu j e s t  o 300 4* 400 m większa n i ż  przy s t a r c i e  z nawierzchni betonowej*Długość rozbiegu samolotu o c ię ża rze  startowym równym 21000 kO i  temperaturze otaczającego  powietrza + 15^0 w 2a -  leżno ści  od kąta n a ch y le n ia  betonki podana j e s t  w p o n iż sze j  t a b e l i :|j Kąt nachylenia  II betonki 1 ° 2 ° . 3° 4 °= = = = = = =s=: = =ss=: = sr == = = = = = = =li Długość rozbiegu w k i e -  jj runku nachylenia  /m/II 1 3 1 0 1 2 0 0 1 1 0 0 1(J2'0jj Długość rozbiegu w II kierunku odwrotnym li do nachylenia  /m/ 1 6 2 0 1 8 6 0  
___ _____

2 1 4 0 2 5 6 0

Jak wynika z t a b e l i  przy rozbiegu samolotu w, k ie ­runku zgodnym z nachyleniem każdy sto pień  n a ch y le n ia  betonki zmniejsza długośó rozbiegu o 8 4- 9 a przy s t a r c i e  w k ie ­runku odwrotnym do n a ch y le n ia  rozbieg zwiększa s ię  o 12 4* 20^*
Charakterystyki lądowaniana nawierzchni betonowej,  z klapami wychylonymi pod kątem 30 *̂

I Ciężar przy lądowaniu /k:G/
14750 u___________

Długoś ó dobieguM920
Czas dobiegu Tj Prędkość przyziemie-/sek/ I n i a  /km /

= = = = = = = = = = = = = :25,5 185
Przy c ię ża rze  przy lądowaniu 21000 kC długość dobiegu Wzrasta do 1 310 m.

Długość j| lądowania ]• /m/ , !l
J l1860 |]
J J
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1**App
«/ / K’> ¿«m

3 0  -fO  O 10 20 30 700-^QiO-^U m/sek •^Lum 600 900 m(\ 1100 1200.1300.

B̂ Sm 7 Y^ykres do o k r e ś la n ia  d łu g ości  dobiegu przy lądovsaniu na nawierzchni betonowej z klapami wychylonymi pod kątem 50^, przy hamowaniu na dobiegu*t^C -  temperatura powietrza przy ziemi -  o l ś n i e n i e  atmosferyczne 9 -  c i ę ż a r  przy lądowaniuV przyz-  prędkośo przyziem ienia  U -  prędkość wiatru /U> 0 -  w ia t r  przeciwny/
^0 “  długość dobiegu przy U = 0-  rzeczyw ista  długość dobiegu / U / 0/

Y^ykorzystanie spadochronu hamującego przy lądo­waniu skraca długość dobiegu o 200 4- 250 m*







-  16 -Caas rozpędzania ze zniżaniem i  u t r a t a  wysokości prz^ C =20000 ka na H=6000m od V=C,6 5 V max Vj»0#85 V aax#" Pionowa prędkość ' Tf  ^z n iż a n ia  /m/sek/Czas rozpędzania /min/U tr a ta  wysokości/m/ I  6i>ü J  72U 77C2,7 2,0
IT6 50 720

8
1.6770

10 »ti
5 . - j 5 j -  =  SS =  =  “li1 ,3  II ̂ n— *“ 11II780 !1iszsssssisssssssl̂Czas i  droga hamowania samolotu pr^y ę  ^ 2C 000 kO na wysokości H=6000 m. fDroga hamowania |[j Zakres zmian II prędkości  ¡j= = = = = = =:=: = = =II II II ii 

IIii 0 ,85 0,75 V maxli
0,850,85 0,55 V max 0 ,65 V max

Czas hamowania /min / /km/

ąoi 0,02 ąo3 0,qą ąos OM 0.oyçĴ
Rys«9 Biegunowa samolotu I ł - 2 8  przy schowanym podwoziu i  k la p a ch .



-  17 -P M
4000-

3000

H*Q2000 m 
4000m1 9 ^

2000

iOOO

ml200Dmi2000m
400 500 €00 TOO eoo 900 VR y s .10 Krzywe ciągów potrzebnych i  rozporządzalnych przy Qs18400 i  n=11200 obr/min.Zasięg i  długotwałoóc lotu  /v? warunkach atmosfery wzorcowej przy 9 = 212CO kO; ę paliwa = 6600 kO, paliwo T-1/' I - . jprzy całkowitym |jIzużyciu jjReżim lotu Prędkośći____ZiEsZgoąz/J

OJ I o ̂ tsl
cc CJ -H *H O C B f4 .-ł'\

rO -H ▼”O w O 'X. b0*H B■H X3 '‘V, 
CO o  CO 03 i>5j  ̂ I I i J 4J 4J co O aPxo o o ‘HPrędkościOwego V »•slęgu I /pray 0 ,9  V max/j

Ivlaksymalnego \ zasięgu
* 1000 I 7205000 I 64-010000 j 465---------- 1-------I1000 ! 460I

Maksyma In ej długotrw ałośoi
5000

1 0 0 0 01000 i 320 5000 I 320 lOOOoj 320

11050 
11 000 
11 000

91 50 9700 1 0650
81 00 
9000 

1 0 2 0 0

j 1010 i 1480 ! 23354. 1 225 I 1 800 2455
11 00  16 90 2330________ ^jj

W podar^h w t a b e l i  wielkościach uwzględnione z o s ta ły :-  zużycie paliwa przy pracy silników na ziem i,-  zużycie paliwa, czas i  droga przy s t a r c i e ,  wznoszeniu i  zniżaniu ,-  zużycie paliwa i  czas lotu po kręgu przed lądowaniem i  przy lądowaniu.Zasięg i  długotrwałość lotu przy wykorzystaniu paliwa T-2 zmniejszają się  0 10 <





-  19 -Krótki  o 3j £ o n s t r u k c , | i  p o s z c z e ^ ó I n h  
Sk r z; d̂ ł  o :Skrzydło samolotu IŁ -2 8  /wolnonośne, o o b ry sie  tr a p e ­zowym dwudźwigarowe, k o n s t r u k c j i  półskorupowej/ składa s ię  z czę ó ci  środkowej -  c e n t r o p ła t u  /o r o z p i ę t o ś c i  2 ,4  m/ i  dwóch c z ę ś c i  odejmowanych.Pokrycie i  podłużnice  są głównymi elementarni konstruk­c j i  sk rzydła  pracującym i na z g in a n ie  i  s k r ę c a n i e .P r o f i l  s k r z y d ła  ma grubość względną c =12 ^ s t a ł ą  Wzdłuż r o z p i ę t o ś c i ,  llaksymalna grubość p r o f i l u  w ystępuje na 40 fo c i ę c i w y ,  Łcąt n a s t a w ie n ia  /z ak lin o w an ia/  s k r z y d ła  wynbsi + 3° i  również j e s t  s t a ł y  wzdłuż r o z p i ę t o ś c i .Długość ś r e d n i e j  c ię c iw y  aerodynapiicznej wynosi 2,955 m. Wydłużenie A  = 7 ,5 5 ,  - wznios'  y =  0° 38 .W przednięj c z ę ś c i  s k r z y d ł a ,  wzdłuż krawędzi n a t a r c i a ,  wewnątrz k o n s t r u k c j i  znajduje  s ię  komora c ie p ln e g o  urządzen ia  przeciwoblodzeniowego.Łączenie  elementów k o n struk cyjn ych  s k r z y d ła  z r e a l i ­zowano poprzez n i t o w a n ie .Skrzydło wyposażone j e s t  w klapy wykorzystywane w cza­s i e  s t a r t u  /kąt wychylania  20°/ i  lądowania /kąt  w ychylania  50 / .  S k ła d a ją  s i ę  one z c z t e r e c h  c z ę ś c i .  Dwie a z ę ś o i  roz­mieszczone są między kadłubem i  gondolami si lnikow ymi/wewnętrzne/, a dwie /zewnętrzne/ -  między gondolami a l o t ­kami. Klapy mają osiową kompensację aerodynamiczną.Lotki szczelin ow e również p o s i a d a j ą  kompensację aerodynamicz­ną. Na prawej l o t c e  z n a j d u j e  s i ę  trymer.C h arak terystyczn ą  w ła śc iw o ś c ią  k o n s t r u k c j i  s k r z y d ła  j e s t  t o ,  że skrzydło  złożone j e s t  wzdłuż p ła szcz y zn y  c ięciw  na C a łe j  r o z p i ę t o ś c i  z dwa o d d z ie ln y c h  c z ę ś c i  / r y s . 12/.

Ą7S. 12  Scheiftat technologicznego podziału skrzydła.



-  20  -Upraszcza to tech n o lo giczn y  proces vęyk:onyvjania c z ę ś c i  sk rzy d ła  oraz instalov'Janie różnych przevyodóvi i  co J e s t  s p e c j a l n i e  vjażne, umożliwia w c z a s i e  budowy skrzydła  u s t a l e n i e  p o ło żen ia  s z k i e l e t u  vi stosunku do pokrycia*D zię k i  temu o s ią g a  s i ę  dobrą powierzchnię sk rzy d ła  i  dokład­ną zgodność obrysu p rzek ro ju  sk rzy d ła  z wymaganym łukiem p r o f i l u  oraz znacznie upraszcza s ię  c a ły  proces budowy sk rzyd ła-W odróżnieniu  od odejmowanej c z ę ś c i  skrzydła  dźwigary środkowej c z ę ś c i  sk rzy d ła  nie  są r o z c i ę t e .  Elementy podłuż­ne s z k i e l e t u  konstrukcyjnego to 2 dźwigary dwuteowe i  po 10 podłużnie /u góry i  u dołu/ o przekroju  korytkowym* Śeodkowa częśó sk rzy d ła  połączona J e s t  z cz ę śc ia m i odejmo­wanymi za pomocą okuć łą c z ą c y c h ,  umocowanych do półek dźwi­garów. G-ondole si ln ików  k o n s t r u k c j i  półskorupoweJ umieszczo­ne są na odejmowanych c z ę ś c i a c h  s k r z y d ła ,  ^ondole przejmują o b c ią ż e n ia  d z i a ł a j ą c e  na s i l n i k i  i  główne g o le n ie  podwozia i  p rzek a zu ją  Je  na sk r z y d ło .Do go n d o li  również chowane J e s t  podwozie główne.Zasadniczym materiałem konstrukcyjnym sk rzy d ła  J e s t  d u r a l ,  elementy b a r d z ie j  obciążone w;ykonane są ze s t a l i  30 HUSA. Grubość p o k ry cia  2 4 min.U s te rze n ie  samolotuU s te r ze n ie  ogonowe J e s t  typu wolnonośnego i  składa s i ę  z u s t e r z e n ia  vvysokości i  kierunku.iiąt skosu u s te r z e n ia  kierunku Wynosi 41 , u s t e r z e n ia  wyso­k o ści  30* .̂ Wznios u s t e r z e n ia,0wysokości wynosi 7 •Grubość Względna profi lów  zasto< sowanych w u s te r z e n iu  wynosi 12 fo.
i^ys* 13 USTERZ m iE  GGCN OWE



-  21Stery  iclerunlcoyyy i  wysotcości p o s ia d a ją  osio^yą Icom- pensację aerodynamiczną, oraz icompeasację ciężarovią, Na kra­wędziach spłyvyu sterów atraeszczone są trymery*W przednich c z ę ś c i a c h  s t a t e c z n i k a  poziomego i  piono*** Vv0go zn ajd u ją  s ię  komory cie p ln eg o  urządzenia  przeciwoblo­dzeniowego.S t a t e c z n i k i  pionowy i  poziomy mocowane są do kadłuba, każdy przy pomocy c z te r e c h  sworzni.S t a t e c z n i k  poziomy t e c h n o lo g ic z n ie  składa s i ę  z dwóch połówek, na k tóry ch  s z k i e l e t  k o n stru k c y jn y  s k ł a d a ją  e i §  r  dwa dźwigary, po trzy  podłużnice  w górnej  i  d o ln ej  c z ę ś c i  oraz żeberka.Budowa s t a t e c z n i k a  pionoviego podobna j e s t  do budowy s t a t e c z n ik a  poziomego, z tym, że n ie  ma podziału  tech n o lo ­gicznego na dwie c z ę ś c i .Stery wysokość^ i  kierunku mają również w z a sa d z ie  budowę jednakową, j e s t  to k o n s tr u k c ja  jednodzwigarowa.K a d łuby Kadłub samolotu ma k s z t a ł t  opływowy utworzony przez o k r ę g i ,  których śr o d k i  tworzą oś pokrywającą s ię  w środkowej Części  kadłuba z o s ią  sam olotu, a odchyloną od n i e j  w przed­n i e j  i  t y l n e j  c z ę ś c i .  Długość kadłuba wynosi 17,65 m, Najwię^cszy p rzek ró j  ma śr e d n ic ę  1800 mm i  le ży  mniej w ięc ej  w o d le g ło ś c i  1/3 d łu g o ś c i  od nosowej c z ę ś c i  samolotu.iConstrukcja kadłuba j e s t  c a łk o w ic ie  metalowa, typu połskorupowego z pracującym pokryciem. S z k i e l e t  kadłuba s k ła ­da s ię  z 47 ram rozmieszczonych w o d l e g ł o ś c i  1 50 -f 550 mm od s i e b i e ,  38 podłużnio i  dwóch dźwigarów zn a jd u ją cy ch  s i ę  na brzegach komory bombowej,Po'kryoie kadłuba wykonane j e s t  w z a sa d z ie  z arkuszy o grubości 14. 1 , 3  mm, tylko  n ie k t ó r e  o d cin k i  mają grubość > 8 4. 2 ram.W celu  ułatwień ja montażu kadłuba podzielono go na Cztery c z ę ś c i .  Oprócz tego środkowa częśó kadłuba posiada podłużny p o d z ia ł  tech n o lo gicz n y  /w p ła s z c z y ź n ie  s y m e t r i i  samolotu/ na dwie półoylindj^yczne o z ę ś o i .Przednia częśó kadłuba od nosa do p o ch y łe j  ramy Nr 11 j e s t  hermetyczna i  obejmuje kabinę naw igatora i  kabinę p i l o t a *



-  22  -P rze d n ia  częśd kabin;y nawigatora posiada s z k i e l e t  ze stopu magneaiowego / e le k tr o n u /  z wprawionym szkłem organicznym 1 nierozpryskowym* O szklenie  j e s t  podwójne, W k abinie  nawi­g a to r a  z n a jd u ją  s i ę  dwa s i e d z e n i a .  Jedno sk ład an e,  wyko­rzystywane j e s t  w c z a s i e  pracy naw igatora na przyrządach# Drugie j e s t  siedzeniem katapultowym# Kabina nawigatora j e s t  opancerzona od dołu p ł y t ą  duralową /8 mm g r u b o ś c i/  i  od ty łu  /30 mm/.S z k i e l e t  osłony kabiny p i l o t a ,  rozm ieszczonej  za ka­biną n a w iga to ra ,  j e s t  również elektronowy. S ie d ze n ie  k a t a -  pultowe o s ło n i ę t e  j e s t  stalową p ły t ą  pancerną#U dołu w p r z e d n ie j  c z ę ś c i  kadłuba, po obu stronach rozmieszczone są d z ia ł k a  i  skrzyn ki  amunicyjne.  ̂ d o ln ej  c z ę ś c i  chowana j e s t  przednia  goleń podwozia wraz z kołami.środkowej c z ę ś c i  kadłuba znaj*dują s i ę  komory na pięó e la s ty c z n y c h  zbiorników p a l iw a .  U dołu ,  pod środkową c z ę ś c i ą  sk rzy d ła  z n a jd u je  s i ę  komora bombowa.Rozmieszczona w rufowej c z ę ś c i  kadłuba kabina s t r z e l o a  j e s t  hermetycznym, c a łk o w ic ie  wyodrębnionym odcinkiem kadłuba* Tylna rama k a b in y ,  dopasowana do k u l i s t e g o  k s z t a ł t u  stano­wiska s t r z e l e c k i e g o ,  wykonana j e s t  ze s t a l i  pancernej d la  ochrony s t r z e l n a  od t y ł u .  Dla o b serw acji  t y l n e j  p ó ł s f e r y  ka­bina posiada osłonę wykonaną z tr ze c h  szyb pancernych o gru­b o ści  70 4* 110 mm. W wypadku lądowania samolotu ”na brzuch” s t r z e l e c  v^ydostaje s i ę  z samolotu oknem. Do normalnego wcho­dzenia  i  Wychodzenia z kabiny oraz porzucenia  j e j  w konieoz—' nyra wypadku s łu ż y  dolny w łaz.  Pokrywę włazu w c z a s ie  lo tu  otviiora s ię  za pomocą dwóch cylindrów pow ietrznych, z a s i la n y c h  z b u t l i  zapasow ej. Podwozie:
i t :

'Pnednia (fokti Gtóŷ ne aMemę

Samolot posiada podwozie t r ó j ­kołowe s k ła d a ją c e  s ię  z dwóch głównych i  je d n e j  p r z e d n ie j  go­l e n i .  Na g o l e n i a c h g ł ó w n y c h m p -  Wwoowane s% koła  1130x335 mm “
R y s .14 podwozie. Ha g o l e n i  mocowane sądWa koła  600x180 lub 600x133ram*.



-  23 -Goleń ta zaopatrzona j e s t  w hy draulicany tłumik drgań. Amortyzacja podwozia j e s t  olejowo -  povaetrzna przy z a s to s o ­waniu mieszanki g l iceryno vio-spirytu sov i0j  AM-70/10.V/ głównych g o le n ia c h  z n a jd u je  s ię  po 460 cm  ̂ m ieszanki ,  wprzedniej  420 ora .̂ Ci^nionj.e w g o le n i  głównei wynosi 322 ora ,przedniej  7 IcG/cm .Główne g o le n ie  chowają s i ę  do przodu zgodnie z kierunkiem lotu z ro\’̂ noczesnym obrotem koła v<ok;ół g o l e n i  o 90^,Przednia goleń chowa s i ę  do ty łu  zgodnie z kierunkiem l o t u .Chowanie i  wypuszczanie podwozia odbywa s ię  za pomocą i n s t a l a c j i  pneumatycznej. Awaryjne wypuszczenie głównych g o le n i  odbywa s i ę  pod działan iem  i c h  własnego c ię ża ru  i  na­pływającego strum ienia  p o w ie trza .  O W a rc ie  osłon g o le n i  zabezpiecza awaryjna i n s t a l a c j a  pneumatyczna. Awaryjne wy­puszczenie p r ze d n ie j  g o l e n i  za b e z p ie c z a  s i l n a  sprężyna. I n s t a l a c j a  hamowania j e s t  h y d r a u l ic z n a .S y g n a l iz a c ja  o położeniu  podwozia j e s t  ś w ie t ln a  i  dźwiękowa /syrena/.i/Iaksyrnalne dopuszczalne o b c ią ż e n ie  koła głównego 100004-1 iOOOkG. Koła przedniego 1300 kG.C iś n ie n ie  w pneumatykach głównych kół przy normalnym obciążeniu wynosi 7 - 0,2 a t .  przy nadmiernym o b c ią ż e n iu :  8+ 0,2 a t .C iś n ie n ie  w pneumatykach przednich k ó ł  wynosi 4,5+ 0 ,2a t .
Sterowanie steram i i  trymerami s te r u  wysokości j e s t  Iinkovve, lotkami m ieszane, trymerem l o t k i  -e lektrineG haniezne. Sterowanie klapami s t a r t u  i  lądowania -  h y d r a u l ic z n e .j.iechanizmy steroviańia trymerami sterów i  trymerem l o t ­ki umieszczone są na lewym p\ilpioie p i l o t a .  Tam też znaj ’duje ‘-■i-ę kran sterovvania klapami. Do schematu sterowania sterami i  lotkami włączone są mechanizmy s t e r u j ą c e  p i l o t a  •au.tomatycznego AP-5. e j  a h ,y d r a u l i  g z n a -I n s t a l a c j a  h y d rau liczn a  służy do steTOWanic klapam i“i  hamulcami, źródłem e n e r g i i  j e s t  pompa h y d rau licz n a  umieszczona na skrzynce napędów lewego s i l n i k a .



-  24 -Na viypa(3i0k z a p r z e s t a n i a  pracy^.pompy lub znacznego spadku j e j  w y d a jn ości  i n s t a l a c j a  p osiada  dwa akumulatory h y d r a u lic z n  0*iSnergia nagromadzona w akumulatorach h y d r a u lic z n y c h  zezw ala  na k r ó t k i e  p o słu giw an ie  s i ę  hamulcami i  k lapam i po zatrzym aniu s i ę  pompy.I n s t a l a c j a  h y d r a u l ic z n a  napełniona j e s t  c ie o z ą  AMG-10. Maksymalne c i ś n i e n i e  robocze w i n s t a l a c j i  wynosi 110+5 kG/om^« Pojemność i n s t a l a c j i  h y d r a u l i c z n e j  w y n o s i '40 l i tró w # 'W wypadku uszkodzenia  i n s t a l a c j i  h y d r a u l i c z n e j  jako i n s t a l a c j e  awaryjne stero w ania  hamulcami i  klapami wykorzys­tywane są zapasowe i n s t a l a c j e  p o w ie tr z n o - h y d r a u l ic z n e .I n s t a l a c j a  pneumatycznaI n s t a l a c j a  pneumatyczna samolotu IŁ-2 B  służy  do cho­wania i  Wypuszczania podwozia, zamykania i  o t w i e r a n i « ’ o s ł o n ,  praeładowania b r o n i ,  zamykania i  zapasowego o tw ie r a n ia  włazu rufowego, awaryjnego o tw ie r a n ia  osłonf; ,  k l a p ,  awaryjnego hamowania, załadowywania akumulatorów h y d ra lio zn y c h  i  usz­c z e l n i a n i a  o s ło n .Źródłem e n e r g i i  sprężonego p ow ietrza  są dwie s p r ę ż a r ­k i  doładowujące w c z a s i e  pracy s i ln ik ó w  b u t le  pokładowe, z a s a d n ic z e  i  aw aryjne .  S p r ę ż a r k i  s p r ę ż a ją  pow ietrze do 15Q a t . Na sam olocie  są t r z y  z a s a d n ic z e  b u t le  pokładowe o pojem ności  1 2 ,2  l i t r a  każda. Oprócz tego j e s t  b u t l a  awa­r y jn a  wypuszczana k lap  i  osłon podwozia o pojemności 4 l i t ­rów, 4 l i t r o w a  b u t l a  awaryjnego sterow ania  komorą bombową,3 l i t r o w a  b u t l a  awaryjnego hamowania i  w reszcie  8 l i t r o w a  b u t l a  awaryjnego o tw ie r a n ia  włazu kabiny r u fo w e j .Ogólne dane zespołu napędowego.Na sam olocie  zastosowano dwa s i l n i k i  turboodrzutowe WK-1 /VvK-1A/, zabudowane w gondolach podskrzydłowych.Do rozruchu s i ln ik ó w  zastosowano na sam olocie  e le k ­tr y cz n ą  i n s t a l a c j ę  rozruchową z wykorzystaniem rozruszników e l e k t r y c z n y c h .  Rozruch s i ln ik ó w  odbywać s i ę  może od dwu



-  25 -
lotniskowyoh eespołow atcumulatorów o napięciu 24 V# podstawowe dane s i l n i k a  /WK-i a /

^SBSaiSSSSSSSBSSSSSSESSS!I Zakres pracy ! s i l n i k a
StartowyStartowy ograni­czonyNominalnyMaksymalnyprzelotowyMały gaz

I l o ś ćobrotówminutę na Ciąg/IcG/
11 5601135011200108702500+100

astsssss 27002500 2400

Maksymalnie dopuszczalna temneratura gazów w dyszy odrzutował720
Dopuszczal­ny czas n ie ­przerwanej pracy /min/

5 4-6
bez ograni- ozeó iO

Charakterystyka prędkośoiowa s i l n i k a  przy n=1i200 Obr/min, przy pracy na ziemi /H=0/
II  ̂ °j!_____.S ° M i_____________IL _ go 32/ 1,38Jak wynika z ta b e l i  w granicach stosowanych prędkoś­c i  lotu c ią g  zmienia się bardzo mało /raniej n iż  o 5 ^/ i  zmianę tę można tu pominąć. Należy jednak pamiętać, że w lo­cie  ciąg j e s t  średnio o 10 ^ mniejszy od ciągu w czasie  pracy na ziemi na tym samym zakresie /przy takich samych obrotach s i ln ik a / .Charakterystyka wysokościowa s i ln i k a  przy n=1l200 obr/min i  l i c z b i e  r^0,6 5.H"/m/ “ “ “ o 30000 ’”6000^ 9000 iTóoo 13000 ” 11P /kG/ 1 590 1640 1310 1040 840 640 W“  -IICe kG/ —————— ------ —------ —--- --- ----kJrgocTz/ "i >43 1,38 1,33 1,25 1,18sssssssbsb:s = ss==:==:isss=s= =:ss==sss=s=;=:= = s:=s = = =5.=:;= = = ==“ « = :



-  26 -Z t a b e l i  w ynika, źe w miarę wznoszenia s i ę  o ią g  s i l n i k a  zm n iejsza  s i ę  o 100 -i- 115 kG, a z u ż y c ie  jednostkowe zm n ie jsza  s i ę  ś r e d n io  o 0,02/ EG"godzi''k o ś c i . I n s t a l a c j a  smarowania j e s t  o d d z ie ln a  d l a  każdego s i l n i k a ,  zb io rnik am i o l e j u  są sk rzy n k i  pomp olejowych miesz­czące  po około 7 l i t r ó w  o l e j u  transform atorowego.V<ysokośoi l o t u  i  odpowiadające im p rę d k o śc i  zabez­p i e c z a j ą c e  pewny rozruch s i l n i k a  w p ow ietrzu :
5000 ¡1¡¡ Wysokości l o t u  na : = -  =s = =:==s s ss sr=r K: e; s =: ss ss ses scsII k tó ry ch  zapewniony jj j e s t  normalny rozruch ¡ j^silnika

¡1 P ręd k o ści  lo t u  przy
3000 4000

II k tó r y c h  na danej wysokości\\ rozru ch  s i l n i k a  j e s t  pewny
ii /

320+500 320+450 3340+400JH ak iety  s t a r t owe:Do s t a r t u  samolotu I3P^28 stosować można dwie prochowe r a k i e t y  startow e PSft-1500-15 zrzucane z samolotu po wyko­r z y s t a n i u .R a k ie ty  podwiesza s i ę  po obu stro n ac h  kadłuba na t r z e c h  w ę z ła c h ,  z k tóry ch  dwa z n a jd u ją  s i ę  na k a d łu b ie ,  a jeden na środkowej c z ę ś c i  s k r z y d ł a .  Obydwie r a k i e t y  z a p a la  s ię  przy­c is k ie m  umieszczonym na ste ro w n ic y .C ię ż a r  n ie  załadowanej r a k i e t y  wynosi 130 4- 132 kG, załadowanej -  241 -f 246 kG.S i ł a  c ią g u  każdej  z r a k i e t  wynosi 1500 kG przy c z a s i e  s p a la ­n i a  prochu 15 sek i  1650 kG przy c z a s i e  s p a l a n i a  13 sek .R a kie ty  winny byc zrzucone przy prędk o ści  samolotu n i ep r z e k r a c z a j ą c e j  350_km“ od i“.iPg. t ą la o  j,g_pali^^ 1Paliwo na sam olocie  m ieści  s i ę  vł p i ę c i u  z b io r n ik a c h  tworzących dwie grupy -  p rze d n ią  i  t y l n ą .  Przednią  grupę stanow ią  3 z b i o r n i k i  o ł ą c z n e j  pojemności około 4600 1, t y ln ą



-  27 -2 25biorniki o łącgjnej pojemności około J400 1 co áaje  w su­mie 8000 1. Z b i o r n i k i  m ię k k ie ,  profcektorowane rozmieszczone są Vil k a d łu b ie .Przy zamkniętym k ran ie  odd^ileln-ego z a s i l a n i a  paliv’ío z grupy p rzed n ie j  dostarczaüe j e s t  do prawego s i l n i k a ,  a z grupy t y l n e j  -  do lewego s i l n i k a .  Przy otwartym kranie  o d d z i e l ­nego z a s i l a n i a  każdy s i l n i k  może byc z a s i l a n y  równocześnie z p r z e d n ie j  i  t y l n e j  grupy zb io rn ik ó w . Kran oddzielnego- za­s i l a n i a  zapewnia równomierne z u ż y c ie  paliw a z obydwu grup zbiorników. l l o ś ó  p aliw a w obydwu grupach sprawdza s i ę  za pomocą dwuwskazówkowego paliw om ierza umieszczonego na t a b l i ­cy przyrządów p i l o t a .  Z obydwu stron wskaźnika z n a jd u ją  s ię  żarówki s y g n a l i z u j ą c e  p o z o s ta ło ś ó  po 500 l i tró w  paliw a w każdej g r u p ie .c 2.i.ll£0 ża ro w e :Przeciwpożarowe u rząd zenie  samolotu sk ład a  s i ę  z n a s -  tępujących i n s t a l a c j i ;a/ i n s t a l a c j i  z a b e z p ie c z e n ia  s i ln ik ó w  przed pożarem;b/ i n s t a l a c j i  z a b e z p ie c z e n ia  komór zbiorników paliw a przedpożarem / i n s t a l a c j a  n e u tra ln e g o  gazu zbiorników d r u g ie j  s t r e f y / ;o/ i n s t a l a c j i  n a p e ł n i a n i a  gazem neutralnym  zbiorników paliw a / i n s t a l a c j a  n e u tra ln e g o  gazu zbiorników p ie r w sz e j  s t r e f y / .Oprócz tego do środków przeciwpożarowych z a l i c z a  s ię  'Właściwości budowy zbiorników p aliw a i  komór.K o n str u k c ja  zbiorników miękka, pfotektorowana powodu— je> że p r z e s t r z a ł y  w gumowych ś c ia n k a c h  zbiorników z a s k l e p i a ­j ą  s ię  / d z ię k i  właściwościom samej gumy, a przede wszystkim d z ię k i  obecności  w ś c i a n c e  miękkiego z b io r n i k a  warstwy p ę c z -  n i e j ą o e j  gumy i  g ą b k i/ ,Komory zbiorników są s p e c j a l n i e  wzmocnione zespołem kształtowników i  taśm w c e lu  uodpornienia  na d z i a ł a n i e  hydraulicznego uderzenia  p a l iw a ,  pow stającego w c z a s i e  t r a ­f i e n i a  pocisku w z b i o r n i k ,a/ I n s t a l a c j a  z a b e z p ie c z e n ia  s i ln ik ó w  przed pożarem składa s ię  z dwu o ś m i o l i trovvyoh b u t l i  dwutlenku w ęgla ,  c z te r e c h  pirogłowio /po dwie na każdą b u t l ę / ,  d z i e s i ę c i u  wskaźników



-  28 -  ,o ie p ln y o h  /po p lę d  w k a żd e j  g o n d o l i /  p i e r ś c i e n i  r o z p y l a j ą -  oyoh, s ; y g n a l i z a o J i  i  przyoiskóv) vi3:ąoz0nia.B u t le  ła d u je  s i ę  ciekł^/m kwasem węglowym w i l o ś o i  i  0,1 kCj na każdą,b/ Yv t e j  i n s t a l a c j i  dwutlenek węgla zmagazynowany j e s t  w je d ­n e j  b u t l i ,  a n a l o g i c z n e j  do p op rze d n ich ,o/ Podobnie w i n s t a l a c j i  gazu n e u t r a ln e g o  zbiorników pierw­s z e j  s t r o f y .Kabiny: Normalne warunki pracy z a ł o g i  w kabinach hermetycznych zapewnia pow ietrze  , d o sta rcza n e  ze sp r ę ż a r e k  s i l n i k ó w .  Odpowiednie warunki utrzymywane są przez automatyczne p r zy r zą d y .S t r a t y  c i ś n i e n i a  w kabinach w ystępują głównie w wyniku ucho­d zenia  p ow ietrza  z powodu n i e c a ł k o w i t e j  s z c z e l n o ś c i  wiązów, osłon i  wyprowadzeń mechanizmów sterowania samolotu*i^zozelnośó włazów i  osłon o s i ą g n i ę t o  za pomocą gumo-* wego przewodu■rozmieszczonego na obwodzie otw ieranych pokryw i  c z ę ś c i  o s ło n y ,  Do przewodu doprowadzane -jest  powietrze pod c i ś n i e n i e m  3 ,5  a t ,S z c z e ln o ś ó  głównych połączeń p o k r y c ia  o s i ą g n i ę t o  przea dwurzędowe nitowane szwy, l i n k i  stero w ania  wyprowadzone są przez gumowe u s z c z e l n i a j ą c e  p odkładki kulkowe.Hermetyczne kabiny samolotu I ł - 2 8  z a l i c z a j ą . s i ę  do' kabin typu w en ty lacy jn eg o*I n s t a l a c j a  stosowana na sam o locie  j e s t  z e s p o lo n a ,  ponieważ ł ą c z y  ona w jedną wspólną i n s t a l a c j ę - w e n t y l a o y j n ą  ogrzewanie i  ładowanie kabin p r z e d n i e j  i  r u fo w e j .Po zahermetyzowaniu k ab in ,d o  wysokości H=1750 m c i ś ­n i e n i e  w k abinach j e s t  równe atmosferycznemu, od H=1750 m do H = 9500 m n a s t ę p u je  n i e w i e l k i  spadek c i ś n i e n i a  i  od H»9500 m w kabinach utrzymywane j e s t  s t a ł e  n a d c i ś n i e n i e  względem' c i ś n i e n i a  atm osferyczn ego rzędu 0 ,4
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P(mm »f. fięcijfłO

H(Km)

C.Unlente  ̂ przedniej kabinie atrz;ym^Wan9 j e s t  przez regulator RD-3, V9 rufowej -  przez regulator BD-4.W przedniej kabinie powietrze doprowadzane j e s t  na szyby p i l o t a ,  celowniczą szybę, nawigatora i  Wizjer pokładowy, ty lnej  kabinie powietrze doprowadzane j e s t  na szyby i  pod nogi strzeloa* Termostat kabiny utrzymuje żądaną temperaturę w granicach od +16® 
ao + zb°c.Hys*15 Y^ykres zmiany c iś n ie n ia  w kabinach w aa« leżnośoi od wysokości,V/ kabinach rozmieszczone są przyrządy pilotażowo — nawigacyjne oraz urządzenia do wykonywania lotów w chmurach-i przeprowadzania z a j ś c i a  dp lądowania wg systemu US1>48 i  US3>-5C, a także do lotów nocnych i  na dużyoh wysokościach*Zastosowany na samolocie elektryczny autopilot  AP-:? ma za zadanie s t a b i l i z a c j ę  samolotu względem trzech osi drogą automatycznego sterowania samolotem.W oelu zabezpieczenia lotów wysokośoiowyoh zastoso­wano na samolocie urządzenia tlenowe indywidualnego wyko­rzystania;Pokładowe — Kp—18 /3 szt/  — maska KIvt~14A lub 16 A spadoobronowe KP-23. Tlen znajduje się  w 12 k ulistych  butlach tlenowych o pojemności 2 litrów każda. Przy średnim zużyciu tlenu przez każdego z członków załogi  5 1/niin zapas tlenu wystarcza na 

192 minuty z a s i la n ia  /240 minut na samolotach z 1954»̂ — 15 butli/* W razie konieczności przymusowego opuszczenia samolo­tu załoga rozporządza następującymi środkami:a/ pilot .  -  siedzeniem katapultowym, połączonym z awaryjnie zrzu­caną osłoną;b/ nawigator -  siedzeniem katapultowym, połączonym z awaryjnie zrzucaną pokrywą włazu;



-  30 -o/ s t r 2̂0leo  -  r a d i o t e l e g r a f i s t a  -  aviaryjnie  o tv i ie ra jąo ą  s ię  pokryvvą vjiaau.S ie d z e n i a  p i l o t a  i  n av ü gatora  zaopatrzone są pasy mocujące z zamkiem o t v ^ e r a jącyrn s i ę  r ę c z n i e  lub za pomocą ' automatu. Automat uvialnia p i l o t a  /naw igatora/ od pasów w określonym c z a s i e  po w yrzu ceniu .

jRys. i 6 schemat wyrzutu p i l o t a  i  n a w igato ra  /przy V=830kra/godz /

Na sam olocie  z n a jd u je  s i ę  u rząd ze n ie  do lądowania Yiedlug przyrządów USL-48 /USIr-5C/ na co sk ład a  s i ę  automa­ty czn y  radiokompas AiiŁC— radiow ysokośoiom ierz sygnali*z a to r y  radiowe MBP-48, KHP-F, GKP-2.Do ł ą c z n o ś c i  radiow ej s ł u ż y :  r a d i o s t a c j a  HSB-5 / w k a b in ie  S tr z e lc a / ,  r a d i o s t a c j a  u l t r a k r ó t k o f a l o w a  fiSJU—3M , rozmównica SPU—5.Zastosowano tu również u rząd zenie  rozpoznawcze SHOo ra z  u rząd ze n ie  o strzegaw cze  S—2.Do urządzeń r a d i o l o k a c y jn y c h  z a l i c z y ó  można celow nik borabardierski PSBN-M, radiow ysokośoiom ierz RW-1O oraz RIM-S.



-  31 -
2r6dłarai e n e r g i i  e l e l i t r y c z n e j  na sam olocie  s ą :  ćivia akumulatory^ 12-A-30 i ' i v i i e  prądnice  G-SiV-9000* Do rozruchu silnikóvii służą  dwa r o z r u s z n i k i  ST-2-43.
U zb rojen ie  a r t y l e r y j s k i e  samolotu sk ład a  s i ę  z przed­niego nieruchomego i  ty ln e g o  ruchomego stanow iska .Przednie stanowisko wyposażone j e s t  vj dwa d z ia łk a N R -2 3  z zapasom a m u n ic j i  po 100 sz tu k  na każde d a ia k o .  Zastosowany celownik PKJ i  foto  karabin S-13.Tylne stanoviisko IŁ-K6 j e s t  sterowanym odległośoiowo stanowiskiem s t r z e l e c k i m  o napędzie  e le k tr o -h y d r a u l ic z n y m . Stanowisko rozmieszczone j e s t  na końcu k adłuba,  za k a b in ą  S t r z e l c a  -  r a d i o t e l e g r a f i s t y «Wyposażone j e s t  w dwa d z i a ł k a  NR-23 z zapasem a m un ic ji  po225 sztuk na każde działko« Zastosowano' tu celow nik ASP-3p.Całkowity c i ę ż a r  sta n o w isk a -b e z  d z i a ł e k  i  a m u n ic j i  /z opan-oerzeniem skrzynek am unicyjnych/ -  375 k U . 'Stanowisko ma kąty o s t r z a ł u :' ow poziomie w prawo i  w lewo po 70 ,w pionie  -  w górę 6 0 ° .-  w dół 40°.
U z b ro jen ie  bombardierskle samolotu IŁ -2 8  pozwala na podwieszanie w komorze bombowej bomb o c i ę ż a r z e  od 50 do 3000 kCx.Do podv'iieszania bomb s t o s u j e  s ię  4 kasetowe utrzymywacze bomb KD-3 z 3 zamkami D e r - 3-48 na każdym. 'Każdy z tych utrzy™ mywaozy za b e z p ie c z a  podwieszenie bomb o c i ę ż a r z e  50 4* 500 kC.Do podwieszania bomb o c i ę ż a r z e  1000 -»■ 3000 kG- s łu ż y  belkowy utrzymywać z bomb BD-4 z jednym zamkiem Der-47B.Do kierowania zrzutem bomb słu ż y  e l e k t r o z r z u t n i k  ESBBr-455 pozwalający na z r z u c a n ie  bomb pojedynczo i  s e r i ą  /po j e d n e j / .



-  32 -Wariant^^ 2iałaciov5ania:A. Normalny Lp C ię ż a r  bomb /ŁcC/354-80 1002004-2 50 
500 

1000

B* P rzeciążo nyI l o ś ć Lp C ię ż a r  bomb /kG/ I l o ś
s  = =  =  =: =  =: S= rr =  s : =  ss sr s= =  a : =  CS r12 1 100 1210 2 250 84 3 500 42 4 1 500 11________________ ! 5 3000 1

Do celovianla  oprócz celb^wnlkra PSBN-M słu ż y  0PB-5s /0PB--6Sr/.
Samolot IŁ -2 8  viyposaźony j e s t  v? i n s t a l a c j ę  p r z e c i e -  Oblodaeniov)ą, umożlivęiająoą viylconywani0 lotów bez o g r a n i­c z e n ia  w c z a s i e  vv v\arunkach s i l n e g o  oblodzenia*  Do ochrony s k r z y d e ł ,  s t a t e c z n i k a  poziomego i  pionowego zastosowano i n s ­t a l a c j ę  p o w i e t r z n o - c ie p ln ą  z a s i l a n ą  gorącym powietrzem przez s p r ę ż a r k i  s i ln ik ó w *  Praca i n s t a l a c j i  j e s t  samoczynna i  n i e  wymaga ze stro n y  z a ł o g i  r e g u l a c j i  doprowadzania powietrza* U rządzenie  przeciwoblodzeniowe zapewnia r ó ż n ic ę  temperatur 25^C /między tem peraturą o t o c z e n ia  a .p o k r y c i a /  nawet przy jednym pracującym  s i l n i k u .  I n s t a l a c j a  p r a c u je  na wysokościach l o t u  do 5 km, to j e s t  na w y so k o ś cia ch ,  g d zie  n a j c z ę ś c i e j  mają m ie js c e  wypadki o b lo d z e n i a .  Na w iększych w ysokościach sk u te c zn o ść  u rz ą d ze n ia  stopniowo m aleje  i  w łą cz a n ie  bez w y ją t­kowej k o n ie c z n o ś c i  na w ysokościach ponad 5 km n ie  j e s t  z a l e ­ca n e .  fiobocza g r a n i c a  temperatur u rz ą d ze n ia  przeciwoblodzenio* vj0go Waha s i ę  od 190^ do 150^C*Spadochron hamujący mocowany j e s t  na wewnętrznej s t r o ­n i e  osłony luku te c h n ic z n e g o .Na sam olocie  można zamontować dwa a p a r a ty  f o t o g r a f i c z ­ne -  jeden w komorze bombowej drugi w luku technicznym*



-  33I I ,  SAMOLOTY MYŚLIWSKO-BOMBOWE /SZTURMOWE/
A/ SAMOLOT SU-7BSamolot Su-7B j e s t  jednomiejsoowym, nadaźv^ięlcovijrm samolotem m;yśliwsk:o«bombovi;ym o wysokich o s i ą g a c h .  Ma on s i l -  • ne uzb rojenie  / a r t y l e r y s k i e ^  bom bardierskie i  rakietow e/ i  przeznaczony j e s t  do d z ia ł a ń  na c e l e  naziemne oraz do prowa- dzenia w alki p o w ie trzn ej  na w ysokościach małych, śr e d n ic h  i  dużych oraz w s t r a t o s f e r z e  przy p rę d k o śc ia c h  pod i  naddzwięko^ wyoh w dzień w zwykłych i  w trudnych oraz w nocy w zwykłych Warunkach a tm o sfe ry czn y ch .Samolot ten j e s t  wolnonośnym śre d n ip ła tem  o zw arte j  metalowej k o n s t r u k c j i ,  ze skośnym skrzydłem i  usterzeniem  i  sterowanym s t a t e c z n i k i e m  poziomym. Kadłnb samolotu ma nad- dźwiękowy wlot p ow ietrza  z ruchomym, stożkiem  i  zasłonkami zab ezp ieczającym i przed n i e s t a t e c z n ą  pracą s p r ę ż a r k i .Samolot wyposażony j e s t  w w turboodrzutowy s i l n i k  AŁ-7F-i lub A Ł -7 F-1 -iO O .Na sam olocie  zastosowany j e s t  celow nik  ASP~snd sprężo­ny z radiolokacyjnym  dalmierzem SRB-5M.
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35 -Oprayrządowanie piłotaźowo-nawigacyjne samolotu umożlivsia vv;ylcoDywani0 lotów vv dzień i  vjńocy w zwykłych i  trudnych warunkach atmosferycznych-E^SiS£2.-§.i.2i2.Ł.2.Łlil Roapię toś c Długość hysokoś6 9.309 m17.173 m 5,157 mRozstawienie głównych kół podwozia 3^S3 m Baza podwozia 5j1 m
2powierzchnia sk rzyd ła  34,0  m .Pan e __c i  ̂  g gy o w ęCiężar  pustego samolotu 7765 ŁcG- C iężar  startowy samolotu bez podwieszeń zewnętrznych 10773 kGrCiężar  startowy samolotu z dwoma podwieszanymi zbiornikam i paliwa 11 993 kGMaksymalny c i ę ż a r  samolotu z dwoma podwieszanymi zbiornikami paliwa i  dwoma bombami po 500 kg 13043 kG.0 s i ^^i _ s amolotu i  c ^te r y s ty k i  _ aerodynami ;Prędkośó maksymalna z dopalaniem/może byó utrzymana n ie  d łu ż ej  n i ż  1 minutę/ 2230 kra/godz.Prędkośó ta odpowiada l i c z b i e  1\W 2,1 i  o s ią g a  j ą  sa­molot na wysokości 11000 13000 m.xvlaksymalnie dopuszczalna prędkośó przyrządowa bez podwieszeń zewnętrznych i  z podwieszonymi bombami w szy stkich  wagomiarów oraz rakietam i wynosi:1150“ 7̂ 2 do wysokości 1000 mdo wysokości 12000 m*I\iaksymalni0 dopuszczalna prędkośó przyrządowa z zew­nętrznym podwieszeniem c z te r e c h  pojemników napełnionych sub­s t a n c ją  z a p a la ją c ą  na vvysokościach do 12000 m n ie  powinna przekraosŁacI\^ksymailni0 dopuszczalna prędkośó przyrządowa zezbiornikam i podwieszonymi o k s z t a ł c i e  poddżwiękowym wynosi km'i 000g^ j~  o k s z t a ł c i e  naddźwiękowym wynosi 1100 km/godz. ̂ c z a s ie  lotów szkoleniowych zabronione j e s t  przekra-



-  36 -Ozanle prędkości  dźwięku na wysokościach p o n iż e j  11000 ra. Wychodząc z powyższego n a le ży  utrzymywać n a stę p u ją c e  maksymal­ne prędkości przyrządowe /aby l i c z b a  M była zawsze m niejsza od je d n o ś c i/  w z a l e ż n o ś c i  od vvysokośoi l o t u .
___________— ssrsti:

1000 3000 5000 7000 9000 i
n i e  Większa n i ż— ł* ••— n

— ti ^Ifc: —— — |jw c z a s ie  lo tu  poziomego bez d o p alan ia  sam olot a l e  ro z­w ija  pręSU ości ponaddiiy,lękowej. iiozw inięoie  p ręd k o ści do lio z - by ivi  ̂1 możliwe je s t  n atom iast w c z a s ie  nurkowania przy obrotach startov»ych.Po w łiłczatiiu d o p alan ia  sam olot e n e rg ic z n ie  zw iększa prędkość i  może p rzekroczyć prędkość dźwięku zarówno bez ja k  1 z podwiesaeniaml /bombami, zb iornikam i dodatkovfynil/.Lot z prędkością  przyrządową 12OO kra/godz od wysokości 1C00 ra j e s t  lotem z prędkością  naddśwlękową.
H /m/ godz'

1000 f3000 !I3000 7000 9000 
11 000 
12000

1230 1340 1460 1390 1730 1 940 2090

M

I.ttnimalna prędkość przyrządowa przy krytycznym  k ą cie  n a t a r c ia , bez podviieszeń zew nętrznych viynosi I 70 + 180 kra/godz.



-  37 -Sviolucyjna prędkość przyrządowa wynosi 400 km/godz^ wlaksyinalni0 dopuszczalna "liczba llacha dla sarnolotu bez podwieszeń , zewnętrznych 1 po 'bieszonymi bombami lubrakietam i oraz pojemnikami z sub— s t a n c ją iz a p a la ją c ą  powyżej 12000 m Wynosi M = 2 ,0  /bez ograniczeń w c z a s i e / ,  przy czym z"Wyjątkiem lo tu  z pojemnikami, może być zwięk­szona krótkotrwale /na 1 minutę/ do ¡fc2,1.M dop. ze zbiornikami poddświę- kowynrL wynosi 1 , 2 ,  z naddiwlękowymi -  1 , 4 .

Hm 15ooa
14000

urn

R y s .18  ̂ Wykres ograniczeń prędkości maksymalnych /przy dopalaniu/.
llaksyraalnie dopuszczalne p r z e c ią ż e n ia .iP“ === Wariant podvvies2enia

Bez podv»ie32eń zewnętrznych /z 4 zam­kami belkov^ymi/ - 8 . 0z 4 blokami UB-16 z 64 pociskami rakietowymi lub z 28 pociskami rakietowymi S-3Kz 4 pociskami rakietowymi S-24z 4 zniornikami BZ-360 z su b sta n cją  z a p a la ją c ąz 4 bombami o c ię ż a r z e  po 500 kG-z podviieszonymi zb iornikam i do­datkowymi. i  '
Wznoszenie na i^ułap praktyczny bez podwieszeń zew­nętrznych n a jdogod niej  j e s t  v<ykonywac w sposób n a s tę p u ją c y ;-  do 6000 m -  na obrotach startow ych, przy prędkości przy­rządowej 750 km/godz.-  od 6000 do 12 000 m na obrotach s i l n i k a  100 przy l i c z b i e  M=0, S5*

I\feksymalnie dopasze żalne



-  38 --  na «¿^soŁcośoi’ 12 000 m viykonuje się  z a k r ę t  o 180* ,̂ YJłąoaa dopalacz i  rozpędza samolot do prędkości przyrządowej 1100 km/godz /rozpędzanie wykonuje s ię  ze ■zniżeniem do 11000 m/.-  dalsze wynoszenie wykonuje s ię  ze s t a ł ą  prędkością  przy­rządową 1100 km/godz a po o s ią g n ię c iu  l i c z b y  ¡vli=1,83 -  przy s t a ł e j  l i c z b i e  ivŁ=1,85, o s ią g n ię t y  tym sposobem pułap wy^ no si  1 9700 m z p o z o s ta ło ś c ią  paliwa na pułapie  7504*850 kO-«Wypadku wytracania prędkości przy wynoszeniu do l i c z b y  4* 1 ,7  samolot wynosi s ię  na wysokość 20000420500nkPrędkości pionowe, oyas i  l i c z b y  M przy wynoszeniu bez podwieszeń zewnętrznych.
||:e:SS3sc:s::s:±;¡} V<y80kośóMo1000

20003000400050006000700080009000

jj: s3 s s = =;=: B s ut-
II 
II W 
II 
II 
II 
It n 
II 
II 
II 
II 
II 
II 
II 
II 
II 
II 
II 
II Hjj 1 00005iiooojj 1 2000g13000 !! 14000 J 15000 “ 16000»17000 n18000 »19000 “ 19700l^saassssB

Ceas wypo- ssa n ia  /min/
= SS=B SSBSBSSC:

Prędkośd-•plonowegowznoszenia/M/sek/
saaBB:Baaa:a£U o zb a  M::aB3BBaaaa£ 

^ ■
6 7 ,0 0,9559,0 0 ,9550,0 0,9542,0 0,9533,0 0 ,9524,0 0, 9516,0*H JQO 0,954*1,85108,0 1 ,8 587,0 1 ,8 56 8 ,0 1 ,8 551,0 1 ,8 535,0 1 ,8521,0 1 ,8 58 ,0 1 ,850 ,5 1 ,8 5

u w a g i  fi
H
IIBsssssss:ssssśarai0as3Bssa||S ta r t  1 Wynoszenie do !l GOOOm na obrotaoh starfi* towyoh 1 przy prędkoś-jj o l  przyrządowej fi

V<znoszenie od 6000 do 8 12000ro na obrotaoh fi s i ln ik a  100 ^ 1 l l o z -  fi b le  M wg przyrządu 8 0,854*0,87. |j
Bozpędzanle z wyko- II rzystaniem  dopalania fi i  ze znlstehlem do fi 11ÓOO in* M

3 X s s a 3 S B s a a 3 a 3 B 0 3 s ; a s 3 a 3 s s s a n s : ś ) a a a » i n s a B S 3 r s i B B a a | a i a i a t B a U 8 B 6 m B C t « i a s i i i i l f l l 'Zakręt o 180° n a  wysokości 12000 m wykonuje s ię  po t o ,  aby samolot mógł. lądować na lo tn is k u  s t a r t u ,  .samolot



-  39 -bowiem wynosząc s ię  s t a l e  oddala s i ę  od lo t n is k a  i  bes za­krętu o 180 ,̂ po o s i ą g n i ę c i u  pu^:apa pozostało ść  paliwa n ie  zabezpiecza  powrotu na lo tn is k o  s t a r t u .Czas o s i ą g n i ę c i a  pułapu praktycznego wynosi 16 minut.Prędkość wznoszenia samolotu Su-7B z różnymi podwie­szeniami zewnętrznymi j e s t  znacznie mniejsza a n i ż e l i  bez n i c h .  Na przykład w o z a sie  wznoszenia z dwoma zbiornikami dodatkowy­mi i  dwoma bombami FAB—900 M94 na maksymalnym z a k res ie  pracy s i l n i k a ,  prędkość pionowego Wzno^ enia na H=10G00 m wynosi zaledwie 2 + 3  m/sek.Przyrządowa prędkość po torze w znoszenia powinna w tym Wypadku Wynosić 600 + 620 km/godz.Pułap samolotu przy pracy s i l n i k a  na z a k res ie  maksy­malnym wynosi 12000 + 13000 m.2 podiwieszonyrai blokami UB-16-S7U lub bombami o c i ę ­żarze 100 i  250 k& można wykonywać wznoszenie również z pręd­kością  naddżwiękową, W tym ce lu  na wysokości 1.1000 + 12000 m rozpędza s ię  samolot do M s= 1 ,5  4- 1 ,6  i  d a lsze  wznoszenie Wykonuje s i ę  stałym zmniejszaniem l i c z b y  IL Przy tym z dopa­laniem można osiągnąć pułap około 17000 m.r a z ie  k o n ie czn o ści wynoszenia po s t a r c ie  może być wykonywane na dopalaniu  ze zb iorn ikam i podwieszanymi. Z bior­n ik i  zrzuca s ię  po zu ży ciu  z n ic h  p a liw a .Następnie wyłącza s ię  a o p a la n ie ,  wykonuje zak ręt  o 180^ /na niezbędny kierunek/ i  ponownie włącza dopalanie .Y^łaśoiwości s t a r t u  i  lądowania samolotu SU-7B umożli­w ia ją  jego e k s p lo a t a c ję  na lo tn is k a c h  z pasam startowym o d łu g o ści  n ie  m n ie jszej  niż2200 m.Samolot może startow ać na ustalonych obrotach s t a r t o ­wych bez w łączania  dopalania i  z dopalaniem.V/ celu  zm n ie jsze n ia  długości  rozbiegu s t a r t  z dopala­niem należy wykonywać w następujących przypadkach:— bez zewnętrznych podv'\iieszeń — przy temperaturze o t a c z a ją “* oego powietrza pov.yżej + 20^C.— z podwieszonymi S—24, S—3 K, blokami UB—16—STU, bombami OFAB-100-120 i  FAB-250Ivi-54 /kiedy c i ę ż a r  startowy j e s t  mniejszy od 11S00 kG/ -  przy temperaturze o taczającego powietrza powyżej + 5 ^ 0 .



-  40 --  z 3odatkoviiymi zbiornikam i paLivva pojemnikami z su b s ta n c ją  z a p a l a j ą c ą ,  bombami, FAB-500 M-54 /kiedy c i ę ż a r  startowy j e s t  mniejszy od 13000 kG/ ^ przy temperaturze o t a c z a j ą ­cego po\Uetrza powyżej -  iO'^C.Wykonanie s t a r t u  na z a k r e s ie  pracy s i l n i k a  z dopala­niem skraca długość rozbiegu o 300^400 m* Zużycie paliwa zwiększa s ię  przy tym o 40-^30 kG w porównaniu do s t a r t u  bez dopalania /dopalanie wyłącza s ię  na wysokości 1000 m/.Zasadnicze dane startowe samolotu z podwieszeniami zewnętrznymi /przy 9 = 13000 kG/ są n a s t ę p u ją o e :-  długość rozbiegu /z dopalaniem/ 1330 m-  długość s t a r t u  2600 m-  prędkość oderwania 360 4- 380 . kra/godz.Zasadnicze dane startowe samolotu bez podwieszeń zewnętrznych /p = 10620 kG/ są n a s tę p u ją c e :-d łu g o ść  rozbiegu z dopalaniem 800 4* 900 m-  długość rozbiegu bez dopalania  12004-1300 m-  prędkość oderwania 320 4- 340 kra/godz.W p r z y b liż e n iu  można p r z y ją ć ,  że wzrost c ię ż a r u  sarao-  ̂lo tu  o 1 povvoduje zw iększenie długości  rozbiegu o 2 natom iast wzrost temperatury o ta cza ją ce go  powietrza o 1*̂  zwiększa długość rozbiegu o ^Normalny c i ę ż a r  samolotu przy lądowaniu wynosi 8622kG.r/Iaksymalny c i ę ż a r  samolotu przy lądowaniu /uwzględ­n i a j ą c  wytrzymałość podwozia/ wynosi 9430 kG.V'/ wyjątkowych przypadkach zezwala s ię  na lądowanie samolotu o c ię ż a r z e  do 10350 kG przy czym ulega obniżeniu współczynnik bezpieczeństwa wytrzymałości k o n s t r u k c j i ,  Npi-  bez podwieszeń pod skrzydłami z p o z o s ta ło ś c ią  paliwa n ie  Większą n iż  2000 kG /lądowanie po s t a r c i e  z podwieszonymi zbiornikami paliwowymi/.-  z 4 bombami po 500 kG z p o z o s ta ło ś c ią  paliwa n i e  więicszą n i ż  300 kG.klaksymalnie dopuszczalna przyrządowa prędkość lo t u  z wypuszczonymi klapami lądowania j e s t  n ie  większa n i ż  600 kmPrzy p o z o s ta ło ś c i  paliwa 300 + 400 kG prędkość lądowania samolotu z wychylonymi klapami wynosi 260 4- 280 gocTa/Cz ląd = 0,72 4 0,62/.
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im .

Długość dobiegu samolotu bea podvdeszoń z0Wnętrzn;ych z p o z o s ta ło ś c ią  50 ^ zestavyu bojowego i  20 ^ palivva Yi^^nosis-  z w^^korźystaniom hamulców icó?: bez u życia  spadochronuhamującego 1400 -f 1 500 m.-  z vNyłorzystaniem haraulcóYv '¿oł i  użyciemspadechronu hamującego 050 4. 1150 m.Długośó lądowania samolotu wynosi:-  z użyciem spadochronuhamującego 2000 m-  bez użycia  spadochronu hamującego 2300 m.Długośó dobiegu samolotu z caterema bombami po 500 lc(x, a p o z o s t a ło ś c ią  50 zestawu bojowego i  20^ paliw a,  z wykorzystaniem hamulców kół i  użyciem spadochronu hamującego wynosi 1400 -r 1600 m.Prędkośó lądowania samolotu z czterema bombami po 500 kG wynosi 310 4 320 km/godz.p r z y b l iż e n iu  można przyjmować, że zmiana prędkości lądowania o 10 kra/godz zmienia długośó dobiegu o 100 ra*Spadochron hamujący n a le ży  wypuszczać przy prędkości n i e  w iększej  n i ż  280 km/godz /celem u n ik n ię c ia  oderwania spadochronu/.Na samolocie Su -  7B można wykonywać wszystkie f i g u r y  p i l o t a ż u .  Podczas wykonywania p i l o t a ż u  zezwala s ię  na wywo­ływanie zerowych i  ujemnych p r z e c ią ż e ń :-  w ciągu 15 sek -  przy pracy s i l n i k a  bez dopalania ,-  w ci^¿gu 5 sek -  przy pracy s i l n i k a  z dopalaniem.Powtórne wywołanie p rzeciążeń  ujemnych i  zerowychdopuszczalne j e s t  po upływie 30 sekund.Na r y s .  19 przedstawiony . j e s t  wykres- z a le ż n o ś c i  prze­c i ą ż a n i a  ^2 prędkości przyrządowych dla  wysokości 3000 m.Z wykresu wynika, że przy małych prędkościach l o t u ,  nawet w przypadku wywołania nieznacznych p rzeciążeń, ,  samolot .prz.echo- dzi w reżim początku drgań i  n i e w i e l k i  dalszy  wzrost p r z e c ią ­żenia  może doproYiadzić do zwalania s ię  samolotu, ilozpiętość między początkiem drgań a wejściem w reżim zwalania j e s t  bardzo mała.
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400 ÓOO 600 POO ISOi-iÔ s.19 Zależność prze­c i ą ż e n i a  n̂  ̂ o5 V 3la  w 3̂ 30 koś c i  3000 m?

y 6̂maat Ze Wzrostem prędtcoioi lo t if  można wywoływać ooras większe p rzeciążenia , przy ozym rozpiętość między pooząt-^  Iclem drgań a przejściem samolotu na reżimy zwaletnia -  rozszerza się*Przy prędkości przyrządowej "^OOolS^. /bez podwieszeń pewnętrznyoh/ możliwe je s t  wywołanie maksymalnie dopuszczal­nych przeciążeń uwzględniających wa­runki Wytrzymałościowe sanio lotu*

W przypadku zastoso^^ania na samolooi-e podv5i0- • szeń z 0Vinętrznych maleją p r z e c ią ż e n ia  przy których powstają drgania ,  i l a l e j ą  również p r z e c ią ż e n ia  zb liżon e  do reżimu zwa­l a n i a . kmNa p rzy k ła d ,  przy prędkości  przyrządoviej 500na samolocie bez podv\‘ie ś z e ń  zevmętrznych można wykonaćraanov;r z przeciążeniem n  ̂ = 2 ,7  na pograniczu drgań.zW t e j  s y t u a c j i  p i l o t  ma j e s z c z e  możliwość zwięk­szenia  p r z e c ią ż e n ia  do 3 ,7 ,  przy którym dopiero samolot prze­chodzi w reżim zwalania.Przy t e j  samej p r ę d k o śc i ,  l e c z  z podwieszonymi Czterema bombami FAB-500 i\I-54, p r z e c i ą ż e n i e ,  przy którym za­czynają  występovvać drgania zmniejsza s i ę  do 2 ,2 ,  a górna gra­n ic a  przy k tó r e j  samolot b l i s k i  będzie zwaleniu maleje do 3 ,2 .Na r y s .  20 przedstawione są r o z -  porządzalne p r z e c ią ż e n ia  na róźnyoh Wysokościach dla  samolotu S u - TB z czterema bombami FAB-500 lVt-54 /9 »  =1-1515 kG/ pray g^= 0,6 / g r a n i -  oa początku drgań/.
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fiys.20 Zakres prędkości  lo t u  po­ziomego i  rozporządza In 0 prz e­c i ą ż e n i a  samolotu z podwieszo­nymi 4 bombami FAB-5001^54 / s i l n i k  AL-TF-^f/.
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40-^̂06 07 08 ^  W ~ im ^H;ys« 21 Czasy zakrętów prawidłowych samolotu z 4 bombami FAB-30 M-54 przy pracy s i l n i k a  na dopalaniuf;jfs.22 Promienie zakrę­tów prawidłowych samo­lo tu  z 4 bombami FAB-500I/Í- -5 4  przy pracy s i l n i k a  na dopalaniu r

30 —

0̂  i? (je Ąys*24 P r z e c ią ż e n ia  w za* krętach prawidłowych sa* rnolotu z 4 bombami FAB—5Ü01Í-54 przy pracy s i l n i k a  na dopalaniu*

fîSOOfTf

47 4̂  ^i ^ s .2 3  Kąty przechyłu zakrętach prawidłowych samolotu z 4 bombami FAB-500I'/t-54 przy pracy s i l n i k a  na dopalaniu
lía r y s .  2 1 ,2 2 ,2 ?  i  24 przedstaw ione są z a le ż n o ś c i czasów , p ro m ien i, kątów p r z e c h y le n ia  i  p rz e c ią ż e ń  od l ic z b y  M za-* k r ę tu  p e łn e g o .Z wykresów 21 i  22 w ynika, że promień i  cza s  zak rętu  rosną ze wzrostem w ysokości lo t u  /z w yjątkiem  w ysokości 500*f1500 ra/. W s z c z e g ó ln ie  dużym sto p n iu  promień i  cz a s



-  44 -zakrętu z a le ż ą  od prędkości lo tu  / l i c z b y  M/ vv momencie z b l i ­żania  s ię  l i c z b y  M do jednościZ \^ykresóvD 23 i  24 v/;ynika; że maksymalne p r z e c i ą ż e n i a ,  a zatem i  kąty przechyłu na samolocie z czterema bombami FAB-3001'^34 mogą byo uzyskane na małych i  śr e d n ic h  v<ysokościacn P rze cią że n ie  o siąga  vvartośc około 4 ,0  p izy  l i c z b i e  Ivl?= 0 ,7-5*0,8, a kąt przechyłu 75  ̂ przy tych samych l ic z b a c hZe wzrostem v'jysokości maleje p r z e c ią ż e n ie  i  kąt prze­c h y la n ia .  Na przykład na wysokości 10000 m można uzyskać mak­symalną Wartość p r z e c ią ż e n ia  2 ,0  przy l i c z b i e  Ivfc=0,9, przy czym kąt przechyłu wyniesie ty lk o  60^. Ze wzrostem l i c z b y  M zmniejsza s ię  p r z e c ią ż e n ie  i  kąt przechyłu .Promienie i  czasy zakrętów pełnych wykonywanych z pręd­k o ścią  przyrządową 700 km/godz i  a kątem przechyłu 60^.!P = = === = =II H /m/ R /m/-"VIIip:IIj]_______500 _ i_  _  1500,!j_4000 _______ j _ ____________ 1 700ii 10000 i 5500n----------- ------’II 1 5000I*:: =

t /sek/i 40
-------------------------------j 13900 + 441141_______________Samolot Su-7B ma wysokie .¡właściwości manewrowe w p ła sz c z y ź n ie  pionowej ze wszystkimi rodzajami podwieszeń zewnętrznych. Y-ynika to z dużego zakresu prędkości  samolotu i  dużego ciągu przypadającego na jednostkę jego c i ę ż a r u .Przy wykonywaniu przevirotu z wysokości 2500 m z przy­rządową prędkością  viprowadzenia 400 4- 600 km/godz u t r a t a  vvysokości /w przypadku p i loto w ania  w z a k r e s ie  drgań/ wynosi około 1800 m, a prędkość przy wyprowadzeniu p ra k ty cz n ie  równa j e s t  prędkości wprowadzenia.Y-ykonywanie p i l o t a ż u  z wyprowadzeniem z f i g u r  wznoszą­c y ch  na W ysokości  powyżej 6000 m stwarza duże tru d n o ści  ze v^zględu na m ożliw ość  u t r a t y  prędkości  w górnym punkcie p on iżej  400 km/godz i  o g r a n i c z e n i a  w o d n ie sie n iu  do s i l n i k a .



-  45 -VI miarę 2iv J ię k s z a n ia  w y s o k o ś c i  l o t u  w s t r a t o s f e r z e  p o g a r s z a j ą  s i ę  c h a r a k t e r y s t y k i  manewrovve samolotu S u- 7 b  w p ł a s z c z y ź n i e  p i o n o w e j ,  na s k u t e k  z m i e j s z e n i a  v'iartości  p rz e ­c i ą ż e n i a  r o z p o r z ą S z a l n e g o ,  c i ą g u  p r z y p a d a ją c e g o  na je d n o s t k ę  c i ę ż a r u  samolotu  i  z a k r e s u  p r ę d k o ś c i  l o t u  s a m o lo tu .Wprovvadzenie w nurkowanie można vvykonyvvać:-  z p r o s t e j ,  z kątam i nurkovvania do 10°-  z z a k r ę t u-  z p r z e w r o tu ,  zw rotu b o jo w e go ,  p ę t l i ,  imraelmana i  p r z e ­wrotu na g ó r c e .D o p u szcza ln e  p r ę d k o ś c i  vvprov>iadzenia w nurkov»ianie i  k ą t  nurkov»ania u z a l e ż n i o n e  s ą  od v ;yso k o ści  lotu*,Z. w y s o k o ś c i  50004- 8000 m ’Wykonuje s i ę  nurkov\ianie z kątami do 6 0 ° ,  z wypuszczonymi lub schow'anymi hamulcami a e ro d y n a m ic zn y m i, przy o b r o t a c h  s i l ­n i k a  do 94 /8C0C Obr/min/.wysokość p o t r z e b n a  do wykonania nurkowania z kątem 30^. p rzy  p o ł o ż e n i u  d źw ig n i  sterov<ania s i l n i k i e m  na oporze małego g a z u ,  z m ie n ia  s i ę  w g r a n i c a c h  od 2000 m /przy p r ę d k o ś c i  p r z y -  rządovjej wprovjadzenia 700 km/godz/ do 3000 m / przy p rędk oś­c i  p rzy rzą d o w ej  vvprov»adzenia 1000 km/godz/..U t r a t a  v^ysokości p o dczas  wyprowadzenia z nurkow ania z a -O i— ̂l e ż y .  k ą t a  n u rk o w a n ia ,  p r z e c i ą ż e n i a  i  r o d z a j u  podwieszeń z e w n ę t r z n y c h .  Przy p r z e c i ą ż e n i u  p o dczas  vvyprov’yadzenia  w g r a ­n i c a c h  4—5, p r z e p a d a n ie  d l a  kątów 20445° w ynosi  w p r z y b l i ż e ­n i u  300 4 1000 rn.Górkę można wykonywać w całym z a k r e s i e  w y s o k o ś c i  l o t u  z kątem do 80° przy p ra c y  s i l n i k a  na z a k r e s i e  startowym lub z do p a la n iem .Wyprov\adzanie z g ó r k i  n a l e ż y  z a k o ń c z y ć  z p r ę d k o ś c i ą  przyrządow ą n ie  m n i e j s z ą  n i ż  450 km/godz.P rę d k o ść  przyrządow a wyprowadzenia ze • zwrotu bojowego również n i e  powinna być m n i e j s z a  od 450 km/godz. Wysokość uzyskiwana w jednym z w r o c ie  bojowym, przy wprowadzeniu na ma­ł y c h  i  ś r e d n i c h  w y s o k o ś c ia c h  z p r ę d k o ś c i ą  przyrządow ą 900 km/godz wynosi 2500 4 3000 m. z a l e ż n o ś c i  od p r ę d k o ś c i  wpro­w a d z e n ia ,  tempa wykonania zw rotu bojowego i  z a k r e s u  pracy  s i l n i k a  można o s i ą g n ą ć  wysokość do 5000 a? 6000 m.S p i r a l ę  na s a m o l o c i e  Su -  7B v;ykonuje s i ę  z p r ę d k o ś c i ą  przyrządow ą 30O 4 550 km/godz i  p rze ch y łe m  45° przy p ra cy



-  46 -s i l n i k a  na obrotach małego gaau* U tra ta  Wj^sokośoi w Jednym z^ioju s p i r a l i  vvynosi 1800 + 2000 m.Prz0\’iró t  można v>iyk:onyvłać na vvysokościach od 3000 m do ' pijłapu samolotu* Ivlinimalną u t r a t ę  wysokości podczas wykonywani!, przewrotu na średnich wysokościach można u zyskać,  J e ż e l i  z n i ­ż a ją c ą  część f i g u r y  wykonuje s i ę  na reżim ie  drgań samolotu z przeciążeniem 4 ,5  -«• 5* U tra ta  wysokości przy tym wynosi 1800 4* 2000 m. J e ż e l i  wprowadzenie w przewrót z o s t a ło  wyko­nane z prędkością 450 + 600 km/godz. Prędkość samolotu przy wyprowadzeniu wzrasta n ie  więoej n i ż  o 100 km/godz V? porówna­n iu  z prędkością wprowadzenia*Wprowadzenie do p ę t l i  można wykonywać na wysokościach do 7000 m z prędkościami przyrządowymi od 900 km/godz do maksy­malnie dopuszczalnych dla  poszczególnych wysokości wprowadze­n ia*  Podczas wykonywania p ę t l i  na z a k r e s ie  pracy s i l n i k a  ż dopalaniem dopuszczalna wysokość wprowadzenia wzrasta do 8000 m. Wykonywanie p ę t l i  z podwieszeniami zewnętrznymi J e s t  dopuszczalne z prędkością  przyrządową wprowadzenia n i e  mniej­szą n i ż  950 km/godz. i  na wysokościach wprowadzenia, n ie  Większych n i ż  5000 m. Promień p ę t l i  wykonywanej na małych i  średnich  wysokościach z zachowaniem określonych p r z e c ią ­żeń wynosi 1 5004-2000 m.Wprowadzenie do immelraana można wykonywać na wysokoś­c i a c h  do 7000m z prędkością  przyrządową od 950 km/godz po­cząwszy od maksymalnie dopuszczalnej dla danej wysokości l o t u .  Wykonanie immeImana z podwieszeniami zewnętrznymi J e s t  możliwe na wysokościach wprowadzenia do 5000 m z p rędkością  przyrzą­dową n i e  mniejszą n i ż  1000 km/godz*Na samolocie Su-7B można wykonywać sz y b k ie  i  zwolnione /sterowane/ beczki w poziomie, na wznoszeniu i  z n iż a n iu  z prędkością  przyrządową od 500 do 1000 km/go-dz lub do l i c z b  M=1 ,7 1,8*





-  46 -Samolot Su-7B ma 'icorzystne oharatcteri^st^^lci r025pędaa- n i a .  Na z;a'icr0s i 0 pracy s i l n i k a  2̂ dopalaniem samolot bez pod- v»l0szeó zewnętrznych Łatwo rozpędza s ię  do w artości  g r a n ic z ­nych w o d n ie sie n iu  do prędkości  i  l i c z b y  M, a uwzględniajcie nadmiar c iągu  -  może przekroczyć te g r a n ic e .Poniższa ta b e la  podaje c h a ra k te r y s ty k i  rozpędzania samolotu bez podwieszeń zewnętrznych od l i c z b y  dolvki, 95 na z a k r e s ie  dopalania  przy Wfc=100
Charakterystyka _________.________________ _________ ________Czas rpzpędiaapia^ /se,k/_,II

U=: Zużycie paliv^a na /kG-/ rozpędzanie ’ '

\ \iysokośó /m/i 12 000 1 5 .000______[.____ 110______ _______/km/l 50 ________220___
105

j\ 470 560
C harak terystyk i  rozpędzania samolotu z 4 podv?i0sz0— niami zewnętrznymi na z a k r e s ie  dopalania .

II 1II11j| Charakterys tykaIIIIII11njjCzas rozpędzania /sek/
~ 5 t D ----------- .'ysokoś ó /ra/

— r~ lo sD -------- 1Od Vp=563 doVprzyrz=1024 km/godz45
od Vp=550 doVprzyrz=1000 km/godz60

Cd Vp=550 "i do [ ^przyrz=1000| km/godz 160¡¡Długość odcinka /kra/ nrozpędzania 10 12¡¡Zużycia paliwa na jirozpędzanie /kG/ 232 224 I288 .
Hamowiianie samolotu przez zm niejszenie obrotów s i l ­n ik a  i  wykorzystanie hamulcóvi aerodynamicznych j e s t  wystar­c z a ją co  skuteczne. Hamulce aerodynamiczn e zezvvala s i ę  wy­puszczać v; całym z a k r e s ie  prędkości  i  l i c z b  M do maksymal­n ie  dopuszczalnych w łącznie;



-  49 -Czas hamovvania od liczby? r.I=1,9 5  do liozb^^ Ivt=1, 2  j e -  d;ynie p r z e z  z m n i e j s z e n i e  obrotu s i l n i V : a  do minimalnych na viiysok:ości 14000 m viynosi ,50 sek-C h a r a k t e r y s t y k i  hamov;ania samolotu z c zterem a pod- viiiQszeniami zevinętrznymi z zastosGVianiem hamulc6vi aerodyna­micznych i  z m n ie js z e n ie m  obrotó;vv s i l n i k a .

Chas hamoViania U._/sek/,_____________Długość odcinka hamoyjiania -/¿isZ..Nużycie paliwa w cz as ie  hamo Wania /kG/

' Wysokość /m/I lim ■1WII 1»Wii| »Wi II IW —■<■■■> ■̂■1 L—M|iîiiWMigii ■¡■■fcwi500________ } 2000______Lod Yp=1024| od Vp=1000do Yprzyrz j do Yprzyrz =563 km I =550 km
4000od Vp=1000 do Yprzyrz =550 km

========-sanil------------   li10000 liDd Vp=700 ¡j do Yprzyr'z u !400 km I!:= = = = i ^ = J !

8 ,5
5 29

8 ,3 8.8 13,6

Dys* 25 Z ależn o ść współ-  ̂czynnika oporu samolotu od l ic z b y  Ivl p p y  Cz=0, bez podvaeszeń zewnę­trz n y c h .



-  50 -Samolot SU-7B o siąga  mak:s;7maLny a a s ię g  i  długotrv'ía- łośd lo tu  na v^;ysok:oáoiaoh abliáon^ch do pułapu poddźv5iękoviie- go / i  0000. -f 12000 m/.iCllometrowe aużj^oie paliv.a na pułapie naddźwiękowym' j e s t  w p r z y b l iż e n iu  razy Vviększe a n i ż e l i  na ppddżviięlcoViym, a godzinovve zużycie  3 ,3  razy vviększe*J e ż e l i  temperatury na Víysokoáciach vvanoszenia samolo­tu będą á r a d n iO 'o 10  ̂ vjyzsze o-d standartowych, zużycie ,  p a l i ­wa na rozpędzanie i  vjznoszenie vizroánie vj p r z y b l iż e n iu  o 20 Togo rodzaju zwiększenie zu ży cia  paliwa na wznoszenie i  rozpędzanie może prawie dwukrotnie s k r ó c ić  długotrwałość lo tu  z dopalaniem na wysokości z b l iż p n e j  do pułapu naddświę- kov-ego* V/zrost kilometrowego zu ży cia  paliwa na reżim ie maksy­malnego zasięgu  w lo ta c h  samofo tu Su-7B z różnymi podwiesze­niami zewnętrznymi na wysokościach do 1000 m, w porównaniu z kilometrowym zużyciem palivia bez pov^ieszeñ zev»nętrznych /z czterema belkami nośny,mi/ vjynosi:-  z dv/oma zbiornikami dodatkowymi po 600 1 -  16-  z czterema blokami UB-16-57U lub z ozteremabombami OFAB-100-120 — 8-  z dwoma bombami J?ilB-500!i^54 lub dwoma bom­bami OFAB-100-120 i  dodatkowymi zbiornikami-palivia -  20 ^-  z dwoma blokami IJB-16-5 7U i  dodatkowymizbiornikami paliwa -  18 ^-  z dvvoma urządzeniami odpalającymi /blokami/APU-14U i  dodatkowymi zbiornikam i paliw a 25 + 27 ^-  z dwoma bombami FAB-500LÍ-54 i  dodatkowymizbiornikam i paliwa -  3 0 ^-  z czterema bombami FAB-500I^54 -  36 ^po zm niejszeniu vvysokoáci lo t u ,p o c z y n a ją c  odH=1000 m, co każda 100 m kilometrowe zużycie'  paliwa zwi*ększa s i ę ,  a z a s i ę g  i  długotrwałość zm n iejszają  s i ę  o 1Z asięg  praktyczny z dvíiema bombami FAB-500lvj-54 i  zbiornikami dodatkov¿ymi o pojemności po -600 1 każdy, ze zrzutem zbiorników po zużyciu paliwa z n ic h  /z 7 ^ pozosta­ł o ś c i ą  paliwa po wylądowaniu/ i  zrzutem bomb w połowie d r o g i :-  c i ę ż a r  startowy «.• 12*560 kG



pi-  całlcowit^ aapas palivia-  aapas palivva na l o t  poaiom;y:ze zbiornikami !5odatkovvymi bez zbiorników dodatkov»;yoh-  vii;jrsokośó lo tu-  c i ę ż a r  właściwy? palivva
3.850 ka/46401/2. 500 kG 2* i 30 ka 0.000 m0fS3 G/cm^

Reżimlo tu Pr.e ćikoóó lotu/km/godz/

530Maksymalny' 530 B85z a s ię gMaksymalnadługo trwa- 440 746łośó

= ----CD I•H I05 r-ł I ta•s Cd i Cdo I ®  ̂\ ̂ N. I »H i>3CD I O ł-4 frip -H « Cd oB o cbM -H p4 iiO o tąr-ł ‘til I TJ ® Cb•H P i O 'H JbdM ^  i cb o \2 ,4  j 2130
i; ^  T55Ci:2,5  1860 •wmwAw27TS i

Z as ię g  lo tu

1180
1055

Długo.trviałośd lo tu  /godz-minI »iii*»gjmw>annv

1380
1250

1 *"38ł -1 *"27
uwagi: 1« W l i c z n i k u  podane są w artości  do c h w il i  zrzutuzbiorników dodatkoviyoh, mianowniku -  po zrzuce­niu  zbiorników*2. Kilomatrov«e z u ż y c ie  paliwa po zrzuceniu  zbiorników dodatkowych na odcinkach lo tu  z bombami i  hez n ic h  p rzy ję to  jako średnie*



-  52 -Krótki opis  k o n s tr u k o jl  posaozególnyohelementów samolotu
Skr25^ło:Samolot Su-7B ma c ie n k ie  skrsydło skośne o małym wydłużeniu.P r o f i l  skrzydła  u nasady ma grubośó względną S f  = na końou Bfo* D o sta te czn ie  c ie n k ie  skrzydło ma stosunkowo grubą, zaokrągloną krawędź n a t a r o i a .  Tego rodzaju p r o f i l  skrzydła  zastosowany z o s t a ł  w c e lu  uzyskania k o r z y s t n ie js z y c h  c h a ra k te r y s ty k  s t a r t u  i  lądowania samolo­tu .  Przy skosie  zaś sk rzy d ła  równym 60^ J e s t  ono opływane do prędkości  lo tu  odpowiadającej M=2,0 Ja k  gdyby-strumieniem poddźwiękowym. r e z u l t a c i e  n ie  było kon ieczno ści  stosowania na skrzyd le  o s t r e j  krawędzi n a t a r c i a .Na p ła ta c h  samolotu Su-7B zn a jd u ją  s ię  po dwa grze­b i e n i e .  Jeden z n ic h  umieszczony J e s t  w p r z y b l i ż e n i u  w po­łowie r o z p i ę t o ś c i  p ł a t a ,  drugi na końcu p ł a t a ,  zm niejsza­ją c y  opór indukowany s k r z y d ła .Skos skrzydła  wynosi 60^ wzdłuż l i n i i  25 ^ c ię c iw y ,  wydłużenie = 2,541.Skrzydło zbudowane J e s t  z p r o f i l i  symetrycznych typu CAG-J-Sr-7s. ICąt montażowy /ustaw ienia/ wynosi + 1 ^ ,  kąt  w z n i o s u . i l .  = -  3^.P ła ty  skrzydła  mocowane są do węzłów kadłuba, w tr z e c h  punktach każdy.U nasady każdego z płatów zn a jd u je  s i ę  komora ze stanowiskiem dla  d z ia łk a  i  wnęka do chowania głównej g o l e n i  podwozia wraz z mechanizmami J e J  chowania.Częśó p ła tu  skrzyd ła  między dźwigarem a śc ia n k ą  t y l n ą ,  u szcze ln io n a  preparatem odpornym na d z ia ł a n ie  n a f t y ,  s t a ­nowi zb io rn ik  p aliw a .Skrzydło samolotu ma lo t k i  1 klapy pod skrzydłow e. ̂ A  'Fow lerzohzia k la p  wyzosi 5 ,1  m, k ą t wyohyjLezia 25 •Na d o ln e j pow ierzohiii .skrzydła zn ajd u ją  s ię  węzły do mooowania b e lek  »ośnyoh BDZ -  57 KU.



-  53 -U s te rz e p ie  ogonowe:POM^lerzohnia lo t e k  wynosi 1,81 oo stanow i 5,3  ^ pow ierzchni skrz;7d ła . Mają one korapensadję aerodynariiiozną 1 oięźarową«P ow ierzch n ia  u s te r z e n la  pionow ego, d z ie lą c e g o  s ię  na s t a t e c z n ik  1 s t e r  wynosi 5,535 ra ,̂ k ą t w ych ylen ia  ste ru  kierunku je st: równy ± 25®.W u s te rz e n iu  pionowym zastosow ano p r o f i l  sym etryczny o g ru b o ści w zględn ej 7  « 7U s te r z e n ie  poziome -  w ysokości j e s t  typu płytowego a więo stanow i je  sterow any s t a t e c z n ik  o pow ierzchni 5,58m^ i  kątach  w y ch y le n ia : do góry 7 ° , do dołu 15®, P r z y ję to  tu również p r o f i l  sym etryczny o g ru b o ści w zględnej 6^.Kąt skosu u s te r z e n ia  pionowego i  poziomego w ynosi 55®.Ka d łu b ; V/ydłuźenie kadłuba sam olotu Su-7B wynosi 9 ,5  przy maksymalnej ś re d n ic y  1*634 m.Kadłub j e s t  c a łk o w ic ie  metalowy k o n s tr u k c ji  p ó łsk o - rupowej o p rze k ro ju  okgągłym i  sk ład a  s ię  z c z ę ś c i  p rz e d n ie j i  ogonow ej. P o d z ia ł kadłuba um ożliw ia montaż i  demontaż s i l n i k a  oraz szeregu  in n ych  ogregatów .W p r z e d n ie j c z ę ś c i  kadłuba m ie ści s ię  kabina p i l o t a ,  go leń  p rzed n ia  podw ozia, naddświękowy w lot p ow ietrza  z ka­nałem doprowadzającym p ow ietrze do s i l n i k a ,  z a s ło n k i zabez­p ie c z a ją c e  przed n ie s ta te c z n ą  pracą s p r ę ż a r k i , s i l n i k ,  tr z y  z b io r n ik i  paliwowe i  in n e elem enty w yposażenia i  urządze­n ia  sam olotu .Na p rze o d z ie  kadłuba zn a jd u je  s ię  w lot p o w ietrza do s i l n i k a .  Od w lotu p ow ietrze przepływ a do s i l n i k a  dwoma ka­nałam i rozm ieszczonym i wzdłuż obu stron  kadłu ba. W c e lu  o b n iże n ia  s t r a t  p rzy w lo cie  p o w ietrza  i  u zysk an ia  maksymal­nego c ią g u  s i l n i k a  w całym z a k r e s ie  p r ę d k o ś c i, w ysokości lo tu  i  kątów n a t a r c ia  sam olotu w lo t p ow ietrza ma o s tre  brze­g i  i  sterow any s to ż e k .B la  p r z e c iw d z ia ła n ia  n ie s t a t e c z n e j  pracy w lotu przy dużych p rę d k o śc ia c h , um ieszczono w p r z e d n ie j c z ę ś c i  kadłuba c z te r y  z a s ło n k i .



-  54 -Wysav8anle 1 ohov9anie s to ż k a  orass o ti^ le ra n le  1 eam yka- n ie  za sło n e k  p raeo iw d ziałająo j^ ch  n ie s t a t e c z n e j  praoy sp rę ża r­k i  odbycia s ię  a u to m a ty czn ie , v? z a le ż n o ś c i  od p rę d k o śc i lo tu  1 obrbtdw s i l n i k a .  Vv wypadku u szkodzenia autom atyki, można sterowa<5 stożkiem  1 zasłonkam i przy pomocy p r z e łą c z n ik a  ręcznego zn a jd u ją ce g o  s ię  w k at»in ie .Między kanałam i w lotu  p o w ietrza  m ie ś c i s ię  c iśn ie n io w a  kabina p i l o t a ,  a pod n ią  wnęka p r z e d n ie j g o le n i podwozia*Z p rzod u , przed kabiną /wewnątrz s to ż k a /  um ieszczone są b lo k i i  anten a ra d io d a lm ie rz a  SH1>-5M oraz ozęśó SRO-2#Z ty łu  za kabiną z n a jd u je  s ię  p r z e d z ia ł  radiowy m ieszczący r a d io te c h n ic z n e  u rząd ze n ia  sam olotu / b lo k i RSJU-4W, ARK-5 lu b  ARI&-10, SRO-2, MRP-5CP/, b u tle  tlen o w e, a g re g a ty  In s tia -  l a c j i  n a d c iś n ie n ia  k a b in y , urządzeń e le k tr y c z n y c h , z b io r n i­czek  głów nej i n s t a l a c j i  h y d r a u lic z n e j i t p .Między p rzed ziałem  radiowym a s i ln ik ie m  kanały po­w ietrzn e  łą c z ą  s ię  w jeden o p rze k ro ju  kołowym.W końcu p r z e d n ie j c z ę ś c i  k ad łu b a , na tr z e c h .w ę z ła c h  zamontowany j e s t  s i l n i k  A L-7F-1-1C0 U. W p r z e d z ia le  s i ln ik o ­wym z prawej stron y umocowany j e s t  z b io r n ik  o le jo w y , n ato ­m iast z lew ej — z b io r n ik  benzynowy do z a s i la n i a  ro z ru sz n ik a  turbinowego TS-20.Rozm ieszczenie s i l n i k a  w k ad łu b ie  j e s t  t a k i e ,  że sprę­żarka z n a jd u je  s ię  w c z ę ś c i  p r z e d n ie j k ad łu b a, a komora s p a la n ia , tu rb in a  i  komora d o p a la n ia  w c z ę ś c i  ogonow ej.W c z ę ś c i  ogonowej m ie ści s ię  również jeden m iękki z b io r n ik  paliwowy w k s z t a ł c i e  podkowy,Za z b io r n ik ie m , w d o ln e j c z ę ś c i  kadłuba z n a jd u je  s ię  zasobnik  spadiochronu hamującego*Ra końcu ogonowej c z ę ś c i  kadłuba u dołu um ieszczona j e s t  podpora ochronna, wewnątrz k t ó r e j  z n a jd u je  s ię  zamek do mocowania l i n k i  spadochornu ham ującego.Z boków ogonowej c z ę ś c i  kadłuba z n a jd u ją  s ię  c z te r y  hamulce aerodynam iczne /dwa z praw ej i  dwa z lew ej stro n y /  O łą c z n e j p ow ierzch ni 1 ,3 2  m̂  i  maksymalnym k ą c ie  w ych ylen ia  50 • P r z y r o s t w spółczynnika oporu sam olotu p rzy w ychyleniu hamulców aerodynam icznych przy V naddżwiękowyoh w ynosi 0,032»W środkowej c z ę ś c i  kadłuba u dołu umocowane są dwie b e lk i  nośne BD-Z-57FU przenaczone do podw ieszania dodatkowych zbiorników  paliw ow ych, bomb, pojemników z s u b s ta n c ją  z a p a la ­ją c ą  bądź urządzeń o d p a la ją c y c h .



-  55PeáviogleAaMMpiMHMMBMMM»Trájkoiovse podv’sojsle samolotu ma amortyzację olejov^o- -pne urna tyczną* Amortyzatory g o l e n i  podYJozia napełnione są o lejem  AMG-iO i  azotem« f kC*C i ś n i e n i e  azotu  yj g o le n i a c h  glóvunych wynosi 65P c m jw g o l e n i  p r z e d n ie j  35 kG/om •C i ś n i e n i e  p ow ietrza  w pneumatykach kół głównych wynosi 13 kG/cm , w pneumatyku koła  przedniego 9 kG/cm • G o len ie  główne podwozia chowają s i ę  ku kadłubowi, go le ń  przednia  do przodu.Do normalnego ohoviania i  wypuszczania podwozia służy główna i n s t a l a c j a  h y d r a u l ic z n a  sam olotu. Awaryjne wypusz­c z a n ie  podwozia dokonuje s i ę  przy pomocy sprężonego azotu#Na p r z e d n ie j  g o l e n i  z n a jd u je  s i ę  tłum ik drgań typutłokowego#I n s t a l a c j a  hamowania kół s łu ży  do kierowania samolotem w c z a s i e  kołow ania ,  hamowania podczas dobiegu po lądowaniu i  automatycznego hamowania k ół  przy chowaniu podwozia#Urządzenia hamulcowe mają ty lk o  k o ła  główne. Ivlają one ha­mulce tarczowe z a s i l a n e  przez z a s a d n ic z ą  lub awaryjną i n s t a -  o ję  pneumatyczną* V/ normalnych warunkach e k s p l o a t a c j i  wyko»« r z y s t u j e  s i ę  i n s t a l a c j ę  z a s a d n i c z ą ,  k tó ra  wyposażona w auto­mat hamowania przeznaczony do Ochrony protektorów k ó ł .Automat ten z a b e z p ie c z a  odhamowanie k ó ł  u przedzające  i c h  p o ś liz g  Występujący na skutek raptownego hamowania#V/ przypadku uszkodzenia  i n s t a l a c j i  z a s a d n ic z e j  lub k o n ie c zn o ści  natychmiastowego /gwałtov»nego/ zahamowania sa­m olotu, Wykorzystuje s i ę  awaryjną i n s t a l a c j ę  hamowania#S t e r  o w ani  e s am o 1 o t e mUkład sterovvania samolotu rozwiązany j e s t  według jedno» kierunkowego układu wgmaoniaczy, t . z n * ,  że wzmacniacze h y d rau licz n e  v?łączone do układu steroviiania samolotu przejm ują oałkov’9ioie obciąjżenie aerodynamiczne ze sterów*V'/ c e lu  stw o rzen ia  p i lo t o v í l  *’ odczucia^ sterow ania  sa­molotem, do układu stero w ania  włączono sprężynowe mechanizmy o b c ią ż a ją c e  drążek sterowy i  pedały#Na układ stero w ania  s t a t e c z n ik ie m  poziomym składa s i ę  drążek sterow y, c i ę g ł a  rurowe, automatyka r e g u l a c j i  o b cią ża —



—  56 -n l a  ABZ-1, meohanlam ’’ e fe k t u  tr^ymerowego” , raeohaniam'róźal- ooT/iy 1 dvia wamaonlaoae BU-49S*D s l ę k l  zastosowaniu ARZ-1 przy podłużnym wyohylenlyi drążka sterowego o b c ią ż e n ia  w z r a s t a ją  na nim automatyoanlo ze wzrostem p ręd k o ści  przyrządowej 1 zmniejszeniem w ysokości l o t u .  Mechanizm różnicowy za b e zp iecza  niejednakową zmianę kątów w ychylenia  s t a t e c z n i k a  przy w zro ście  w ychylenia  drążka sterowego* Wykorzystując mechanizm ’’ e fe k t u  trymerowego” p i l o t  może zmlaniaó s i ł ę  mechanizmu obcią.żająoego d z i a ł a j ą c ą  na drążek sterowy*Każda z dwóch połówek s t a t e c z n i k a  poziomego sterowana j e s t  poprzez osobny wzraaoniaoli; hydrauliczny#Jednak w przypadku zaklinow ania  jednego z wzmacniaczy m o żli­we j e s t  sterowanie samolote^n przy pomocy je d p e j  połowy s t a ­t e c z n i k a  poziomego*Vv' t e j  s y t u a c j i  jednak występują znaczne o b c i ą ż e n i a  na  drążku sterowym, dochodzące do 47,5 kG*Układ sterow ania  lotkam i j e s t  typu mieszanego i  sk ła d a  s i ę  z c i ę g i e ł  oraz l i n e k .  V; u k ła d z ie  sterowania lo tk a m i za­stosowano dwa Wzmacniacze BU-49E /po jednym na każdą lo tk ę / *  Podobnie ja k  przy s t a t e c z n i k u  i s t n i e j e  tu moźllwośó sterow ania  samolotem przez jedną z l o t e k .Układ sterow ania sterem kierunku sk ład a  s i ę  z pedałów, l i n e k ,  c i ę g i e ł  i  wzmacniacza BU-49N.Z Wzmacniaczem s te ru  kierunku połączony j e s t  t łum ik myszko­wania AP-i06M, rozpoczynający  pracę po w łączen iu  w c z a s i e  l o t u  odpowiedniego p r z e łą c z n ik a *I n s t a l a c j a hydrau l io z n ąI n s t a l a c j a  h y d r a u lic z n a  samolotu przeznaczona j e s t  doi-  z a b e z p ie c z e n ia  sterov^ania samolotem;-  chowania i  wypuszczania podwozia, k la p  podskrzydłowych i  hamulców aerodynamioznyohi-  wysuwania i  chowania sto żk a  we w lo c ie  p o w ie tr z a ;- s t e r o w a n ia  zasłonkami upustu pow ietrza z kanałU i wlotowego}-  hamowania kół w c z a s i e  chowania podwozia;-  p r z e ł ą c z a n i a  mechanizmu o b c ią ż e n ia  pedałów.



-  57Na sam o locie  Su-7B aastosov?aao c io z a le ź n o  in s t a ­l a c j e  h y d r a u lio s n c : głóvsna i  avjie i n s t a l a c j e  vsamaoniao8y /aasadniossa i  d u b lu ją ca / *  Pojemność i n s t a l a c j i  g ł ó w e j  ^ ^ o -  s i  20 1 ,  z a s a d n i c z e j  «zmaoniacs, 8 1 i  d u b lu ją c e j  9 1 *Y/e VTfszystk:ioh t r z e c h  i n s u a l a o j a c h  h;^drauliozn3rch stonu­j e  s i ę  o l e j  AMG—i O* C i e n i e n i e  robocze o l e j u  v?ynosi 210 kiO/oia^« Vv prz;ypadk:u nadmiernego ^izrostu c i ś n i e n i a  o t r . i e r a j ą  s i ę  zabio­ry bezpieczeństYsa /przy c i ś n i e n i u  245 IcG/cm^ odproviadzaJąo nadmiar o l e j u  do przevjodu zlev5czego.Każda z t r z e c h  i n s t a l a c j i  z a s i l a n a  J e s t  o d d z ie ln ie  p rzez  pompy numik:ov<e o zmienionym vvydatku, napędzane od s i l n i «  ka* W d u b l u ją c e j  i n s t a l a c j i  viizmaoniaoza, poza pompą nurniko­wą w y k o rzy stu jącą  napęd od s i l n i k a ,  zastosowano awaryjną pompę h y d r a u lic z n ą  z a s i l a n ą  od prądnicy  pokładowej,  a przy niepracu jącym  s i l n i k u  -  od akumulatora pokładowego typu 12 SAi^28. pompa awaryjna włącza s ię  automatycznie przy spadku c i ś n i e n i a  w i n s t a l a c j i  z a s a d n i c z e j  /przy braku c i ś ­n i e n i a  w i n s t a l a c j i  d u b l u j ą c e j /  bądź odwrotnie*u przypadku k o n ie c z n o ś c i  p i l o t  może również sam w łączyć pompę aw aryjną .Sumaryczny czas  d z i a ł a n i a  pompy aw aryjnej  z a s i l a n e j  z akumu­l a t o r a  pokładowego wynosi"8 4* 9 m inut,  bez uw zględnienia przerw między włączeniami*Główna i n s t a l a c j a  h y d r a u l ic z n a  przeznaczona j e s t  do chowania i  wypuszczania /w ychylania/ podwozia, klap pod- skrzydłowych, hamulców aerodynamicznych, s to żk a  wlotov3ego oraz do o tw ie r a n ia  i  zamykania z a s ło n e k  z a b e z p ie c z a ją c y c h  przed n i e s t a t e c z n ą  p racą  s p r ę ż a r k i*  I n s t a l a c j a  główna za­b e zp ie c za  ponadto automatyczne hamowanie kół w momencie cho­wania podwozia oraz automatyczne w łączenie  mechanizmu o b cią ­ża jącego  w u k ła d z ie  sterow ania  sterem kierunku.I n s t a l a c j a  wzmacniaczy h y d r a u lic z n y c h  -  z a s a d n ic z a  i  d u b lu ją c a  -  przeznaczone są do z a b e z p ie c z e n ia  d z i a ł a n i a  dwóoh Wzmacniaczy h y d r a u lic z n y c h  l o t e k ,  dwóch wzmacniaczy s t a t e c z n i k a  poziomego i  jednego wamacniaoza s te ru  kierunku* Zasad niczą  cechą r ó ż n ią c ą  j e  od i n s t a l a c j i  głównej j e s t  brak zbiorników h y d r a u lic z n y c h  z n a d c iśn ie n ie m  p o w ie trza ,  t * z n .  i n s t a l a c j i  typu zam kniętego. Al:uraulatory h y d rau licz n e  i n s t a ­l a c j i  z a s a d n ic z e j  i  d u b l u ją c e j  ładowane są azotem.



-  58 -lP8talao;1a pneumatycznaI n s t a l a c j a  pneumat;ycana składa s i ę  z i n s t a l a c j i  gjóvíi- n e j  / p o w ie trz n ej/  i  awar;yjnej /azotow ej/ .Główna i n s t a l a c j a  powietrzna z a b e zp ie c za  hamowanie kół podwozia głównego i  przeładowanie u zb ro je n ia *  S z e ś o i o -  l i t r o w a  b u t la  z a s a d n ic z a  i  trz ;y l itro w a  b u t la  dodatkowa i n s ­t a l a c j i  p ow ie trzn ej  ładowane są powietrzem do c i ś n i e n i a  1 35 1 50 kG/cm^.Awaryjna i n s t a l a c j a  azotowa za b e z p ie c z a  awaryjne wy­p u szczan ie  podwozia i  awaryjne hamowanie k ó ł ,  a na samolo­tach  s e r i i  31 również awaryjne wypuszczanie k lap  podskrzydło- wych. S z e ś c io l i t r o w ą  b u t lę  i n s t a l a c j i  ła d u je  s i ę  azotem do c i ś n i e n i a  135 150 fcG/cm^.Ogólne dane zespołu  •Na sam olocie  zabudowany j e s t  s i l n i k  turboodrzutowy AL-7F-1- 1 COU, z dziew ięoiostopniow ą sprężarką osiow ą, p i e r ś ­cieniową komorą s p a l a n i a ,  dwustopniową tu r b in ą  i  komorą do­p ala n ia *Rozrusznikiem turbinowym TS-20 j e s t  s i l n i k  turboodrzutowy o małych wymiarach, p r a c u ją c y  na benzynie G-70. Całkowite na­p e ł n i e n ie  z b io r n ik a  rozruchowego /10 l i t r ó w /  umożliwia sześcio-^ośmiokrotny rozruch s i l n i k a *  Rozkrętu r o z r u s z n ik a  turbinowego przy jego uruchamianiu dokonuje s i ę  za pomocą s i l n i k a  e le k t r y c z n e g o .Zezwala s ię  uruchamiać s i l n i k  przy temperaturze o l e j u  n i e  m n ie js z e j  n i ż  -  25^C, a przypadku r o z r z e d z e n ia  o l e j u  benzyną -p rz y  temperaturze n i e  m n ie js z e j  n i ż  -  40^C*Ciąg rozporządzalny s i l n i k a  przy z iem i w zrasta  do l i c z b y  M=a0,8 /?=980 km/godz/, a n a stę p n ie  m aleje  z powiciu z m n ie js z a n ia  dopływu p a l iw a ,  spowodowanego k o n ie c z n o ś c ią  utrzymania nakazanych temperatur za turb in ę  s i l n i k a *V/ s t r a t o s f e r z e  na H=13C00 m c i ą g  rozporządzalny w zrasta  do l i c z b y  M=2,C 2,1 /V*=2140 4. 2240 km/godz/, aprzy dalszym zw iększaniu  l i c z b y  M n ie z n a c z n ie  maleje#



-  59 -

o C(2 04 Q6 Q8 1,0 <2 -f,4 i,6 /,8 2.Û MBy 3 •26. Charakterlos tyki pręakościov’i 0 s i ln ik a  AI/-7F-1- 1 OOU na zakresie pracy bez iopalania przy obrotach 0̂0% /n=8500 Obr/min/.
Rys.27* Charakterystyki prędŁcoś— Giowe s iln ik a  AL-7F-1--1 OOU na zakresie pracy a dopalaniem przy obrotach i 00  ̂ /n=8500 obr/min/.
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Taki charakter zmiany ciągu rozporządzalnego tłumaczy się tym,‘ źe ze wzrostem prędkości lotu  rośnie c ię ­żarowy Wydatek powietrza przepływającego przez s i ln ik , co powoduje Wzrost ciągu s i ln ik a . Jednakże przy liczbach M rzędu 2,0 4- 2,"1 automatyka sprężarki s iln ik a  otwiera taśmę upustu powietrza za czwartym stopniom sprężarki i  ciąg s i l ­nika zmniejsza s ię .Zasadnicze zakresy pracy s i ln ik a :
T Obroty f c i ą g  Tzużycie iTemperatura^Dopuszczai« }

j jed] ■ -  ■ - -! idnost-jgazów za j ny czas ciąg«i i kow0 I turbinę niej ł e j  pracy. j. L^C/godz_iwyższa niź;[Lia ks y ma lny z dopalaniem I 100+0,31 9600-2^0 2,0I100+0.2 j6S00-2^a96^7 6050II _Frze l^w^_________IT Mały gaz:II -  na ziemiII• -  na wysokości II 50004.11000m ̂ -  na wys.20 OOOm̂
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__li_ OjL 93_ I__ 6 4 0 ^ _ _ __ \_____ i ____r  j :_=____ _ iii jn ie  d łu ż e j t620°C i n i ż  10 min* IIi-  I Nieogranlczcrjy||Srä̂ 'goäK1



-  60 -W a g i : 1* Dopusaoealay J e s t  krótkotrw ały  /na 2 4 - 3  sek/Wzrost obrotów s i l n i k a  do 102 podozas w łąoaania  i  W yłączania dopalacza*2# Powtórne w łą cz e n ie  zak resu  maksymalnego lub dopala^ n i a ,  po c i ą g ł e j  pracy na tych za k resach  przez czas wyżej podany może n a s t ą p i ó  dopiero po ochłodzeniu s i l n i k a  w c ią g u  1 minuty przy obrotach n ie  w iększych n i ż  8200 obr/min / % | 5  i /  bez d o p a la n ia .Poziom o l e j u  w z b io r n ik u  i n s t a l a c j i  o le jo w e j  przy normalnym n a p e łn ie n iu  powinien utrzymywaó s i ę  w g r a n ica c h  1 16 l i t r ó w .Z a s i l a n i e  zapłonników rozruchowych tlenem z a b e z p ie c z a  b a r d z i e j  niezawodny rozruch s i l n i k a  i  w łą czen ie  d o p a la n ia .Tlen doprowadzany J e s t  z b u t l i  t lenow ej przez reduktor o b n i -
2ż a j ą o y  c l ś n i o n l e  ze 150 do 10 kG/cm .  Podczas rozruchu s i l B l -

rka w l o c i e  lub w łą cz en ia  d o p a la c z a ,  t le n  doprowadzany J e s t  w c ią g u  1 5 sekund.Zawartość t len u  w b u t l i  z a b e z p ie c z a  p ię c io k r o t n y  roz­ruch s i l n i k a  na z ie m i 1 w pow ietrzu oraz trzy k ro tn e  w łączen ie  dopalacza z gwarantowanym dopływem t le n u  do zapłonników rozru«** ohowych. pr z oci wpoźarowe*Do g a s z e n ia  pożaru na sam olocie  zastosowano g a śn ic ę  nap ełnion ą c i e c z ą  ga sz ąc ą  ” 7” lub dwutlenkiem węgla oraz clepl-»  ne s y g n a l i z a t o r y .  . po n a c i ś n i ę c i u  p rzy cisk u  dwutlenek- węgla z o s t a j e  wtłoczony przez k o le k t o r  do przegrody s i ln ik o w e j« ̂a la  c j  a p a 11 w o wI l o ś ć  p aliw a niieszcząoa s i ę  w z b io r n ik a c h  pallwowyoh'wynosi:-  bez zbiorników dodatkowych -  3400 I-  z dwoma zbiornikami- dódatkov»ymł o pojemnościpo 600 1 -  4600 1.Na samolotach s e r i i  46 zwiększono pojemność, zblomifców I n t e g r a l n y c h  w sk r zy d ła ch  oraz rozwiązano k o n s t r u k c y jn ie



«  61 -m ożliw ość p eflw ieszan la  Je a z o z e  Syióoh dodatkowych z b io r ­ników paliwowych pod sk rzy d ła m i.Jak o  paliw o s to s u je  s i ę  n a f t ę  marki TS-1 lub 1V-1.Przy c i ę ż a r z e  właściwym paliwa 0,776 0/cm^, c i ę ż a r  paliw aw n a p e łn ia n e j  i n s t a l a c j i ,  bez zbiorników dodatkowych, wynosi 2640 kO, a z dwoma zbiornikam i dodatkowymi -  3570 kG.Przy p o z o s t a ł o ś c i  paliw a 700 l i tró w  /550 kG/ na t a b l i ­cy przyrządów z a p a la  s i ę  lampka s y g n a l i z a c y j n a .I n s t a l a c j a  paliwowa za b e z p ie c z a  wykonanie lo tu  od­wróconego w c ią g u  15 sekund na z a k r e s i e  nominalnym pracy s i l n i k a «W c e l u  zw ięk sze n ia  wysofcościowośoi i n s t a l a c j i  /zabez­p i e c z e n ia  pracy i n s t a l a c j i  na dużych wysokościach/ w kadłubo­wych z b io r n ik a c h  paliwowych wytwarza s i ę  nadwyżkę o l ś n i e n i a  rzędu 0,1 + 0 , 1 5  kG/cm^, w yk orzy stując  w tym c e lu  o lś n i e n i e  dynamiczne lub doprowadzając« powietrze od s p r ę ż a r k i  s i l n i k a .K abina.aminuriwiiiiiiKiiii n mtKabina samolotu Su-7B j e s t  i^abina  ̂ oiśnieniow ą t^pu w e n ty la c y jn e g o .  Powietrze do kabiny doprowadzane j e s t  od s p r ę ż a r k i  s i l n i k a .  Y/ymagana temperatura w kabinie  utrzymy­wana j e s t  a u to m aty czn ie .  Y/ wypadku uszkodzenia automatyki p i l o t  może regulować temperaturę r ę c z n i e .Osłona kabiny sk ład a  s ię  z nieruchomej c z ę ś c i  przed­n i e j  i  ruchomej c z ę ś c i  odsuwanej na ro lk a ch  do t y ł u .  Oszkle­n i e  p r z e d n i e j ,  nieruchomej c z ę ś c i  osłony .kabiny wykonane j e s t  z kompletu s z k i e ł  krzemowych i  jednego sz k ła  o r g a n io z -  n a go ,  a k ie jo n y c h  w jeden b lo k  o g r u b o śc i  c a łk o w ite j  105 ram. O sz k le n ie  nieruchomej c z ę ś c i  osłony kabiny ogrzewane j e s t  prądem elektrycznym  przepływającym przez przewodzącą prąd warstewkę s u b s t a n c j i  s k l e j a j ą c e j .Ruchoma c z ę ś ć  osłony kabiny oszklona j e s t  pojedyńczym^ odpornym na temperaturę szkłem organicznym o g ru b o ści  10 mm.Hermetyzację styku ruchomej c z ę ś c i  osłony kabiny z kadłubem stanowi przewód gumowy umieszczony w rowku kadłuba. Przy zamykaniu i  o tw ie ra n iu  osłony kabiny autom atycznie n a s tę p u je  j e j  herm etyzaoja i  rozhermetyzowanie. Z a i n s t a l o ­wany j e s t  również ręczny zawór sterow ania  hermetyzaoją k a b i­ny#



-  62F o te l p i l o t a  typu teatapultowego -  wyposażony j e s t  vf meohanlsm a tr s e la ją o y ^  pasy siedseniow e^ u rsą d ze n ie  oohrony rąlc, uchwyty nóg 1 u rząd zen ie  s t a b l l iź u ją o e  l o t  f o t e la *  Po upływ ie 1 ,5  selcundy^ autom at aB -3 odrzuca u rząd ze n ie  ochrony rąk  oraz o tw iera  zamki pasów siedzeniow ych i  uchwytów nóg* Kabina sam olotu j e s t  bogato wyposażona w przyrządy p llo ta żo w o -n a w ig a cy jn e  oraz w p rzyrządy k o n tr o li  praoy s i l ­n ik a  1  p o szczegó ln ych  agregatów 1  i n s t a l a c j i *Z asad n iczy  o d b io rn ik  c iś n ie n ia  p o w ietrza  z a s i l a ją c y  przyrządy aneroidowo-membranowe, umocowany j e s t  w p r z e d n ie j c z ę ś c i  kadłuba sam olotu , aw aryjny zaś w lewym p ła c ie  skrzydła# Zestaw W yposażenia tlenow ego KKO-3 przeznaczony j e s t  do zaopatryw an ia p i lo t a  w t le n  na w ysokościach do 25000 m w tę p u ją c y c h  warunkach:-  d łu go trw ale  podczas lotdw w zaherm etyzowanej k a b in ie  na w ysokościach do 25 000 m i  w rozherm etyzow anej k a b in ie  na w ysokościach do 12000 m,k ró tk o trw ale  -  do 10 m inu t, w lo ta c h  z kabiną rozherm etyzo- waną na w ysokościach od 12000 m do 25 000 m, k ied y zestaw  j e s t  wykorzystywany jako  aw aryjne z a o p a trz e n ie  p i l o t a  w t le n  w c z a s ie  z n iż a n ia  s ię  do b e z p ie c z n e j w y so k o ści,podczas k atap u lto w an ia  s ię  p i lo t a  na w ysokościach  do 25«C00ib z jednoczesnym  automatycznym p rzełączen iem  s ię  na p o b ie ra r  n ie  tle n u  z przyrządu spadcchomowego* /Spadochron n a le ż y  o tw ie ra ć  na w ysokości n ie  w ię k sz e j n iż  10.000 m/.Bo w ysokości 12000 m t le n  podawany j e s t  ty lk o  podozas wdechu za pomocą in h a la to r a  tlenowego przyrządu K P -34*r W rozherm etyzovíanej  k a b in ie  na wysokoácáaoh powyżej 12000 m tle n  doprov-sadzany j e s t  ciągłym  strum ieniem  z ń a d ciśn ie n ie m i Z u życie  tle n u  w z a le ż n o ś c i od warunków j e s t  n a s tę p u ją ­c e :w zahermetyzowane j  k a b in ie  na w ysokościach do pułapu sa m o -, lo tu  w łączn ie  i  w rozherm etyzow anej k a b in ie  na w ysokoáciaoh p o n iż e j 12000 ra, o b licze n io w a  norma z u ż y c ia  t le n u  w ynosi śre d n io  6 l/min^-  w rozherm otyzowanej k a b in ie  na w ysokościach powyżej 12000m z u ż y c ie  tle n u  o s ią g a  25 l/min*



-  63 -Po KKO-3 vi}ohods^i:-  przyraąd tIenovsy-  wysokościowy u b ió r  kom pensacyjny Vt.̂ iCK-3M /V/K£-4/j«  hełm s z c z e ln y  GSz-4 MS i  maska tlenowa KTi/t-32 /KM-30M/,-  spadochronowy p rzyrząd tlenow y KP-27 M,-  p rzyrp ąd y , przewody, b u tle  i t p *Zapas t le n u  m ie śc i s ię  w dwóch dw ulitrow ych i  je d n e j c z t e r o -  l it r o w e j b u t l i  pod c iś n ie n ie m  150 kG/cm^.Wyp osażen ie radiow e ;c e lu  z a b e z p ie c z e n ia  łą c z n o ś c i  między samolotami w pow ietrzu i  z z ie m ią , za in sta lo w a n o  na sam olocie s z e ś o io -  kanałow ą, u ltr a k r ó tk o fa lo w ą , nadaw czo-odbiorczą r a d io s ta c ję  typu RSJU-4W.Na sam olocie  z n a jd u je  s ię  również autom atyczny r a d io -  kompas ARK-5 lub ABK-10, o d b io rn ik  sygnałów radiow ych typu MRP-56P, samolotowe u rząd ze n ie  sy g n alizacyjn o -ro zp O zn aw o ze, samolotowy s y g n a liz a to r  zakresów decymetrowych SOB-57 i  s t a c ja  ochrony s t r e f y  ogonowej* ’»Syrena -  2 ".Y/yiposażen i e ' e l e k t r y czn e :Na u rząd ze n ia  e le k tr y c z n e  sam olotu s k ła d a ją  s ię  źró d ła  e n e r g ii  e le k tr y c z n e j z urządzeniam i reg u lu jący m i i  zab ezp ie­c z a ją c y m i, s ie ó  e le k tr y c z n a  o raz u rząd zen ia  ośw ietleniow e i  s y g n a l iz a c j i  ś w ie t ln e j  sam olotu*Podstawowym źródłem  e n e r g ii  e le k tr y c z n e j prądu sta łe g o  j e s t  p rąd n ica  GS-1 2T o mocy 12 kY/̂R egu lato r n a p ię c ia  autom atycznie utrzym uje n a p ię c ie  p rąd nicy w w ysokości 28 ,5  V n ie z a le ż n ie  od zmian o b cią że n ia»  Jako awaryjne źró d ło  prądu s ta łe g o  zastosowano akum ulator 12—SAM-28* N a p ię cie  nom inalne akum ulatora wynosi 24 V, pojemnośó nomi­n aln a  -  28 A/godz.Podstawowym źródłem  prądu zmiennego j e s t  p rąd n ica  S G S -7 ,5  B o mocy 4,1 k\Y 1  n a p ię c iu  115 V.U zb ro jen ie  i  opancerz e n ie  s amol o t u ”U zb ro je n ie  a r t y le r y js k ie  sam olotu skład a s ię  z dwóch d z ia łe k  NR-30 z kompletem bojowym a m u n icji po 65 nabojów nakażde d z ia łk o *



-  64 -Na U25brojenle bom baraierskle  sam olotu steładaó s ię  może o a te ry  bombi  ̂ o c ię ż a r z e  od 50 do 500 IcG k ażd a, lu b  p o jem n ik i z s u b s ta n c ją  z a p a la ją c ą , podiwieszane na zamkach bombowych typu BD2-57 KU i  BDZ-57nj*W sk ład  rakietow ego u z b r o je n ia  sam olotu wchodzą n iekierow an e p o c is k i  rakietow e według n a stę p u ją c y c h  w arian­tów załad o w an ia:-  4 nielcLerowane p o c is k i  rakietow e typu S-24 na c z te r e c h  u rząd zen iach  o d p a la ją c y c h  PU-12-40U /po Jednym p o cisk u  S-24 na każdym u rząd zen iu  o d p alającym /;-  64 niekierow ane p o c is k i  rakietow e typu S-5M lub S-5K w C z te re c h  b lokach UB—16—57U /po 16 pocisków w każdym b lo k u / ;-  28 n iekierow anych pocisków rakieto w ych  typu S-3K na c z t e ­rech  u rz ą d ze n ia ch  o d p a la ją c y ch  APU-14 U /po siedem pocisków na każdym u rząd zen iu  o d p alającym /.Na sam olocie  z n a jd u je  s ię  celow nik  ASP-5 ND sprzężony z dalm ierzem  ra d io lo k acy jn y m  SRD-5M /Baza r ^ / , autom atycz­n ie  wprowadzającym o d le g ło ś ć  do ce lo w n ik a .



-  65 -®/ SAMOLOT Su-7BM_W o elu  zw lęlcszenia pevsno3C i i  besapleczeństwa lotóvii oraz p o la p sz e n la  oharafcteryst^?k lo tn o —takt^canyoh na damolo»-  ̂O la SU—7BM zostałj^  wprov5adzone zmiany kon strukcyjne 1 zabu­dowano nowe w yp osażenie , ró żn ią ce  s ię  od zabudowanego na sa­m olocie Su-7B .Zasadn io z ę  zmiany vt samoloc i e ,
1 # Kabina sam olotu ma wey^nętrzne o ś w ie tle n ie  św iatłem  czerwo­nym.2. Zabudowano r a d io s ta c ję  H SJU -5, radiow ysokościom ierz BV-UM, system  kursowy k s j  i  dwa r e f le k to r y  lądowamia i  kołowania PRF-4.3# zwiększono o 250 L pojem ności zbiorników  skrzydłowych i  przew idziano podw ieszenie pod skrzydłam i zbiorników  do­datkowych. W szystkie z b io r n ik i  dodatkowe mają k s z t a łt y  naddżwiękowe.4* Wprowadzono zmiany w i n s t a l a c j i  pneum atycznej w ypuszczania podwozia .1 k la p .5# Zastosowano k o ła  główne KT-69/4 i  przednie koło hamowane KT-i 00.
6.  Zabudowany z o s t a ł  p i l o t  autom atyczny AP-231-1.



— 66 —Ograniczenia ek:cploataojrJneI.felcsymalnle dopuszczalne przeciążenia eksploatacja jneCiężar T" startowy}A  5/IIII 11730 u 1 21 98
i'i 12436
11 1 271 8
¡1 1 31 90
II 13750
II

jj 13830IIIIII
III113954
II
II
II

10300
1 00004.1 0500 

10600

t: = = = = : WariantypodvyieszeńObliczeniowy i Paliwo cię ża r w /k:G/lo cie J  [=30003000

1 0950 3000
12175 3000
12735 300012815 3980
12945 4960
1 2050 ; 3000

1 Bez podwieszeńI 4 bloki UB-16 z j pociskami ABS-5764/S-5M/3000 i 4 urządzenia odpalające APU-140 z 28 pociskami rakie towj^mi KARS-160 /S-3K/4 p ociski rakietowe ARS-240 /S-24/1i! 4 pojemniki z substan- [ c ją  zapalającą 2B-360II 4 bomby po 500 kO! 2 bomby po 500 kG i  j dvv’a dodatkowe zb iornikiI paliwowej 4 dodatkowe zb io rn ik i j paliwowe1j 2 dodatkowe zb iorniki i paliwowe pod skrzydłami j / bez paliv;a/ i  j 2 bomby po 100 kG pod kadłubem lub 2 dodatko*- I we zb io rn ik i paliwa,I pod kadłubem / bez pa- 1 liwa/. i  2 bomby po j 100 kG pod skrzydłami.

==========11lilaksymal-J n 0 prz 0̂  II ciążenia |j eksploa- ¡j taoyjne nII7 ,0  |jl|7,0 /6,5/|!IIIIIł6 .5  !|
6,0

5.55.5
5,05,0

6,0
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•“ 67 **Maksymalnie dopusisozalna prędkość przyraado^a bez dodatkowych zbiom ikÓY? paliw ow ych:r- od 0 dp i  000 m-  od 1000 do 11000 m-  od 11000 ffl wzwyź
= 1150 = 1200

km/godzkm/godzg ra n icz n a  M lo tu  = 2 ,0  / i  n ie  d łu ż e j n iż  p rzez 
1 min lVh2, 1 /*Z dodatkowymi zb io rn ik a m i paliwowymi pod kadłubem i  podw ieszeniam i zew nętrznym i u z b r o je n ia  na w szy stk ich  wyso- kośo/iaoh max~ kra/godz, a g ra n icz n a  M lo tu  1 ,7 .Z dodatkowymi zb io rn ik a m i paliwowymi pod kadłubem i  skrzydłam i na w szy stk io h  w ysokościach max = 1000 km/godz, a po zu ży ciu  z n ic h  p aliw a  1100  km/godz. G raniczn a l ic z b a  M lo tu  we W szystk ich  wypadkach wynosi 1 ,7 .I\/Elnimalny c ię ż a r  podczas lądow ania z 7 ^ p o z o s ta ło ś c ią  p aliw a /200 kG/, bez a m u n ic ji , bomb i  pocisków rakietow ych z czterem a zamkami belkowymi w ynosi 8834 kG.Normalny c ię ż a r  podczas lądow ania /20 ^ — 6-00 kG p ali-*  wa/ i  50 0̂ zapasu a m u n ic ji /6 5 s z t  a m u n ic ji i  zamki belkowe bez bomb/ -  9287 kG.I^ksym alny c ię ż a r  podczas lądow ania -  94 50 kG przy = BOO kG.D opuszczalny c ię ż a r  podczas lądow ania 10350 kG przy ę  ̂ = 1700 kG.Vł(' przypadku samo lo tu  z podw ieszeniam i zewnętrznymi p o z o s ta ło ś ć  p aliw a  odpowiednio s ię  zm n ie js z a .Lądovvanie przy c ię ż a r z e  większym n iż  9450 kG, jednak n ie  p rzek raczającym  10350 kG z uwagi na w ytrzym ałość sam olotu , j e s t  do p u szczaln a ty lk o  w wyjątkowych wypadkach*Chowanie i  w ych ylan ie  k lap  oraz lo t  z wychylonymi kia** parni ja k  rów nież chowanie i  w ypuszczanie podv<iozla oraz l o t  z Wypuszczonym podvioziem zezw ala s ię  wykonywać przy p ręd k o ści przyrządow ej n ie  p r z e k r a c z a ją c e j 600 km/godz.C h a ra k te ry s ty k i s t a r tu  /przy 9 = 13830 kG, 9 p=3980kG i 2 bomby po 500 kG/iprędkość oderw ania 3704-380 km/godz— długość ro zb ieg u  /z dopalaniem / 135041400 m-  d ługość s t a r t u  260042700 m.



•» 68 ^C h a ra k te ry s ty k i ląaovłania /p « 9287 kG, p p = 600 fcG/ja/ prędkość p rz y z ie m ie n ia  2804-290 km/godzb/ d łu gość dobiegu /z w ylcorzystaiem  hamuloói«/:ze spadoohomem hamującym / S s i 5 ra ^  9004-1000 m-  bez spadochronu hamującego 12004-1300 mo/ d łu gość lądow ania /z w ykorzystaniem  hamulców/-  ze spadochronem hamującym 20004>2200 m-  bez spadochronu hamującego 23004-2500 o*Przy o b lic z a n iu  z a s ię g u  1 d łu g o trw a ło ś c i lo tu  na różnych w ysokościach i  przy różnych w arian tach  podwieszeń zew n ętrzn ych , n a le ż y  p osłu giw ać s ię  danymi d la  sam olotu SU -7 B , p a m ię ta ją c  o zwiększonym z a p a s ie  p aliw a  w i n s t a l a c j i  głów nej, o 250 1 oraz o m ożliw ości p odw ieszania 4 zbiorników  dodat­kowych /na W szystkie 4 zamki podw ieszeń/.
J /  SAMOLOT SU-73ŁIC

O s ta tn ia  w ersja  Su—7 BŁK wyposażona J e s t  w r a k ie ty  startow e ze zw a la ją ce  na sk ró ce n ie  ro zb ieg u  przy s t a r c ie  oraz podwozie typu płozowo-kołowego u m o żliw ia jące  sk ró ce n ie  do­biegu sam olotu .
D /  SAUOZOT Iim -6 „ b i s ”Sam olot Lim-6 b is  j e s t  d a ls z ą  m o d yik acJą~ sefyjn ego  samo*- lo t u  Lim -5 / o p is  sam olotu Lim-5 zam ieszczony J e s t  w c z ę ś c i  pierw* s z e j  sk ry p tu / . J e s t  to  sam olot m yśliw sko-szturm ow y. przystosovi/anydo d z ia ła n ia  z lo t n is k  z betonowymi pasami starto w ym i.Z asad n icza  r ó ż n ic a  pomiędzy w/w typami samolotów p o legama tym, i ż  na sam olocie Lira—6 ” b i s ” zabudowano dodatkowo n a stę p u ją c e  w yposażenie i  z e s p o ły :

1 .  V/ p r z e d n ie j c z ę ś c i  kadłuba zabudowano i n s t a l a c j ę  odp ala­n ia  r a k ie t  boJovvyohj oraz i h s t a l a c j ę  z r z u tu  bomb bojowych z obydwu punktów p o d viieszen ia .
2.  Skrzyd ło  również wyposażono w i n s t a l a c j ę  z r z u tu  bomb b o - • jow ych. Bomby można podw ieszać na zew nętrznych punktach p odw ieszenia -  w m ie jsc e  zbiorników  podw ieszanych, lub



- 69 -I na wewnętrznych punlctacb podwieszeń w m ie jsce  M ars-2.Dodatlcowo vn sk rzy d ła ch  zabudowafae są  w ęzły podw ieszenia mostk6v7 r>,fers-2*W c e lu  sk ró c e n ia  d łu g o ś c i dobiegu sam olotu przy lądowaniu zabudowano w t y ln e j  g ó rn e j c z ę ś c i  kadłuba spadoohron«^ hamujący typu SH-19#
Ogólna c h a ra k te ry s ty k a  sam olotu

Ogólne dane i  p rze zn a cze n ie  samolotu*Sam olot I im -6” b i s ” j e s t  odrzutowym samolotem myśliwsko«» szturmowym opracowanym vj o p arciu  o sam olot J e s t  samolo­tem przystosowanym do d z ia ła ń  ta k ty c zn y c h  v? bezpośrednim w sp ó łd zia ła n iu  z wojskami lądowymi* Może byó on używany również do atakow ania b lis k ie g o  z a p le c z a  n ie p r z y ja c ie la  i  do n is z c z e n ia  jego  środków łą c z n o ś c i i  tr a n s p o r tu . U zb ro jen ie  ra k ie to w e , oraz s i ln e  u z b ro je n ie  a r t y le r y js k ie  cz y n i go skutecznym środ­kiem zw a lcz a n ia  broni p a n c e r n e j. V/łasności p ilo ta ż o w e , duża prędkość maksymalna i  pułap p ozw alają  nm n ie  ty lk o  na wykony­wanie zadań szturmov7ych bez osłony samolotów m y śliw sk ich , a le
•%również na viykonywanie sam odzielnych zadań n y śliw sk ich *Sam olot j e s t  przystosov^any do d z ia ła n ia  w nocy i  przy z ły c h  warunkach a tm o sfe ry czn y ch .Sam olot Iim -6 b is  pod względem konstrukcyjnym  rozw iąza­ny j e s t  jako violnG—nośny ś r e d n io p ła t  o ca łk o w ic ie  m etalowej k o n s tr u k c ji typu półskorupowego*Kadłub ze względów te c h n o lo g ic z n o —e k sp lo a ta c y jn y ch  p o d zielo n y j e s t  na p rzed n ią  i  ty ln ą  c z ę ś ć , łączon e między sobą sp e cja ln y m i śrubam i.Omawiane rozwieszanie k o n stru k cyjn e  zapewnia łatvią zabudowę s i l n i k a . p r z e d n ie j c z ę ś c i  k a d łu b a  z n a j d u j e  s ię  kabina p i l o t a ,  wnęka w yposażenia radiow ego, wnęka law ety oraz wnęka głównego z b io r n ik a  paliw ow ego. Kabina p i lo t a  j e s t  herm etyczna i  osło^  n ię t a  osłon ą s k ła d a ją c ą  s ię  z nieruchomego w iatrochronu ze szkłem  pancernym z p rzod u, oraz ruchomej c z ę ś c i  przesuwnejdo t y łu . W c e lu  z a b e z p ie c z e n ia  dobrej w idoczności- przy n is k ic h



-  70 -tem peraturach p rzed n ia  c z ę ś 6 osłony kabiny poslaćla i n s t a l a ­c ję  odloćlz0niov9ą . Ruchoma cząś6 osłony kabiny może by<5 r a ­z ie  p otrzeb yo d rzu co n a.T ylna c z ę ś ć  kadłuba pod v;z;ględ0m konstrukcyjnym  s ta ­nowi skorupę z Wnęką u m o żliw ia ją cą  zabudowę s i l n i k a  odrzuto­wego. V/ t y ln e j  swej c z ę ś c i  p o siad a  wzmocnioną ramę skośną u m o żliw ia ją cą  zabudowę u s t r z e n ia , oraz p r z e n ie s ie n ia  o b cią ­żeń z u s te r z e n ia  na k ad łu b .
2a ramą skośną z n a jd u ją  s ię  klapy aerodynam iczne s łu ­żące do korygowania p ręd k o ści lo tu  podczas nurkowania oraz zm n ie jsze n ia  p ręd k o ści przy lądovvaniu. Pomiędzy s t a t e c z n ik  pionowy, a zakończenie kadłuba zabudowany j e s t  za so b n ik  spad­ochronu ham ującego, k tó ry  s łu ż y  podczas lądow ania do sk ró ce­n ia  d o b iegu , t y ln e j  c z ę ś c i  kadłuba z n a jd u ją  s ię  ty ln e  z b io r n ik i  p a liw a .Skrzydło sam olotu Iim -6  b is  j e s t  k o n s tr u k c ji  p ółskoru — powej i  sk ład a  s ię  z dźwigarów oraz że b e re k .Skrzydło  wyposażone j e s t  w l o t k i  z kom pensacją aero­dynamiczną wewnętrzną, oraz k lap y podskrzydłowe słu ż ą ce  do sk ró ce n ia  s t a r t u  i  ląd o w an ia . Układ stero w an ia  lo tk am i wypo­sażony j e s t  w a g re g a t wspomagający /wzmacniacz h y d ra u licz n y /  z m n ie js z a ją c y  s i ł y  na drążku sterow niczym . Klapy p o d sk rzy d ło - We napędzane są za pomocą układu h y d rau liczn eg o  p racu jącego  na o le ju  AMG-10. Awaryjne w ypuszczenie k lap  podskrzydłow ych odbywa s ię  za pomocą układu pneum atycznego.^krzydło p o siad a s p e c ja ln ą  wnękę do k tó r e j  Chowane j e s t  główne podwozie za pomocą układu h y d ra u lio z n e g o .Av«aryjne w ypuszczenie podwozia odbywa s ię  za pomocą układu pneum atycznego.Skrzydło  p o siad a  s p e c ja ln ą  viińękę z zamkiem bombowym 1)4-50 oraz o k u cia  u m o żliw ia ją ce  mocowanie mostków podwle-- szo n ia  w yrzu tn i pocisków ra k ie to w y ch , /po jed n ej: pod każdym skrzyd łem /, bomb o c ię ż a r z e  do 250 kS lub dodatkowych zbiorników  paliwowych o pojem ności 400 litró w ^  k a żd y .Sam olot IAm-6 b is  wyposażony j e s t  w i n s t a l a c j ę  hydaiau«  ̂l ic z n ą  za pomocą k tó r e j wypuszcza s ię  podw ozie, k lap y pbd<̂  skrzydłovve i  k lapy aerodynam iczne, oraz w i n s t a l a c j ę  pneuma*- ty c z n ą , k tó ra  wykorzystywana J e s t  do . aw aryjnego w ypuszczania



-  71 -podwozia 1 klap  podskrzydłow ych, w ypuszczania spadochronu ham ującego, u s z c z e ln ia n ia  kabiny p i l o t a ,  Ja k  również do s t e ­rowania uzbrojeniem  s t r z e le c k im .vf u k ła d zie  i n s t a l a c j i  paliw ow ej z n a jd u ją  się/trzy z b io r­n ik i  -  z b io r n ik  główny /gumowy/ z n a jd u ją c y  s ię  w p rz e d n ie j c z ę ś c i k ad łu b a, z b io r n ik  ty ln y  /metalowy/ z n a jd u ją c y  s ię  wt y ln e j  c z ę ś c i  k ad łu b a, oraz dwa z b io r n ik i  podwieszane pod s k r z y d ła .S i l n i k  p o b iera  paliw o ze z b io r n ik a  gumowego -  jako z b io rn ik a  głów nego. Z p o z o s ta ły ch  zbiorników  paliw o J e s t  za pomocą nad- c iś n ie n ia  lub pompy p r z e tła c z a n e  do z b io r n ik a  głównego.Vi c e lu  z a b e z p ie c z e n ia  d z ia ła n ia  sam olotu w .nocy i  w z ły ch  warunkach atm o sferyczn ych  na sam olocie  Iimr-5 b is  zabu- 5oviano u raąćizenia:3o ślep ego  lądow ania -  autom atyczny radiokompas sygna­l i z a t o r  p r z e lo tu  MRP-48P, radiowysoŁcośoioinierz H^-2, Radio­s t a c ja  R-800 oraz u rzą d ze n ia  ostrzegaw cze ’’ Syrena - 2” i  u-rzĄdzenie rozpoznawcze 3h0 -2 .
Dane geom etryczne*

C alkoviita  d ługość sam olotu Wysokość przy p o s to ju  R o zp ięto śćPow ierzchnia c a łk o w ita  / sk rz y d ła /  0 max kadłuba L kadłuba
11,36 m 3,864 ra 9,6 m 
22,6 1 ,4 3  m 8,803 m

PodwozieRozstawBazaKoła główne Koło p rzed n ie
3849+ 30 mm 3368+ 20 ram 660 X 180 mm 480 X 200 mm



-  72 -
bez zbiorników  ze zb lo rn ik am iC ię ża r ca łk o w ity  5607p ląó  z 10^ zapasemLpaliwa bez a m u n ic ji 4449Pojemnoóó zbiorników  1390 1

63284514 21 90 1
e k s p lo a ta c y jn e  bez podwieszeńn is z c z ą c e  bez podviiieszeńVmax p rz y rz ą d , /wg s z e r o k ie j  s t r z a ł k i/  bez podwieszeńH=0 4- 3000 m V = 1060 km/godz*Hi=30004. 7000 m V = 1150 »*..H=7000 m V = 1100 km/godzz e zb io rn ik a m iVpmax = 900 km/godz do - powyżejV r a e c a y w .. = 1000 km/godz* n® z pełnym i zb io rn ik am i

ł!« zn ^ z pustym i zb io rn ik am i n i  ■ -  -Z bombami

H « 4 ton

H = 0 4. 3 km3 -  5 kmpowyżej 5 kmn® = 6 ,5Zz ra k ie ta m iz mostkami bez podwieszeń“ 1 = 7 , 5Z wyrzutniami= 6,  5

V^max = 8 7 0  km/godzV rzeczyw.max=940 ”V rzeczyw . max= 960 ”



-  73 ~Dane lo tn O -ta k ty c g n eSam oloty Hm—6 " b i s ” bez podvsiesżeń dodatkowych s p e łn ia ­ją  wymagania ta k ty c z n o -te c h n io z n e  sam olotu l i m - 5.V; przypadku zasto so w an ia  podwieszeń dodatkowych n a le ży  uw zględnić poprawkę ciężarow ą w pływ ającą na o s ią g i  samolotu*Dane lo tn o -ta k ty c z n e  d la  w ersgi bez podw ieszeń.Dane lo tn e .
Nazwa danych ■*=f-====: = = : : p s —=rsr_*-------—¡Jed n .m iary j Z  dopa-jiBez d o p a -» I łączem  t ła c z a  , !!•=!===■V max lo tu  poziomego jprzy n = 11560 obr/min- bez i zbiorników  podw ieszanych j a/ H = 5000 m { km/godzb/ H =10000 m I fl 11381076

T'
] ,  1060t 1027Czas W znoszenia przy |n^ = 11560  obr/min ja/ do H = 5000 m jb/ do H = 10000 ra !“iPułap p rak tyczn y m { 16000

4 i ig g _ .te c h n ic z n y   ̂ p o zo s-j t a ło ó c ią  7 fo p aliw a w } zb iom .głów nym  na 
I H = 12000 mj 1 . bez zbiorników podv;iesz.j 
1 2 . ze zbiornikam i podwiesz*! 8801480

14700

I 1070
1680

- n
Dane s t a r tu  c i  ęź ar z e sa mo 1 o tu 5̂6 07

a/ kąt w ych ylenia klap  b/ obroty s i l n i k a  c/ ro z b ie g  /po betonowym p a s ie /  d/ czas ro zb iegu
20^

11 560 obr/min 590 ra 16, 5 se k .



-  74 -e/ wytrzym anie i  w znoszenie /25 m/ f /  całk:ovvita długość s t a r tu  g/ prędkość w c h w ili oderwania
Dane I ą dovja n ia  przy p =___4449 k ga/ kąt w ychylania klap  b/ planow anie ¡z 25 m i  wytrzym anie c/  dobieg po betonowym p a sie  /z użyciem  hamulców/ d/ C ałko w ita  d łu go ść lądow ania e/ prędkość p rzy zio iiiie n ia

750 m
1 340 m 235 km/godz.

820 850 m1455 + 1485 mm 1 70 4* 190 'km/godz.U w a g i :
1 .  Llaksymalny z a s ię g  lo tu  odpowiada e k s p lo a t a c ji  s i l n i k a  na p a liw ie  p~2.2. Przy z w isie  sam olotu na H p o n iż e j 2000 m o g ra n icz a  s ię  prędkość przyrządową do 1040 km/godz*t o le r a n c ja  tych danych 1 + 5

iiZ£ zn 1 a _ w e r s ¿ i ,Z podwieszonymi w yrzutniam i r a k ie t  /dwoma/ i  zb io rn ik am i podwieszanym i«Dane lo tn e
Y_i2S2-.ł£t£-££2iomego_£rzy_n_=^11580_obr/min

a/ na H = 30C0 mz dopalaczem  V= 1020 km/godzbez dop alacza V = 848 km/godz/przy p = 5540 kG/ ■Ab/ na H = ^144 mz dopalaczem  V = 1000 km/godz bez do p alacza  V = 874 "/przy p = 6160 kG/«
 ̂• £̂2ilS-i££̂ 5i£5Ei-.5«£2?25i£i2Ś£iS.7% paliw a w z b io m ik a o ha/ H = 1000 m bez d o p alacza  545 ^b/ H = 3000 m -  b$0 Icm



-  75 -Dane s t a r t owe s amolotu 2 wyrzu tn iam i r a k ie t .a/ kąt w ych ylen ia  k lap  20^b/ obroty s i l n i k a  1 1 560 obr/rain*
0/ ro z b ie g  /po betonowym p a s ie /  1310 md/ czas ro zb ieg u  28 seko/ prędkość oderwania 265 km/godz.Dane lądowani a  sam olotu z wyrzutniam i raki e t .a/ kąt w ych ylen ia  klap  b/ dobieg po betonowym p a sie  c/  prędkość lądow ania

60°C 1 420 m 213 km/godz.Dane cię ż  arowe p oszcz e g ćln yoh  j i _ g gjpQlo^^«Sam olot bez podwieszeńa/ p s t a r t 56 07 kOb/ p lądów. 44.49 k(łze zb io rn ik a m ip s t a r t e!)28 fc&
9 lą aj 4514 kGZ W yrzutniam iP s t a r t 5921 kB
9 lą a 4589 kOze zb io rn ik am i i  w yrzutniam ia/ 9 s t a r t 6642 kG9 4654 kG

Wydrukowano w 100 e g z .B g z ,N r .l  -  100 B ib l .T a jn a  ASG Wyk. p p łk  KOBRrii tónik tJK dn* 24.05•1966 r« Nr#ks* masz.289/WL P o z . 02594/WW,-




