Obwiednia obcigzen, czyli co kazdy pilot, wiedzie¢ powinien o samolocie

Co prawda na kazdym kursie pilotazu wyktadowcy mowia, co to jest obwiednia
obciazen sterowanych, ale czy wszyscy wiemy, co to tak na prawdg jest i jakie informacje
mozemy z niej wyciagnac? A przy poznawaniu nowego samolotu obwiednia obcigzen jest tak
samo wazng sprawa jak np. predko$¢ minimalna.

Na poczatek: co to w ogodle jest? Obwiednia obciazen jest wykresem wspotczynnika
obciazen dopuszczalnych, w zaleznosci od predkosci lotu. Mowi, wige jak bardzo mozna
obciazy¢ samolot przy danej predkosci.

Po co w ogodle konstruktorzy wymyslili co$ takiego jak obwiednia obciazen?
Odpowiedz jest prosta: by wiedzie¢ jak wytrzymaly ma byé ich samolot. Zeby moc
zwymiarowaé elementy no$ne samolotu, trzeba znaé sity, jakie na nie dzialaja. Ale bez
znajomosci warunkow, w jakich lata samolot nie da si¢ okresli¢ tych sil. I tu pojawia si¢
obwiednia.

Na kursach teoretycznych zazwyczaj wspomina si¢ tylko o jednym rodzaju obwiedni:
obwiedni obciazen od sterowania. Jest jeszcze drugi rodzaj, nie mniej wazny: obwiednia
obciazen od podmuchéw. Pilotowi obie obwiednie pokazuja obszar (predkosci i
wspotczynnikéw obciazen), w jakim MOZE sie poruszaé. Dla konstruktora natomiast
okreslaja obszar, w ktorym samolot MUSI pozosta¢ w pelni sprawny. Stowa wyr6znione duza
czcionka sa tutaj bardzo wazne, poniewaz pilot jest odpowiedzialny za to by wywolywa¢ w
czasie lotu obciazenia NIE WIEKSZE NIZ obciazenia dopuszczalne, za§ konstruktor jest
odpowiedzialny za to by samolot NIE ulegt uszkodzeniu przy obciazeniach MNIEJSZYCH
NIZ obciazenia dopuszczalne.

Obwiednia obcigzen sterowanych
Aby zrozumie¢, co kryje si¢ za przedstawionym wykresem, trzeba dowiedzie¢ jak on
powstat.
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Rys.1 O wiednia obciqz'

Wykres przedstawiony na rys.1 sktada sig z prostych i 2 parabol. Przesledzmy teraz, skad te
linie sig¢ wzigty:




Pionowe linie dla predkosci 92km/h i 100km/h oznaczaja predkosci przeciagnigcia w
locie normalnym i1 odwréconym. Wolniej juz nie polecimy, poniewaz samolot nie bgdzie w
stanie wygenerowac¢ odpowiedniej sity no$ne;j.

Parabola (1) pomigdzy predkos$cia przeciagnigcia a punktem oznaczonym ,,A” oznacza
maksymalng site no$na, jaka moze wytworzy¢ samolot (P,=1/2pV?SC,). Parabola (6) dla
ujemnych warto$ci wspotczynnika ,,n” oznacza maksymalng site nosna w locie odwroconym.

Proste (2), (4) 1 (5) pomi¢dzy punktami ,,A”1,D”, ,,G”1,F” oraz ,,F” i ,E” oznaczaja
maksymalny dopuszczalny wspotczynnik obciazen. Jest to bardzo wazny moment. Przy
predkosciach lotu pomigdzy Vmn 1 Vi mozna bylo uzywaé pelnych wychylen sterow i
samolotowi nie mialo si¢ prawa nic sta¢. Powyzej predkosci Vi pilot moze ,,potamac”
samolot za pomoca drazka!

Prosta pionowa dla predkosci Vp=280km/h oznacza, Zze szybciej lecie¢ juz nie mozna.
Nie ze wzgledow osiagowych, ale dlatego, ze powyzej tej predkosci konstruktor nie zapewnia
poprawnego dziatania samolotu (np. moga nastapi¢ drgania flatterowe).

Przebieg prostych dla predkosci powyzej Va jest zalezny od przepisow, wedtug
ktorych budowany jest samolot, dlatego z tymi danymi nalezy si¢ zapozna¢ kazdorazowo
przed pierwszym lotem w nowym samolocie.

Obwiednia obcigzen od podmuchéw

Teraz krotko napiszg o obwiedni obcigzen od podmuchow. Jest ona wazna szczegdlnie
dla szybowcow. Widoczne na rys.2 parabole (7) znow oznaczaja najwigksza mozliwa do
uzyskania sil¢ nosna w locie zwyktym i odwroconym. Natomiast proste (8) rozchodzace sig z
punktu n=1, V=0 oznaczaja obciazenie wywotanie podmuchem (wskazujac od gory) +15m/s,
+7.5m/s, -7.5m/s, -15m/s.
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Rys.2 Obwiednia obcigzen (kolorem zaznaczona obwiednia od podmuchéw)

Bardzo wazna informacja, jaka mozna wyczyta¢ z tego wykresu jest predkos¢ Ve.
Mowi ona o tym, z jaka predkoscia mozemy lata¢ w ,,burzliwej” atmosferze. Powyzej tej
predkosci podmuchy powietrza wystepujace w naszym klimacie moga ,,potamac¢” samolot...
To oznacza, ze gdy latamy w niespokojny dzien nie mozemy przekracza¢ Ve.



Whioski

A co to wszystko oznacza dla pilota? W locie musimy pozostawaé zawsze wewnatrz
,»wigkszego” z obszarow wyznaczonych przez obwiednie od sterowania i od podmuchow.
Chodzi wigc o styl pilotazu... ale nie tylko. Rownie wazna jest znajomo$¢ predkosci
manewrowej Va (zwanej tez predkoscia brutalnego sterowania) i predkosci lotu w burzliwe;j
atmosferze V.
Samoloty ultralekkie cz¢sto potrafia lata¢ grubo ponad 200km/h. Ale wtasnie w tej kategorii
samolotow ktadzie si¢ rowniez bardzo duzy nacisk na mas¢ samolotu (ograniczenie 450 czy
495kg nietatwo jest spetnic), co powoduje, ze samoloty ultralekkie bywaja ,,delikatne”. Efekt
jest taki, ze réznica migdzy predkoscia maksymalng a predkosciami V, 1 Vc robi si¢ bardzo
duza (czesto ponad 100km/h). A co z tego wynika dla pilota? Ano to, ze zdarza si¢, ze wydaje
ponad 200tys. ztotych na szybki samolot, ktérym szybko lata¢ mozna tylko rano i
wieczorem...

Zamiast zakonczenia

W artykule celowo wprowadzitem jezyk znany z przepiséw budowy samolotow. Moze jest on
trudny w odbiorze, ale za to precyzyjnie okresla, co wolno, co trzeba, a czego w zadnym
wypadku robi¢ nie nalezy. Przyktadowe obwiednie powstaty wedtug przepisow JAR-VLA na
potrzeby projektu samolotu PW-8k. Jezeli pozwoli mi czas, a czytelnicy uznaja to za
potrzebne, sprobuje napisa¢ wigcej artykutow dotyczacych konstrukcji lotniczych.
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