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1. Описание работы
В настоящее время существует проблема нехватки перспективных пассажирских авиационных разработок, учитывающих потребности российских пассажиров. В нашей стране люди летают чаще на небольшие расстояния. И для таких перевозок нет достаточно экономичного и  пассажировместимого самолета.
Я поставил цель разработать новый, перспективный самолет средней дальности, который бы продвинул Россию на лидирующие позиции в гражданском самолетостроении.

Для этого я проанализировал формы корпуса, расположение двигателей, аэродинамические компоновки, чтобы создать идеальный среднемагистральный самолет.

2. Введение
2.1. Рождение Советской авиации.

Официальной датой рождения гражданской авиации в СССР является 9февраля 1923 года. Изначально в гражданской авиации СССР служили самолеты из Германии, фирм "ЮНКЕРС" и "ФОККЕР-3". Это были простые и дешевые самолеты для малых расстояний. Ими пользовались фирмы "Добролет", "ЗАКАВИА" и другие. Но затем стали поступать на линии отечественные самолеты ОКБ Туполева "АНТ-1, 2, 3..." и ОКБ Поликарпова . "АНТ-2"  стал первым серийным цельнометаллическим пассажирским самолетом (Приложение1). 
С этого маленького самолетика началась история одного и самых известных конструкторских бюро в мире. 
В феврале 1930 года все авиакомпании советского союза были соединены в одну. Название этой авиакомпании всем известно - "АЭРОФЛОТ". Авиацию использовали для перевозки из Сибири драгоценных металлов, камней, пушнины, которые шли на экспорт. На авиалинии стали поступать самолеты ОКБ Яковлева "АИР-6" (Приложение 2). 
В сельском хозяйстве использовались самолеты ОКБ Поликарпова"ПО-2" (Приложение 3).
В середине 30х годов в ОКБ Туполева приступили к созданию "агитационного"самолета "АНТ-20" (Приложение 4). 
Он был построен на базе бомбардировщика "ТБ-4" , который был спроектирован несколькими годами ранее, но не был пущен в производство, поскольку не устраивал военных по своим характеристикам. Однако, опыт не пропал даром. Он был использован при создании самолета "АНТ-20". Самолет назвали "Максим Горький" и передали авиа-подразделению имени Максима Горького. Самолет летал меньше года и разбился на авиашоу. 
2.2. Создание конкурентноспособных советских самолетов.

До войны в эксплуатацию стали поступать американские  самолеты ДС-3 и С-47. После войны на службу Аэрофлоту пришли и наши надежные самолеты ИЛ-12 и ИЛ-14 (Приложение 5 ).
 Как то раз во время изучения грозового облака самолет ИЛ-12 затянуло в это самое облако . Пилот отпустил рвущийся из рук штурвал. Радист не выдержал: "Возьмите в руки штурвал, а то нас выбросит куда-нибудь!". "Вот когда выбросит , тогда и возьму"-невозмутимо ответил пилот. И действительно самолет сам вылетел из облака с небольшим левым креном и слегка опущенным носом. 
Тем временем в Америке начался небывалый рост авиаперевозок. В нашей стране дела шли похуже, но конструкторы верили в подъем гражданской авиации и создавали большие самолеты. 
В августе 1946 года в ОКБ Ильюшина приступили к созданию "ИЛ-18" на 66 пассажиров. Фюзеляж сделали герметичным для возможности полетов на большой высоте . Плотность воздуха там ниже, соответственно скорость больше и расход топлива ниже. Это позволяло летать дальше предшественников. Тогда же к созданию аналогичной машины приступили и в ОКБ Туполева. В это время там усердно копировали американский бомбардировщик Б-29, заодно и спроектировали пассажирский самолет. Так родился "ТУ-70". Самолеты "ИЛ-18" и "ТУ-70" несколько опередили свое время. Они были комфортными, дальними, но невостребованными. 
Когда в стране резко увеличился пассажиропоток, пришлось находить новые решения проблемы чересчур долгих полетов. И такое решение нашлось: делать самолеты реактивными. Первым советским реактивным лайнером стал ТУ-104. К тому времени когда он появился уже летали Английские "Кометы", однако Американский "Боинг-707 и "Дуглас ДС-8"опаздывали. Когда генсеку ЦК КПСС надо было лететь в Лондон, для полета выбрали сразу три самолета ТУ-104! 
Потом стали появляться другие реактивные самолеты ТУ-124,ТУ-134,ТУ-154,ИЛ-62,ИЛ-72. 
Когда придумали сверхзвуковые самолеты между тремя странами: Англия, Франция, СССР, развернулся поединок. "ТУ-144"  против "Конкорда". Несмотря на схожесть этих самолетов, они получились во многом разные. Однако, они были очень дорогие и не разошлись по миру. 
К сожалению, сейчас нашей стране уже не до конкуренции среди конструкторских бюро. Выйдя на глобальный рынок в наших ОКБ увидели, что зарубежные самолеты почти полностью превосходят наши. Сейчас американские и европейские самолеты  вытеснили отечественные во всех авиакомпаниях современной России. И этому мы должны положить конец!

3. Теоретическая часть.

В теоретической части моей работы я хочу проанализировать основные критерии постройки реальных гражданских самолетов. В первую очередь самолет должен быть рентабельным. Рентабельность зависит от стоимости производства, стоимости полетов и пассажиропотока. При этом рентабельность полетов напрямую зависит от формы корпуса , расположения и характеристик двигателей.
3.1. Анализ расположения двигателей.

Рассмотрим три наиболее используемых типов расположения двигателей: в крыле , под крылом, на хвосте (Приложение 6).
У всех трех расположений двигателей есть свои плюсы и минусы. У двигателей под крылом, в отличии от двигателей в крыле и в хвосте, ниже % аварийности потому что при пожаре они горят в воздух. А например, двигатели в крыле при пожаре могут расплавить крыло и часть фюзеляжа, что приведет к разрушению машины. При этом самолет надо делать более высоким и при посадке на брюхо (без шасси) выше вероятность взрыва и разрушения самого самолета. 
 Плюсы двигателя в крыле в том, что данная конструкция более аэродинамична и не требует высоких шасси .

У двигателей в хвосте большой плюс в том , что их шум остается сзади и в салоне становится очень тихо. Такой тип двигателей тоже не требует высоких шасси. Но при пожаре может оторвать хвост и в этом случае самолет не спасти (Приложение 7).
3.2. Анализ формы корпуса.

Также существуют различные типы корпуса: классический (круглый) и эллиптический. Также в настоящее время ведутся разработки формы корпуса "Летающее Крыло" для гражданской авиации (Приложение 8).
У первого типа корпуса (классический) все просто. Фюзеляж круглой формы и на средних самолетах 3-4 ряда мест.

У фюзеляжа овальной формы преимущественно увеличено количество посадочных рядов (9-10), что позволяет увеличить кол-во пассажиров.  На данный момент это самая прогрессивная конструкция с точки зрения аэродинамики.
Просторность салона позволяет не только увеличить количество пассажиров , но и повысить их комфорт. Из-за увеличения пространства салона можно сделать больше расстояние между креслами и рядами . Это позволит пассажиру чувствовать себя удобно, независимо от времени полета. В зависимости от направления перелета можно сделать легко трансформируемый салон.
Существуют несколько видов  расположения пассажиров в салоне. В основном они стоят в ряд. Существуют разные типы самолетов и в каждом из них разная компоновка и кол-во рядов. Обычно самолеты делятся на узкофюзеляжные и широкофюзеляжные. И в основном, в первом типе, 5-6 рядов , а в широкофюзеляжных 8-9 рядов (Приложение 9). 
3.3. Анализ эргономики кабины пилота.

Безопасность перелетов напрямую зависит от комфорта пилота и эргономики кабины пилотов. Пилот "обтыканный" тумблерами и рычагами со всех сторон, уже сам представляет угрозу, поскольку существует вероятность случайного нажатия на те или иные кнопки. История насчитывает не менее десятка катастроф произошедших из-за подобных случаев. 
Немалое значение имеет и достаточность информации. Трагедия произошедшая в Америке в 1979 году была связана с тем, что пилоты, находясь в кабине, не получали достаточной информации от датчиков, говорящих о состоянии машины. На данный момент пилоты самолетов не могут следить визуально за состоянием двигателей и делают выводы только по приборам. На самолетах нового типа необходимо предусмотреть возможность визуального наблюдения пилотом за ключевыми узлами машины (Приложение 10). 
В настоящее время большинство кабин пилотов оборудованы похожим образом : 2 штурвала, педали рулей направления в ногах и рычаги управления режима работы двигателя по центру. Это обусловлено тем ,что пилот должен уметь управлять разными типами самолетов и отклонения расположении органов управления это проблема, которая уже приводила к катастрофам (авария ЯК-42 "Трагедия Локомотива").
3.4. Вывод.

Самолет должен быть экономичным. Экономия складывается из типа двигателя и аэродинамики. Самолет должен быть легким, а двигатели должны быть мощными, но при этом употреблять мало топлива. Форма фюзеляжа должна создавать хорошую подъемную силу и обеспечивать низкое сопротивление воздуха.
4.Практическая часть.

4.1. Мои первые коллекции самолетов.

Самолеты я стал коллекционировать очень давно. Еще в детском садике меня стали увлекать военные и пассажирские самолеты. Потом в возрасте 6 лет я стал делать сборные модели из пластика (Приложение 11). 

А в возрасте 7 лет я стал конструировать и делать самолеты из бумаги (Приложение12).
Сейчас я почти достиг профессионализма (() в этом деле (Приложение 13). Также, я опробовал себя в роли пилота радиоуправляемого самолета и даже был пилотом пассажирского самолета в авиасимуляторе симуляторе.
За время моего увлечения я собрал различные коллекции самолетов, пластиковые, металлические, бумажные (Приложение 14).
4.2. Сборные модели самолетов. Особенности и сложности в работе.

У пластиковых сборных моделей самолетов сборка проходит легче чем у бумажных, ведь чтобы сделать пластиковою модель не надо вырезать детали и придавать им форму. Чтобы сделать пластиковою модель надо уметь держать в руках ножницы, инструкцию, клей и детали,  а остальное получится само. А чтобы сделать бумажную модель, надо очень постараться. Но, несмотря на трудности работа продолжается (Приложение 15).                                                                                                                          

4.3. Создание самолета АПА. 

Для конструирования самолета серии АПА я провел ряд экспериментов с различными корпусами летательных аппаратов и провел анализ аэродинамических свойств различных моделей самолетов (Приложение 16 + видеоотчет).
5. Заключение

Проведя анализ основных узлов самолета, я сконструировал идеальный, с моей точки зрения, летательный аппарат. 

Итак: 

1.На основе анализа плюсов и минусов расположения двигателя, для своего самолета я принимаю расположение двигателя под крылом.

2.Для своего будущего самолета я выбрал компоновку "Низколежащий Моноплан". Самолет быстро набирал скорость и хорошо планировал.
3.Свой ближне/среднемагистральный самолет я сделаю широкофюзеляжным. По статистике, сейчас большинство людей летает на небольшие и средние расстояния. Однако, среднеразмерные самолеты не вмещают требуемое спросом количество пассажиров, и поэтому, авиакомпаниям приходится переводить на ближне/среднемагистральные рейсы большие и неэкономичные самолеты, такие как Боинг 747. Я хочу сделать экономичный самолет, но при этом чтобы он вмещал больше пассажиров (Приложение 17). 
4. Таблица основных характеристик будущего самолета серии АПА

	Базовый вариант АПА-5-300

	Характеристики
	Единицы
	Величина

	Пассажировместимость
	чел.
	320

	Дальность при максимальной пассажировместимости
	км.
	3400

	Топливная эффективность
	г./пасс./км
	Не более 15

	Крейсерская скорость полета
	км/ч
	900

	Базирование
	Класс аэродрома
	Б (III)

	Ресурс самолета
	Часов/посадок/лет
	60000/35000/24


6. Источники
1. Серия документальных фильмов "Расследование авиакатастроф"

2. Документальные фильмы "Крылья России: гражданская авиация"

3. В. Пуков, А. Толкачев, Энциклопедия авиации, ЭКСМО, Москва.
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