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摘 要 贯彻
“
军用飞机强度和刚度规范

”
既不能照搬规范条文

,
又必须维护规范的严肃性

,

目

前更应强调其严肃性
。

从实践 中提出制定型号规范的重要性
。

正 确理解和贯彻规范中有关重

量
、

重心 位置的规定
。

关键词 结构设计规范
,

飞机设计
,

重量
,

重心
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,

a ir e r a ft d e s ig n , w e ig h t (m a s s )
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c e n te r o f g r a v i t y

x x 机是我国 白行设计的 匕机
,

是首次比较全面贯彻“军用飞机强度和刚度规范” 〔’〕 (

以 下简称
“国军标”的型号

,

积累 了许多经验
。

l 维护国军标的严肃性

在 前期
,

由于对规范的规定理解不深
,

容易产生照搬的倾向
。

而 目前
,

强调贯彻“国

军标
”的严肃性具有特别重要的意义

。

国军标不是一般的咨询性文件
,

它具有一定程度的

指令性
,

绝不能随心所欲而采取实用主义态度
。

飞机在实际飞行 当中所作的机动动作是千

变万化的
,

人们不可能依这些情况一一计算载荷和强度
,

只能将这些情况进行高度抽象和

概括
,

以几种典型的理想化的情况来代表实际飞行 当中所遇到的各种复杂情况
,

因此它与

实际飞行情况存在着很大差别
。

借 口 “国军标
”
中的一些规定与实际情况存在着差别而不予

贯彻是不对的
。

就我国的实际情况而言
,

我们 自行设计的飞机尚少
,

应该承认还缺乏设计飞机的系统

的经验
,

对于飞行数据的积累
、

整理和分析工作开展得很不够
,

没有形成 自己的统计数

据 ; 另一方面
,

国外强度规范的背景材料很少
,

所以我们对 国外强度规范的认识还很肤

浅
。

鉴 于上面这些情况
,

在处理规范的一些规定时应特别谨慎
,

对于不能贯彻或不能完全

贯彻的 条款
,

或对一些规定和指标要作修改时
,

应作必要的理论和计算分析
,

经过审定
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和批准后再实施
,

以维护规范的严肃性
,

保证飞机安全
,

充分发挥飞机的性能
。

2 制定型号规范的重要性

制定型号规范是顺利开展型号设计
,

提高设 计质量的重要保证
。

国军标是针对各种型号军用机而编写的
,

它具有通用性
。

特定型号有其本身的特点
,

所以
,

对国军标 中的敏一条规定都应作详尽的分析
,

针对本型号的情况
,

决定贯彻实施的

原则和方法
,

对此写出论证意见
。

在飞机设计中
,

各专业都有 自己所应依据的规范
,

例如操纵品质规范
、

性能规范
、

外

挂物及其悬挂装置规范等
,

这些规范着眼于各 自的专业
,

它们既相互联系
,

又难免存在一

些差别和矛盾
。

对一个型号而言
,

就需要用型号规范将其统一起来
。

在实践 中
,

由于没有制定型号规范
,

各专业忙于 自己的工作
,

彼此协调不够
,

待 仁作

进行到一定程度
,

矛盾暴露 出来
,

此时处理起来十分棘手
。

在设计中出现的大 多数问题都

在各专业的接 口部分
,

这也说明了制定型号规范的重要性
。

型号规范的制定是一件十分严肃而技术性很强的工作
,

需要协调各专 业之间的关系
,

应在总师统一领导下组织有经验的人 员进行
。

这可能要化费相 当的精力和时 间
,

这是值得

的
。

型号规范的制定几乎与方案论证同时进行
,

在型号设计初期就应进行评审
,

这将会避

免许多反 复
,

提 高设计质量
,

加快设计进度
。

型号规范 一旦审定
,

应作为指令性文件对

待
。

随着设计工作的进一步开展
,

矛盾进一步暴露
,

认识进一步深化
,

所以到一定阶段需

对型号规范进行修 订
,

但这仅是局部性的修改
。

3 重量

重量是进行载荷
、

强度计算的重要参数
。

国军标 中与飞行载荷密切相关的主要是 4 个

重量
:
基本 飞行设计重量

、

最大设计重量
、

最大军械重量和最小飞行重量
。

在 匕机设计当中出现过两种意见
:
一种是认为应从最小飞行重量至最大设计重量的所

有重量都进行飞行载荷计算
。

另一种意见是反对在最大设 计重量时计算 览行载荷
。

这两种意见都具有片面性
。

对第一种意见从原则上来讲是对的
,

表面上看来似乎也是万无一失的
,

但实践证明没

有太大的必要
。

正确的途径是根据长期实践经验
,

确定几个基本重量作为计算点
,

对于另

外的个别的特征重量进行补充校核计算
。

这在工程 l几是一种可行的科学方法
,

国军标的制

定就是采取这一思路
。

在国军标中基本飞行重量是一个最重要的重量
,

它与其对应的最大限制过载一起
,

确

定了飞机的总体强度水平
。

确定这一重量是至关重要的
。

一般取飞机爬升至作战高度
,

进

入作战
,

将进行大的机动动作时
,

此时全机重量 (包括基本外挂武器 )为基本飞行设计重

量
,

这是一个典型化的重量
。

国军标规定
,

当重量大 于基本飞行设计重量时
,

应在保证 。 ‘

G 不变的条件下
,

检查

飞机强度
,

但过载系数 。 、

不得大于最大设计重量所对应的规范值
’ 。

此值要比基本飞行设

计重量所对应 的最大限制过载小 50 % 左右 (以歼击机为 例 )
,

而歼 击机 的最大设计重量

注
: l

一

在 《军用 飞机强度和刚度规范》 第二册 飞行载荷 2 4 节b条规定
: ‘

,..
·

但过载系数气不得小于最大设计

重量所规定的值
”

,

应改为
“
⋯但过载系数

n
不得大 于最大设计重量所规定的值

”。

修改理由另文叙

述
。
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一般 小于 2 倍基本 飞行重量
,

所以对应基本 飞行重量 的 。 、
G 必大 于对应最大设计重量

的” , 2

气
大 。

这说明
,

飞机的总体强度水平仍 由飞机基本 飞行设计重量所控制
。

提出上面第二种意见反对用最大设计重量计算载荷和强度的理 由是在实际飞行当中
,

飞机的重量肯定小于最大设计重量
,

这反映的是事实
,

但对强度规范的规定是无法用是否

符合实际情况这一简单标准来决定取舍的
。

在国军标 2
.

24
.

1
.

1
.

5 空投阵风谁则这一节中明确规定 了必须考虑最大设计重量
,

而

实际空投时
,

飞机重量必小于最大设计重量
,

这就是很好的证明
。

在 50 年代飞机设计 中
, 一

匕机重量变化范围不大
,

其飞机各部件的严重受载情况变化

也不大
,

故可用一个典型重量来控制飞机强度水平
。

苏联 50 年代强度设计指南 中就只规

定了基本 飞行设计重量
。

但随着 犯机的发展
,

重量范 围变化越来越大
,

重心位置变化也比

较大
,

企图用一个重量来包容各部件的严重受载情况是困难的
。

例如立尾载荷与
。 、
G 的

关系不大
,

却受重心位置影响很大
。

因此在 M IL 一A 一8 8 6 0 〔2〕中又提 出了最大设计重量
,

它作为基本飞行设计重量的补充
,

与基本飞行设计重量一起成为飞行载荷必须考虑的重量

(除个别条款作 了特殊说明外 )
。

同样原因
,

当外挂武器不断增加 的情况 下
,

重量变化更

大
,

因此
,

在 M I L 一A 一0 0 8 8 6 0 〔’〕中提出了最大军械重量
。

4 重心位置

国军标 2
.

5 节 中有关重心位置规定的含义是在考虑实际对称和非对称有效装载分布
、

飞机姿态
、

加速度
、

耗油顺序和飞机柔性影响之后的重心位置是实际可达到的
,

在设计中

要在这个实际可达到的重心位置前后再加一上个容差 (在说明中建议取 1
.

5 % 机翼平均气动

弦长 )
。

这个规定看来不合理
。

应将上述这些影响包含在容差内
,

而不是包含在可达的实际最

前和最后位置
。

理 由如 下
:

(1) M IL 一A 一0 0 8 8 61 中对这一问题作了规定
,

其正确的理解和翻译应是后一种
。

(2) 在 M IL 一A 一0 0 8 8 61 中对该容差值规定为 1
.

5 %机翼平均气动弦长
。

此值应理解为

经过统计分析后的经验数据
。

飞机姿态
、

加速度和飞机柔性对飞机重心位置的影响是十分

难于确定的
,

只能采用统计的经验数据
。

所以不可能在使用了经验数据之后再来一个不包

括在这个经验数据之内
,

又是无法确定其确切数值的 因素需要考虑
。

(3) 在 价飞机结构通用规范》 (M IL 一A 一87 2 2 1) 的 3
.

2
.

6 重心位置一节中规定
:
重心位

置应分别与 3
.

2. 4 和 3
.

2
.

5 所规定的重量分布和重量相对应
,

并加上和减去一个容差
,

该

容差考虑了制造偏差和机体装载
、

飞行姿态及其变化可能引起的偏差
。

这里就明确了容差

的具体含义
。

参 考 文 献

军用飞机强度和刚度规范 北京
:
国防科 学技术 工业委 员会

, 19 84
.

M i l i t a r y S p e c ifi c a t i o n o f A 一r p l a n e S t r e n g th a n d R i g id i t y
.

M I L 一A 一 8 8 60 ( A SG )
,

18 M a y
.

19 6 0
.

M 11, t a ry S p e e , fi c a t , o n o f A i r p la n e S t r e n g t h a n d R ig i d i t y
.

M I L 一A 一0 0 8 8 60 (U SA F )
,

3 1
.

M a r e h
.

19 7 1


