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Istniejqcy obecnie sredni, wielozadaniowy smiglowiec
W-3A4 posiada szereg udokumentowanych zalet, posiada
rowniez pewne wady. Do najwazniejszych zaliczy¢ trzeba
znaczqce opory ruchu, generowane we wszystkich fazach lotu
przez uktad podwozia stalego, trojpodporowego, ktorego
podzespoly wysuniete sq poza obrys bryly kadluba. Prezen-
towana praca dotyczy zmian tego stanu rzeczy poprzez
wprowadzenie podwozia sktadanego — polchowanego, szcze-
golnie glownego. W celu rozwiqzania postawionego zagad-
nienia konstrukcyjnego poddano analizie istniejqce kon-
strukcje takiego podwozia w aspektach: kinematycznym,
dynamicznym i technologicznym w wyniku czego zapropo-
nowano wstepnie dwie koncepcje. Koncepcje rozwazono
w kontekscie jak najmniejszych zmian w istniejqcej kon-
strukcji Smigtowca W-34 i jak najlepszym spelnianiu ,, funkcji
celu” podwozia chowanego. W efekcie wybrano koncepcje
ostatecznq, zgodnie z ktorq poprowadzono dalsze prace.
Nastepnie rozpatrzono stany obciqzen mechanicznych pod-
wozia smiglowca W-34 o roznych masach startowych, w roz-
nych — szczegolnie ekstremalnych przypadkach lgdowan
smiglowca. Pozwolito to zawezi¢ obszar dzialan projekto-
wych. Glowny cel pracy zrealizowano w kilku fazach.
Przeanalizowano uktad kinematyczny nowoprojektowanego
podwozia glownego, opracowano struktury geometryczne
podwozia a nastepnie wykonano analizy wytrzymalosciowe
gltownych elementow przy zastosowaniu metody MES. W ich
wyniku opracowano wstepny projekt konstrukcyjny ukladu
glownego podwozia skiadanego. Cale przedsiewziecie pod-
dano analizie techniczno-ekonomicznej.

1. WPROWADZENIE

Istniejacy obecnie $miglowiec W-3A seryjnie produko-
wany od 1987 roku posiada szereg udokumentowanych zalet.

Lecz posiada rowniez pewne wady. Do najwazniejszych
zaliczy¢ trzeba znaczace opory ruchu, generowane poprzez
struktury podwozia a szczeg6lnosci podwozia gtownego.
Wartosci tych oporow przedstawiono w tablicy ponize;j.

Tab. 1. Wartosci oporow aerodynamicznych

. S CS N P,

Lp. Opis a Cx (] [mz] kW] Nl
L. | Z podwoziem 250100279 | 555 | 1,548 275 4156
2. | Z podwoziem -1° | 0,286 | 5,55 | 1,587 282 4260
3. | Podwozie gléwne 50| 0219 | 0,68 | 0518 86 1299
4. | Podwozic gléwne -1° | 0,191 | 0,68 | 0,654 117 1766

gdzie: - kat pochylenia kadluba $migtowca

2. CEL PRACY I SFORMULOWANIE
ZAGADNIENIA PROJEKTOWANEGO

Celem pracy jest obnizenie oporow $migtowca w locie
przez zmiang uktadu podwozia glownego ze stalego na pod-
wozie sktadane zwane dalej pétchowanym. Cel ten zrealizo-
wac nalezy przy jak najmniejszej ingerencji w istniejaca
strukturg konstrukcyjna kadtuba.

Z tak okreslonego celu wynika zagadnienie projektowo
konstrukcyjne a mianowicie:

— niezmieniona geometria podwozia w stanie roztozonym
powinno posiada¢ geometri¢ zgodna z rzeczywista,

— niezmienione wezlty mocowania podwozia gtdéwnego,

— niezmienianie charakterystyk amortyzatorow, ktore to
zostana zaadoptowane z obecnej konstrukcji podwozia
W-3A,

— brak ingerencji w strukturg kadtuba, ktdra pociagngtaby
za soba znaczny wzrost kosztow wykonania i uniemozli-
witaby montaz i przerobke obecnych smiglowcow,

— wzrost masy w stosunku do starego rozwiazania nie mo-
ze przekroczy¢ 20% poniewaz mogloby to zle wptynaé
na roztozenie mas na Smigtowcu.

3. WYNIKI ANALIZ ISTNIEJACYCH
NA SWIECIE ROZWIAZAN CHOWANYCH
PODWOZI SMIGLOWCOW

Ogotem analizie poddano 77 typow $migtowcow. W efek-
cie do dalszej analizy wytypowano 26 typoéw $miglowcow
z podwoziem sktadanym. Wyniki analiz zilustrowano na
rysunku 1.

Uwagg jednak skupiono glownie na kilku typach $migtow-
co6w podobnych w strukturze konstrukcyjnej i osiagowej do
$miglowca W-3A Sokét. W wyniku tej czg$ci analizy
ustalono kilka typowych uktadow kinematycznych podwozi
chowanych co przedstawiono na rysunku 2.
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Rys. 1. Obszary stosowania podwozi smiglowcowych ze wigledu
na ich rodzaj. Symbolem A- oznaczono W-3A4

Rys. 2. Istniejqce uktady kinematyczne podwozi chowanych [1] a,
b, ¢, d - dotyczq podwozi przednich, f - podwozi glownych

Rys. 3. Podwozie kolowe catkowicie chowane do kadtuba 1 - sitow-
nik mechanizmu chowania, 2 - amortyzator podwozia glownego

Nalezy podkresli¢, ze w wigkszosci podwozia sktadane sa
projektowanie juz na etapie wstgpnego projektu i uwzgled-
nione w konstrukcji kadtuba, jak to miato miejsce w $migtow-
cu Agusta A-109 przedstawionym na rysunku 3.

Rys. 4. Podwozie potchowane i 7 goleniami skltadanymi do przodu.
1 - miejsce w kadtubie na kota wraz 7 goleniami, 2 - mechanizmy
chowania i wypuszczania podwozia

4. USTALENIE OBCIAZEN DZIALAJACYCH
NA UKEAD PODWOZIA W-3A W ROZNYCH
WARUNKACH LADOWAN

Przed przystapieniem do prac projektowych przyjeto
ekstremalne stany obciazen uktadow i elementéw sktado-
wych podwozia istniejacego Smiglowca. Na podstawie opra-
cowania wykonanego w OBR-SK Swidnik o numerze A0-
30.02/01.2 [1].

Tab. 2. Fragment tablicy zbiorczej przypadkow obcigzen zewnetrz-
nych niszczqcych dzialajqcych na kadtub smigtowca wersja obli-
czeniowa bazowa [2]

Obcigzenia
g | = Podwozie glowne
s | B
o= Prawe Lewe
Przypadki ‘§ i
5 S
obciazen— | . | 7
Lp o —
oznaczenie | 2 .§
"8 < PC Pe P € Pe
. e o, y z y z
i nazwa & 15
2 | g | [KG] | [KG] | [KG] | [KG]
52
£ | B
£ ~
[II-p:
1 . 0 | 5482 | 2741 2349 |-1175
ladowanie ze
. wy
znoszeniem | S
<
2. | nalewai pra- 12,96 | 2349 | 1175 | 54872 | 2741
wg strong
3. IV-p: 0o 7831 - - -
ladowanie na Zo;"
4. i
prawa i lewa 12,96 - - 7831 -

Na rysunkach 5 i 6 przedstawiono stan obciazen pod-
wozia gldwnego wg [2] $miglowca PZL W-3A Sokét.
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Rys. 5. Stan obcigze-
nia dla przypadkow:
poz. 1tab. 2, oraz poz.
2 tab. 2

Rys.6. Stan obciqZe-
nia dla przypadkow:
a — stan obciqienia
o symbolu 30, b — stan
obciqzenia o symbolu
40

5. ROZWAZANIA NAD KONCEPCJAMI
PODWOZIA

Po przeanalizowaniu obecnych konstrukcji mechaniz-
moéw chowania podwozia zaproponowano dwa rozwiazania
przedstawione kolejno na rysunkach 7 i 8.

_WR 12

amortyzalor «_ \ WR13

zastrzal

Rys. 7. Pierwsza propozycja konstrukcji chowanego podwozia.
Liczby oznaczajq kolejnosé faz zamykania podwozia oraz: 1 - si-
townik hydrauliczny, 2 - dolna czesé goleni zamocowana na
przegubie, 3 - oS obrotu goleni, 4 - gorny wezel mocowania
amortyzatora

Podczas startu, kiedy pilot uruchomi mechanizm chowa-
nia podwozia blokada zwalnia zabezpieczenie uniemozli-
wiajace ruch tloczyska, sitownik zaczyna pracg. W pierw-
szej fazie golen zostaje obrocona w przegubie wahliwym
i koto zostatoby dopasowane do linii kadtuba. W fazie dru-
giej catos$¢ zostataby obrocona wzglgdem przegubu w gorne;j
czegsei goleni. Po dociagnigeiu do kadtuba uruchomitaby sig
blokada, uniemozliwiajac samoczynne roztozenie si¢ pod-
wozia podczas lotu i manewrdéw operacyjnych.

Rys. 8. Schemat i numeracja pretow ukltadu kinematycznego
mechanizmu podwozia. 1 - golen, 2 - blok gorny, 3 - obejma osi,
4 - zastrzat 1, 5 - sitownik goleni, 6 - zastrzal 11, 7 - sitownik kola

Druga wersja pokazana na rysunku 8 zaktada zastosowa-
nie dwoch sitownikéw 7, 5. Jeden bylby zamocowany do
wezta gornego odpowiadajacy za obrdt goleni, za$ drugi
zamocowany do goleni i zwrotnicy kota, odpowiadajacy za
obrét kota. Do sitownika goleni zamocowany jest mecha-
nizm blokujacy sktadajacy si¢ z dwoch dzwigni (zastrzaty I
i 1), ktére sa przegubowo zamocowane do goleni i wezla
gbérnego 2. O$ kota 3 jest zamocowana do goleni na prze-
gubie umozliwiajacym ruch wahliwy wokét osi przegubu,
ruch ten jest realizowany za pomoca sitownika kota 7.
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6. WYBOR KONCEPCJI I REALIZACJA
CELU PRACY

Jako lepsza wybrano konstrukcjg¢ z rysunku 8 z mech-
anizmem kolanowym, ktéry to spelnia wymagania
przepisow CS-29 dotyczace bezwzglednego zabezpieczenia
podwozia w pozycji roztozonej. Ponadto lepiej dopasowuje
koto do linii kadtuba.

/|

Rys. 9. Rysunek przedstawiajgcy widok czotowy Smiglowca oraz
drugiej wersji podwozia

Rys. 10. Widok szczegolowy sekwencji skladania podwozia glow-
nego wg drugiej wersji kinematycznej

Pozostawiono niezmienione trzy punkty mocowania
przedstawione na rysunku 11. Wokot podwozia w stanie
ztozonym bedzie wykonana owiewka ograniczajaca opor
powietrza stawianego przez struktury podwozia gtéwnego,
wykonana jako przestrzenna forma kompozytowa.

Nastepnie zaprojektowano instalacjg hydrauliczng przed-
stawiona na rysunku 12 oraz instalacj¢ elektryczng przed-
stawiong na rysunku 13.

Podwozie sktadane musi by¢ wyposazone w instalacjg
sygnalizujaca o stanach polozenia w poszczegolnych fazach
pracy wg przepisow CS-29. Tak, wigc instalacja elektryczna
bedzie zasilana z standardowej sieci $migtowca PZL W-3A
Sokét o statym napigciu +28 V. Instalacjg mozemy podzieli¢
na kilka podstawowych modutow, ktérymi sa: modut pulpi-
tu, modut czujnikéw potozenia tloczysk, modut elektro-
zaworoéw oraz modut przekaznikow.

Rys. 11. Widok zaprojektowanego skladanego podwozia gltow-
nego. 1 - wspornik wregi 13 zastosowano z konstrukcji podwozia
statego, 2 - wspornik wregi 12 zastosowano 7 konstrukcji podwo-
zia statego, 3 - wspornik mocowania amortyzatora lekko zmienio-
na konstrukcja odsunigcie od kadtuba o 40 mm

Rys. 12. Schemat ukladu oddzielnej instalacji hydraulicznej
chowania podwozia, 1 - pompa PF-500, 2 — elektrozawory, 3 - prze-
wody hydrauliczne, 4 - sitowniki
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Rys. 13. Schemat blokowy instalacji elektrycznej podwozia skia-
danego
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7. ANALIZA WYTRZYMALOSCIOWA MES

Przed przystapieniem do obliczen ustalono kolejnos¢
elementow obliczanych. Powodem ustalenia takiej kolej-
nosci byl fakt, iz znane byty tylko wartosci sit w miejscu
styku opony kota podwozia gtownego z podlozem oraz
punkty mocowania poszczegolnych elementow.

Tak wigc wyznaczono jako pierwsza czgs¢ o numerze
konstrukcyjnym 30-41-211-02-12/22 SL przedstawionag na
rysunku 12 Model numeryczny czg$ci o numerze 30-41-
211-02-12/22 SL zbudowany z 87311 elementéw o rozmia-
rze 5.57 mm z doktadnoscia 0.069 mm podano analizie
numeryczne;.

™
AN

.\_\\

Rys. 14. Obejma osi kota nr 30-41-211-02-12/22 SL a) model

brytowy z widocznym podziatem na elementy skornczone, b) miej-
sce utwierdzenia, c) kierunki i zwroty obciqzen

Rys. 15. Os kola nr 30-41-211-02-12/22 SL w podwoziu skia-
danym W-34 SL. Naprezenia wywolane silami statycznymi P,
oraz P, dla przypadku obciqzen II1-p (+Pz)

Odksztalcenia w osi podwozia skladanego osiagnegty
warto$¢ 2,38 mm gdzie w osi z obecnej wersji 3,82 mm.
Roéznica w odksztatceniach spowodowana byta tym, iz w no-
woprojektowanym uktadzie nieznacznie zmniejszono $red-
nice w przekroju krytycznym przy kolierzu oporowym
wewngtrznego tozyska kota poprawiajac tym sztywnosc¢
elementu. Kolejnym krokiem bylo wyznaczenie sit reakcji
w weztach utwierdzen.

Naprezenia wywotane obciazeniami niszczacymi wyno-
sza 1180 MPa i sa nizsze od R, = 1620 MPa.

Wyznaczone reakcje w wigzach zostaly przeniesione jako
sity obciazajace golen spawana o numerze konstrukcyjnym
30-41-210-11-21 SL przedstawiona na rysunku 14.

Model numeryczny zbudowany z 87560 elementow
poddano analizie MES. W wyniku analizy w systemie
COSMOS Design Star 4.0 otrzymano wyniki przedstawione
ponizej na ilustracjach. Materiat przyjety do obliczen to stop
aluminium o nazwie HOKOTOL, wytrzymatos¢ na rozcia-
ganie R, = 575 MPa, przy wydtuzeniu A = 7,8 % masa
goleni wykonanej z tego materiatu wyniesie 13,9 kg.

Rys. 16. Widok uproszczony do obliczen goleni spawanej o nu-
merze 30-41-210-11-21SL oraz sily przyloienia i utwierdzenia
elementu

Rys. 17.
w goleni

Wizualizacja napreien niszczqcych wystepujgcych

Naprezenia osiagaja maksymalng warto§¢ w obszarze
mocowania amortyzatora i wynosza 350 MPa, warto$¢
naprezen jest wynikiem dziatania sit dla przypadku obciazen
niszczacych o oznaczeniu III-p (+Pz) —ladowanie ze
znoszeniem na prawa i lewa strong [2]. Wspotczynnik bez-
pieczenstwa dla elementéw podwozia wynosi 1.5.

R, _575

m

o 350

m

=1,64 (1)

W nowej konstrukcji uzyskano wspotczynnik bezpie-
czenstwa na poziomie 1,64. Przemieszczenia wywotane
dziataniem sit przedstawiono na rysunku 16, osiagaja one
warto$¢ maksymalna réwna 8,6 mm.
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Rys. 18. Wizualizacja przemieszczenia goleni o numerze kon-
strukcyjnym 30-41-211-11-21 SL

8. ANALIZA TECHNICZNO-EKONOMICZNA

W toku rozwazan nad zastosowaniem podwozia skia-
danego zebrano dane przedstawione w tablicy ponizej.

Dzigki uprzejmosci pracownikow spotki zaleznej od PZL
WSK Swidnik Heliseco otrzymano stawki optat za przewo-
zy, ktore przedstawione zostaly rowniez w ponizszej tabeli.

Tab. 3. Wybrane dane dotyczqce smigtowca W-34 Sokot

Podwozie Podwozie
Lp. Opis Jednostka stale sktadane
Warto$é Wartosé
1 2 3 4 6
Czas eksploatacji 20 lat po
0 400h/rok h 7600 7600
1 Predkosé przelotowa km/h 235 235
2 | Maksymalna masa paliwa kg 1330 1330
Ladunek z maksymalna 1000,5 lub
3 iloscia paliwa ke 1004 1135
Diugotrwatos¢ lotu
4 z predkoseia 235km/h h 3,35 3,98
5 Zasieg maksymalny km 834 935
Zuzycie paliwa kilometrowe
6 wg. rys.4.1 i wzdr 4-4 kg/km 1,59 142
7| Payehédzusiiglo 1 yeny | 5509 2500+*
$miglowcami W-3A
8 Koszt paliwa kg 1,41 1,41
Koszt wdrozenia prototypu
9 projektu podwozia zt 0 3000 000
skladanego
10 | Koszt prse serwisowychna | ) 20 000 50000
resurs
Okres miedzy remontowy
1 w (starto-ladowaniach / lata) 6000710 6000/10
Okres do wymiany
12 (starto-ladowania) 18000 18000
13 | Tloé¢ godzin lotu w roku h 200 200
Widmo stanu lotu wg[1] lot
14 1z predkodcia przelotowa % 60 60
ST-10
* przy jednakowym zasiegu $migltowca z podwoziem statym i skfadanym
** warto$¢ zatozona do obliczef, zalezna od sytuacji rynkowej
*** wartos¢ szacunkowa zatozona do obliczen, brak danych rzeczywistych

W czasie eksploatacji (7600 h) dla jednego $migltowca
kwota dodatkowego przychodu brutto wyniesie 817500 USD.

2500 USD/h * 327 h = 817500 USD 2)
Jezeli w ciagu jednego roku $miglowiec lata 450 h tak,

wigc roczny dodatkowy przychod brutto dla jednego Smig-
fowca wyniesie 48660 USD.

7600h

=16,8 lat
450 h
817500 USD @A)
———— =48660 USD
16,8 lat

Dwudziestosze$ciominutowe zatrzymanie $miglowca
w powietrzu daje 817 500 USD przychodu z ustug w czasie
catego okresu uzytkowania $migtowca PZL W-3 Sokot,
tj. 40875 USD rocznie przy wykorzystaniu $migltowca
450 h/rok przez 16,8 lat.

Jako przyktad wezmy firm¢ HELISECO, ktora posiada
flote na ktora sktadaja si¢ 22 Smigtowce PZL W-3A Sokét.
Przychody ze sprzedazy ustug przewozowych moga ulec
zwigkszeniu o wzor (4) rocznie po zastosowaniu podwozia
sktadanego. A w calym okresie eksploatacji tj. 16,8 lat
17984736 USD wzor (5).

40875 USD/rok « 22 = 1070520 USD/rok ©)
1070520 USD « 16,8 lat = 17984736 USD 5)

Podsumowujac nalezy stwierdzié, iz z przeprowadzone;j
powyzej analizy wynika jednoznacznie, Ze zastosowanie
sktadanego podwozia przyniesie wymierne korzysci mater-
ialne. A zatem wdrozenie projektu sktadanego podwozia jest
uzasadnione ekonomicznie.
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M. Kozak

A FEASIBILITY ANALYSIS INTO
THE APPLICATION OF A RETRACTABLE UNDER-
CARRIAGE ON THE W-3A SOKOL HELICOPTER

Summary

The currently existing medium, multi-task W-3A helicop-
ter possesses a multitude of documented assets, but also so-
me faults. The motion drag, which must be counted among
the most important, is generated in all phases of flight thro-
ugh the structure of the fixed undercarriage, triangular sup-
port, whose subassemblies extend beyond the profile of the
fuselage body. The work presented concerns the changes to
this situation through the introduction of a folded under-
carriage — partially retractable, in particular the main. In or-
der to solve this construction issue, existing constructions of
such an undercarriage underwent analyses concerning the
following properties: kinematic, dynamic and technological,
as a result of which two initial concepts were proposed. The
concepts were studied in the context of the smallest changes
possible to the existing construction of the W-3A helicopter
and the best possible fulfillment of the design goals of a re-
tractable undercarriage. In effect, the eventual concept was
chosen, according to which further work was performed.
Following this, the state of mechanical loading on the W-3A
undercarriage was examined with different takeoff weights
and landing cases — especially extreme ones. This allowed
the narrowing of the project scope. The main aim of the
work was realized in a few phases. The kinematic structure
of the newly designed main undercarriage was analyzed, the
geometric structures of the undercarriage were developed
and, following from this, analyses of the strength of the main
components were performed using FEM methods. As a re-
sult of these, an initial construction project of the structure of
the main folded undercarriage was developed. The whole
project then underwent a technical-economic analysis.

M. Kosaxk

AHAJIN3 BOSMOXHOCTU ITIPUMEHEHNA
YBUPAEMOTO IIIACCY HA BEPTOJIETE
B-3A COKO/JI

Pesrome

Y cpennero, MHOTOIEIEBOTO BepToJiéta B-3A ectb
ImepedeHb YAOKYMEHTHPOBaHHBIX JOCTOMHCTB HO €CTb
u HemoctaTku. K caMbiM GOJIBITUM HEOCTATKAM HAo
OTHECTHU 3HAYNTETHHOE COITPOTUBJIEHUE B MTOJIETE, TeHe-
pupoBaHHOEe BO Bcex (azax moséra cucreMod HeyOu-
paeMoro, TPEXOTIOPHOTO MIACCH, JEMEHTBI KOTOPOTO
BBICTYTIAIOT HAPYXKY M3 KOHTypa (io3esska. B craTbe
TOBOPUTCS O TOM KaK U3BMEHUTD 3TO COCTOSTHUE JIeJia Ty -
TBEM TIPUMEHEHUS CKJIAJIBIBAIOIIETOCS IACCH TIOJTY CITPSI-
TAHHOTO THIIA — 0COOEHHO KACAETCS 3TO TIIABHOTO IACCH.
C 1esplo pemmTh 3Ty KOHCTPYKIIMOHHYIO MPobJeMy
MPOBEJICHO AHAJU3 CYIIECTBYIOMUX KOHCTPYKIIHIA
nracCu TaKOTr'o TUIla B KWHEMAaTUYE€CKOM, JTUHAMNYECKOM
U TEXHOJIOTUYECKOM aclieKTe W B pe3yJibTaTe IPelo-
JKEHO BCTYIIMTEJIbHO ABE KOHIEIIIUH. STI/I KOHIIeIIInn
paccy:KAaJnuCch B KOHTEKCTE BO3MOKHO MUHUMATBHBIX
M3MEeHEHUI KOHCTPYKIUYU BepTosiéta B-3A pu nanryy-
IIE€M BBITIOJIHEHUT ,,(DYHKIIUH T{eJ1” yOUPAeMOro IIACCH.
B pesyiibraTe 3T0TO BHIOPAHO (DUHATBHYIO KOHIEIIUIO
COTJIACHO KOTOPOW BeJIUCH JasbHelime paboTol. Jlajb-
IIe PacCyKAJINCh COCTOSIHUS HATPY30K IACCH BEPTO-
JéTa NI PasHbIX CTapTOBBIX MacC W IS Pa3HbBIX,
0CO0OEHHO SKCTPEMAJBHBIX CIydaeB IPU3EMJICHHS BEP-
TOJIETA. ITO TTO3BOJIMIIO CY3UTh T€ATP MPOEKTHBIX /IeH-
crBuil. [TaBHast 11€J1b pabOTHI PEATH30BATIACH B HECKOJIb-
kux azax. Bpuia mpoaHammM3oBaHa KUHEMaTHYecKas
cHCTeMa HOBOTIPOEKTUPOBAHHOTO TJIABHOTO MIACCH, ObLIA
paspaboTaHa TeOMETPUYECKAs CTPYKTYPA IIIACCH U JaJlb-
e 6I)IIH/I IIPOBEAECHBI aHaJ/JN3bl IIPOYHOCTU TJIaBHBIX
aJ1IeMeHTOB ¢ npumenenueM Mertona Konuenubix JJie-
MeHTOB. B pesyJibrare GbL1 pa3paboTaH BCTYIIMTEIbHbII
[IPOEKT KOHCTPYKLMU yOHUPaeMoro rjiaBHOro maccu. Beé
HauMHaHUe OBLIO MOJIAHO TEXHUYECKO-9KOHOMHUYEC-
KOMY aHaJIN3Yy.
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