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Samenvatting

In dit verslag wordt het gedrag van het vliegtuig Sekol M 1D,PH-NEM,
op grpnd en in de lucht besproken. Hieraan voorafgaand wordt een korte be-
schrijving van het vliiegtuig gegeven,

Zowel de vliegeigenschappen als de vliegprestaties van het toestel

-worden in het algemeen als goed beoordeeld. In sommnige gevallen geeft het
gedrag van het vliegtulg echter aanleiding tot kritiek, De belangrijksten °;
hiervan zijn de volgende,

Ten gevolge van een gering richtingsroervermogen is het besturen van
het vliegtuig tijdens start en landing met zijwind moeilijk,

De vergroting van de weerstand ten gevolge van klepuitslag is klein,
Hierdoor is de maximale daalsnelheid in de naderingsvlucht niet groot,

Bij krachtig remmen tijdens taxi®n bestaat de mogelijkheid dat het
vliegtulg voorover duikt,

Het gedrag van het vliegtuig tijdens overstrekken is goedj; de waar-

schuwing voor het overtrekken is echter gering,
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Inleiding Vg -1- L |
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In ‘'verband met het’ moﬁelijk‘aebruik‘van ecn vliegtuig van het type
Sokol MID’ door stafleden en otudenten van, do ondernafdeling der Vliegtuige
der Technische, Hogevchool te Delft was het gewenst dat over een. kwalitatieve
beoordeling- van genoemd -liegtuig kon worden beschikt. T

In dit. verslag zal: allereeret een- beknopte beschrijving van het. y
vliegtuig. worden gegeven. voor meer gegevens van het. vliegtuig ‘wordt ver-" ,
wezen naar. literatuur 1 t/m 4. Daarna zullen de gedragingen van het vlieg- '
tuig op de. grond ‘en in de 1ucht worden besproken. ] .

Voor het opstellensvan deze beoordeling werden drie vluchten met het
vliegtuig uitgevoerd; de,totale duur van deze vluchten' was 3.35 uur, De'

vliuchten werden uitgevoerd vanaf de’ luchthaven Rotterdam.

Beschrijving van het vllegtuig, L R

" ‘De Sokol MID is ecn &énmotorig, drie persoons houten toervliegtuig. IR
In de figuren 1l 2 zijn respectievelijk cen maatschets en enive foto 8, .
van het vliegtuig gegeven. ) : R S e ,

Het toestel s voorzien van een Walter Minor 4-III motor hat een maximaal
vernogen op zeeniveau van 105 pk bij cen toerental van 2500 omw/min. De motor
drijft een in de lucht verstelbare houten luchtschroef aan. ‘Déze- schroef '
werd echter na de tweede becordelingsvlucht vervangen door cen” vaste metalen
schroef, L : ”"‘”',;n,

‘ In de tabellen 1 en 2 uiJn enige geometrische en prestatiegegevens van
het vlievtuig vermeld. Daar de prestatiesgcwevens in literatuur 3 en 4 ver-
neld ep sommine punten onderling vergchilden, zijn de gegevens van literatuur
3 en 4 afzondorlijk weergegeven. ’ IR o

De rqmp, de vleugel en de staartvlakken zijn voor het bolangrigkste deel
bekleed met triplex, waar overheen doek is aangebracht. Slechts de vleugel

achter db voorligger ‘en de roeren zign met dock bckleed. ‘Het buiton nppervlak

* van., het vliegtuig 18" door net afyozig zijn van. klinknagels, naden tussen huid-

.-:J e
Aan de voorzigde .van “Fowel de linknr als de. rechtcrvleugel is tussen de

*nromp en de vleugelknik een ver»torinﬂsstrip nangebracht, zie figuur 3a.

e De bedienina yan de roeren vindt plaats door middel van kabels (in de

~‘romp) en door stangen (in de’ vleugel). Het hoogteroer is voorzien van een

verstelbaar trimvlak. Het richtingsroer iR de beide rolroeren zijn voorzien van

een, op de grond instelbaar trimvlak. De sm‘sten van alle roeren ziJn afgedichs,

,:,.,




3796
-2

De landinasklcppen, wclke zijn uitgevoerd als splijtkleppen, bevinden'.
zich tussen de Tomp en. de rolroeren. De kleppen worden mechanisch door
middel van stangen bediend. L N oo .

De beido hoofdwielen -van het vlievtuig zijn naar achteren introkhaar.
Het intrekken en uitlaten .van de beide hoofdwielen vindt plaats door het
verdraaien van een hefboom tussen de beide veorste stoelen. Voor het in-
trekken en uitlaten van.de, hoofdwiolen zijn achttien omwentelingen van ,
de hefboorn nodig, De tijd hiervoor benodigd 1s 12 414 ueconden. De kracht
benedigd voor het intrcliken en uitlaten van het onderstel is klein,. De
maximale, snelheld ‘waarbij onderstel en kleppen kunnen worden uitgelaten 1is
150 kn / u, Indien de wielen zijn neergelaten, zijn rode vlakjes met een
witte stip, achter vensterjes aan de bovenzijde van de beide vleugoelhelften
zichtbaar, , , .

In ingetrokken toestand is nog ong eveer de helft van de wielen buitenn'
de vleugel. De w1e1en bieden daardeor tijdens een landing net 1ngetrokken
onderstel nog bescherming voor de vliegtuigcongtructie..Er is,geen aane
wijzing voor de ingetrokken toestand van de wielen aanwezig. Eeh_waér-_
schuwinushoorn is aanwezig. ,¥ . ' | )

Het staartwiel is door n1dde1 van het Voetcnstuur bestuurbaar. Bij

het beschrljven van bochten met kleine straal wordt het staartwiel automatisch

ontkoppeld, het heeft dan 360 beweningsvrigheld. . L
. De toegang totxgg cabine wordt verkregen via een looppad op de réchter
vleugel. De kap van de.cabine 1s zeer groot, zie figuur 2a, hetéééé pét,;
1nstappen zeer eenvoudig maakt. , l ' B . o ‘!
Alleen het plaats nenen op de linkerstocl dient voorzichtig te ge-
schioden, daar de sto 2len zeerx laag ziJn gcplaatst. Bovendicn bcvinden o
zich in het midden van do cabinovloer v06r de beide voorste stoclen eniée:
instrunenten .en het bedieningskastae voor de VHF—radio, zie figuur 4a. l“l
.. De veiligheidsgordels bestaan uit cen stel buikriemen, schouderriemen
zijn niet aanwezig, . . . L
. Het vliegtuig is uitgerust net orgsren voor dubbelé bestuiiné. Slechfé
de bediening van de wielremden kan allcen vanaf de 1inker bcatuurderSplaats
net behulp van pedalen op het voetenstuur plaats vinden. - , .
Doordat de zittsngcn van de stoelem zeer laag ziJn ~ep1aatut, bevinden
ziJ zich ongeveer even hoog bovcn de vloer .van de cabine als de voetenstuur~
pedalen. Daar echter de runleuningen van de stoelen enigszins achterover
zijn geplaatst, wordt toch cen zcer confortabelc houding van de inzittenden

verkregen, De cabine is ruim, De inwendige hoogte van deo cabine is maximaal
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1, 02 513 de,inwendige breedte van de.rompis 1 05 m. "”

. Het instrumentenbord is zeer onoverzichtelijk inpedeeld'zoals uit -
de.figuren 4-6n"5" blijkt. Bovendien zijn’ do’ instrumenten veelal van een
on;ébruikelijk‘type. De zichtbaarhgid van do instrunenten 1is goed, bechalve
van de tocrenteller. Dezo wordt voor cen doel aan«het oog onttrokkon,

o R St

door de grijze sierplaa;_w¢lke*vod? “hot instrumentenbord is aangcbracht,
Do snelheia;meter istenoden 100 ki/ u zcer moeilijk af te lezen,
daar de' schaalverdeling (1. schaaldeel is 10 kn/u) zeer grof 1s. Daardoor

bostaat'bovondien he‘ gevaar. dat de snolheidumeter 10 kn/u fout wordt

-De kunstmatige horizon en de koerstol worden net lucht aangedreven
door niddel’ van cen venturi welke boven de wortel van de linkervleu061
is geplaatst, zic figuur 3a,

De. bedieningshefbomon en schakelaarszﬂ‘n in het- algemeen goed bereik-
Alleen de’ hefboon voor hat werstellen van de schroef ‘die geheel aan
- Der hoofdtanks voor de benzine bevinden zich in de reus van de linker-

en rochtervleugelwortel. De tanks zijn mct elkaar verbonden}’ de totale

inhoud is.110 liter. De bonzinestardaanwijzer, die de 1nhoud van beide

tanks aangceft, bevindt zich boven de linkertank.

Indien' de tanks bijna gcheel: vol ziJn ptroomt tijdens de vlucht benzine y 4

uit de: standaanwijzer. . . 4
Aan de bovenzijde van:de romp tussen de cabiye‘pn.hét braﬁdééhéf bévindt.ﬂ
zich een noodtank met ecn inhoud van 15 liter, ' SRR o
De olietank net een inhoud van 8 liter: bevindt zich aan de linkerzijde
van de romp voor het brandschot. . o ' )
Het electrische systeen wordt: ‘govoed vanuit een 28 .V, 75 °Ah” accu welke wfé
v86r het brandschot 1s geplaatst. Dé accit wordt bijaeladen door een generator
(naximale laadstroon 12 5 A) welke door de motor wordt aangedreven. Ry
Op het electrisch sygtoem zijn- aangeﬂloten de startﬂotor, "do’ bocht-,'

aanwijzer, de instrumentu, nacht~ en’ cabineverilchting en. de VL.~ en ADF-,.;x

’

radio, Do: schakelaarszijn voor een: deel’ drukknop- zekeringen, - Zie ook
de figuren 4 en'5, = ¢ i ’ ' woae b

~-De kristallen voor de 5 kanalen, typc Murphy TR-41 VHF-radio” bevinden
zich in het: bedieningskavtge voor de:beidc stoolen. Do kristallen kunnen

desgewenst in de lucht worden verwisscld,.
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Met behulp van de telefoonschakelaar, kunnen do ontvangers van
de VIIF~ en/of de ADF-radio' met de telefoons worden verbonden. Wanneer
de stand "both" wordt gcselcctcerd, neent de geluidssterkte 'van de aigna—

»

len .van-de VHF-radio 'in" bclanorijke mate af. De connunicatie not de arond

Het gedrag van het vliegtuig op de grond cn in(b lucht.;u-

Het aanslaan van de notor:levert- sons moeilijkheden op. ‘Indien

,nameligk de noodtank, welke bij het starten’ van de notor wordt gebruikt}

nict geheel gevuld is, kan gecn benzino wordcn'ingespoten; EVenals’bij
de motoren van het type Gipsy Major kan niect te veel benzine wordén ingc-
spoten,: Zodra voldoende benzinc in. de carburator aanwezig is, stroont de
overtollige benzine weg

Als de notor is ingeslagen, noct de gashefboont voldocnde ver wordeﬁ
gegpend,.daar anders.de nmotor weer afslaat, c

Het warndraaien van de motor vindt plaats bij onzeveer 1000 omW/ﬁin.
Daar geen -parkeerren is aangebracht, moeten indien geen blokken voéride
wielen zijn geplaatst de beide rempedalen stceds ingedrukt wofdén”&éhsuden.
Voor het weg. rijden is namclijk op verharde banen slechts cen motortoerental
van ongeveer 900 orw/min-nodige =~ - - S Here

~ Daar de motor het uitzicht naar voren belemmert, moet zig-zag' .

getaxied worden. De besturing van het vliegtuig net béhulb'vén'hé%"étééfé;
w;e;tisrzeep goed, Vooxr het beschrijven van scherpe bochten is echter

gebruik van de rermen noodzakelijk, De retmen zijn ongunstig afgestelds

.. Het cerste deel van'de slag der rempoedalen is zeer'weihig efféctief,‘

het laatste decl zecer effcctief, De rermcn noeten hiefdoor.bgoriicﬁtig e
worden bediend, vooral daar het vliegtuig bij te hard rérmen V6or6§er

zal duiken. AR : )

Tijdens taxitn .en proefdraailen verspreidt zich'een“hihdériijﬁe' .

-.benzinevlucht in de cabine; .deze is echter verdwenen zodra het vliégtuig in

de lucht 1is, -

Gedurende de start zonder dwarswind'loopt‘het'vliegtﬁig'een welinig
naar rechts wegs De richtingsonftabiliteit tijdens de, start is groot, zodat
voortdurend correcties met hot voctenstuur nodig zijn, = ) ‘

Tijdens de start met dwarswind is de richtingsbestuﬁing van heflvlieg~
tuig noellijk,. Indien het staartwiel van de . grond is, moet Sij één‘dwérs~

windconponent groter dan 3 m/sec gedurende dé aanloop op 88n-der wiclen

[
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worden geremd, De besturing met het richtingsroer 19 dan namelijk ten gevolge
van het te kleine richtingsvermogen\niet voidoonde, In verband hiermee is het -
aanbevelingswaardig tijdcns de aanloop het ‘staartwiocl van het vliegtuig zo lang,
mogelijk -op grond te houden zodat de besturing nct het staartwiel kan plaats
vindeny o R az'h,~97'~ ‘ < w

Het: hoogteroer 1s tinens destart zcer effectief. Reeds. direct na het
begin. .van dé aanloop kan de staart van het vliegtuig onhOOg worden gebracht-

In verband met het voorﬂaande is het echter tijdens een start met dwarswind '
ongewengt, - - _ ’
De aanlooplengte 1v betrekkelijk groot; op een verharde baan ongeveor 200 n,
op c¢en grasbaan onyeveer 250 n, Een- uitglaﬂ van de landingskleppen van 15 héeft
geen merkbare’ invloed op de.aanlooplengte. In tabel 3 zijn enige waarnemingen
van de aanlooptijd weergegeven. . S ;,:;.13
De krachten op en de verplaatsingen van het hoovtestuur tinens de start.
en het loskonmen van het vliegtuim zijn klein. De veranderinﬂen van de Jhoogte~-

stuurkracht ten gevolge van -het intrckken van dc wielen en'de kleppen zijn

evenecns kleiny L BN
LY. A, T

In tabel 4 zijn enige regultaten van netingen -van de stijgsnelheid vermeld.

Y

Deze.waarden zijn bepaald uit dqg-tijd benodigd on over ‘een’ hoogteinterval,m'ans
100 of 200 n te stiJnen; e A , ! f”' S IR

¥ . A A

Het uitzicht tinens de stijgvlucht is goed. De neus wan- het vliegtuig FERTHEEC .

bevindt zich namolijk JUiat onder do horizon. ' . CorE e . R

vOcr cen. rechtlianige niet-slippendc stijpvluoht noet een kleine stuurkracht e

|
\
i
op het linkervoetenstuur worden uitﬂeoefcnd. Bovendien is cen’ betrekkelijk grotGV'
2

stuurkracht naar rechts cp het rolstuur vcreist. WOrden de- stuurorplnen losge- ;

e 1
laten, dan gaat het vliegtuiv over in’ een nagenoev rechtlijniﬁe slippende v1ucht.'

De aangewezen caarda van do cylinderkoptenperatuur is in hét" algemeen zegr. -

laage. In de stijgvlucht cnvcveer '150° C," in dc daalviucht neenmt de cylinderkop- v’
temperatuur zelfs af tot 90 h 100°c.

s
CERS

TR g . - Sl e
. .

Veelal wordt in de kruisvlucht -net -een’ motortoerental van 2100 omw/min B8Ot

vlogen, Dit toerental is lagey dan.. hot kruistocrental dat. door* de fabriek wordt

e ) e ) !
opgegeven, namclijk 2300 omw/min. L . o ? e et

KEAER

Enipge waarneningen van: de .aangewezen snelheid in de kruisvlucht ziJn in - s

tabel 5 cpgenonen, Nadat het VllO’tUi? was voorzien ven een vaste schroef,

waren de prestaticd’’ 50y de kruiavlucht belanprijk slechter. LN ;**}

De stuurkrachten op het rol-en voetenstuur:ijn in de kruisvlucht klein. De T
rolroeren zijn in de’ symmetrische Vvlucht ongeveer 2° naar boven(rechter rolroer)

en naar beneden (Iinker' rolroer) uitgeslagen, Deze uitslag wordt veroore
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zaakt door de beide instelbare, trinvlakjes,.die op het rechter- en linker .
rolroen,ongeveep,@@?lqgar‘benedennxesgpctievelijk;paar boven. zijn uitge- ...

Blagene v &+ qur g pewre b bogfiy . ot .
. ) AN oty ; P IRSS

In de kruisvlucht nogen volgens literatuur 1 bij snelheden groter dgn

145 ka/u geen manoguvres worden uitgevoerd waarbij de maximale draagkrachts~-

coefficient -wordt bereikt of de roeren:volledig zijn uitgeslagen, Boven een

aangewezen -snelheid van 230 kn/u nag alleen worden gevlogen indtien de atnes., .

ferische omstandigheden zulks toelaten, De maximaal toclaatbare snelheig

is 310 kn/u, : : 4

i ‘Tijdens een duikvlucht wéarbij de aangewezen snclheid toenan. tot

300 kn/u wefden geen opmerkelljke verschijnselen waargenomen. Het vliegtuig

kan bij deze snelheid nog worden uitgetrind, o -
In.tabel 6 zijn enige wasrnemeingen van de minimale snelheid vermeld,

Tevons:1is in deze tabel weergogeven bij welke vliegshelheid het vliegtuig

nog Jjuist kon worden uitgetrind, ‘Indien.geen trinslenheid 1is verneld,.

kon het vliegtuig niet worden uitgetrimd, bij cen snelheid lager dan 150 kn/u,
de maximale snelhoid waarbij nmet -uiltgelaten ondergtel mag worden gevlogen, .

~ ‘De waarschuwing ,v66r het overtrekken is gering. Het vliegtuig is niet
voorzien van cen waarschuwlngsinstallatie voor het overtrekken, .. . ;

Slechts.é&én naal, tijdens overtrekken in de toestand 6 (zie tabel 6)
viel het vliegtuig naar links weg. In de toestanden 1 t/m 5 en 7 en 8 trad na.het
begin- van - het ovcrtrekkén hetwelk.plaats vond bij de laagstgenoende snelheid
ecn . stanpende beweging van het -vliicgtuig op. Dc verandering van de standhoek
van het.vliegtgﬁg,qu,hierbijnloé,h 150, de periode van de beweging was(in 4
.qutqestand«l,ongeveep,;4:§ec..Terw1jl de standhoek van heot vliegtuig kleiner . .
werd, nam de aangewezen vliegsnclheid toe tot de hoogste in.tabel, 6 vermelde
waarde. In de toestanden 9,10;en 11 zakte het. vllegtuig zonder deze -stampende ..
beweging door, . N T S ST B

. Teneinde het vliegtuig . te overtrekken, moet .de :stuurstang éeheel.naar
achteren worden bewogen. Allcecn.in.de toestand 11 trad het overtrekken op
voordat de stuurstang in do achterste stand wase  : - . - ..~ - Cole,

De hoogtestuurkrachten voor cn.tijdens het.overtrckken.zijn klein.. De
offectiviteit van de rolrooran blijft goed; de .effoctiviteit. van het richtings.-
roer verandert niet nerkbaar, - ‘- e S 5 L

.:Hgt vliegtuig herstolt zich onmiddellijk na het . naar voren bewegen 4)'_.
van-de-stuurstang. Het hoogteverlies ten gevolge van overtrekken en herstellen- . .
is nigder dan 50 n,: .

e
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Uit tabel .6, jplijkt dat cen vergroting van, de klepuitslag van
15 tot 45.Jzeqn,wqinig invloed heeft op de aangewezen minimale snelheid.

. ,L; Lo

Ock do 1nvloed van de motorregelinD op deze snelheid 1s gering. N

In tabel 7 zijn enige wuarnemingen van de langzame slingering vermeld.

o]

Vooral 1n de stijgvlucht is de fugoide slecht gedempt.. .

In tabel 8 ziJn enige waarneminaen betreffcnde do zwier-beweging weer-
gegeven, De zwier-beweging is goed gedempt, de pcriode is klein.

De. bocht-stabiliteit van het vliegtuiﬂ kon nict goed worden onderzocht,
daar het vliegtuig in de verschillende vlievtoestanden niet kon worden uitge-
trimd. VermoedelijP is hct vliowtuig 1n de gt1j vlucht en in de kruisvlucht
in geringe mate - bochtonstabiel. N ) ‘ ,

De beoturing in’ bochten ig zeer. goed, bovcndien is betrekkelijk weinig
coordinatie van de uitalagen van rol-en voetengtuur b13 het, inzetten van de

bochten nodig, Het uitzicht in bochten is door de laaggeplaatste vleugel en o
de grote. plastickap.zeer goed. _ el S

In tabel 9 .4s de tijd benodigd voor-ecn verandering van‘de?dwarshelling
van 90 en de daarbij gebruikte rolroeruitulag Vermeld. De bereikbare rolsnel- -
hedex ziJnvgroot. De voetenstuuruitslag .nodig om' in rollende vluchten:-geen -
dwargkracht op het. vliegtuig te laten dptreden is klein.

In de rechtlijnig slippende gliglecht bij een vliegsnelheld van 110. km/u
net ‘J . onderstel en Kkleppen op. is de maximaal bereikbare dwarshelling
Jlechts 7 A 8 o Bij deze dwarshelling is het richtingsroer geheel uitge-
slagens De daarbij behorende sliphoek is klein. De rolroeruitslag is bij maxi.
nale sliphoek ongeveer 173 van de- naxinale uitslag.., L .

- In de Icchtlijnig slippende vlijvlucht biJ ee{ vliegunelheid van 110 km/u
nmet Ohderstel uit‘en kleppen’ 45° uitgeslagen, is de: na&imaal bereikbare dwarse
helling heel klein namelijk ongeveer 30. Ook 1n deze vlieﬂéﬁigtbeétand wqrdt
de grootte .van de’ sliphoek'beperkt doordat het richtinvsroer geheel 15 uit- )

goslagany e e . LT A

De utuurkrachten op. voeten- en rolgtuur nenen toc met de sliéhoek. De
verandering’ van.deze krachten is ‘echter niet groots ‘De hoo«te»tuurk:acht ver-
andert niet net toenemcnde aliphoek. :-:,t‘fﬁf}nza'r el | A '

- In de daalvlucht bij een snolhcid van. 110 km/u is: de ‘maximaal hereikbare
daalsnelheid niet groot, zoals blijkt ult tabel 10. ULt dezc tabel blijkt tevens
dat de weorstand van het vliiogtuig slechts in gcringe mate wordt vetgroot door
het ncerlaten van het onderstel en/of de kLeppen. Bovendien kan. de daalsnelheid
slechts in geringe nate worden vergroot door het uitvoeren van een slippende

vliucht,
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daalsnelheid rekening worden gehouden, door de nadcrinasvlucht vroegtijdig
te beginnen, Dit is vooral van belang indien de windsnelheid klein is,

De landing zonder dwarswind is niet moeilijk. De uitlooplengte is
echtér betrekkelijk groot, nede door de geringe weergtand van het vliegtuig,
Een uitslag van de landingskleppen heeft slechts geringe invloed op de
lengto van de uitloop.

 Een landinv met dwar"wind is moeiligk, indien het vliegtuipg slippend
wordt geland, Dit is wecer een’ gevolg van de kleine maxinaal bereikbare _ '
sliphock, Bij een dwarswindcomponent groter dan 3 m/sec is geen landing vane
uit een slippende vlucht neer mogelijk, In dat goval moct het vliegtuig met
een opstuurhoek;naar de baan wordeq gevlegen en op het moment,kort voordat

het de grond raakt in de richtiﬁg,ﬁanrdcfbaan worden gebracht.

Conclusies,

Door het vliegen met het Sokol-vliegtuig kan-ecn beter inzicht worden
verkrééen in-het vliegen net grotere vliegtuigen dan met een Piéer.Cub,
een'Tiéé§nMoth of één Austér rogelijk 15, Dit 18 voor een deel: het gevolg van
het uitgebfeideréuiﬁstruhéntaliﬁm ¢n de radioapparatuur.welke . in.het Sokole x:.:
vliegtuig aanwezig zijn, Voor- een ander deel is'dit het’ gevolg van het.intrek-
baro onderstel en de verstelbare schroef, '

Daarcntegen is de overgang van de dric gonoende vliegtuigen naar het
Sokol-vlieﬂtuig niet zo groot, dat hierdoor grote moeilijkheden kunnen ontstaan,
Dit vindt ziJn oorzaak in de goede prestaties en de over het algemeen goede
vliegeigenachappen van het vliiegtuig,

Slechts op enkclo punten geeft ‘het gedraﬁ van het vlievtuig aanlelding
tot enige opmerkingen. - S S

’ 1 ﬂ» benturing van het, vliegtuia tijdens start con landing net dwars— ..
wind vereiut speciale aandacht. Dit is -éen ‘gevolg van een te gering richtings-
TOCIVErTIOnen o .

2 Ten gevolgé van cen geringe vliegtuipweerstand is de maximaal
bereikbare daalsnclhoid in do naderingsvlicht ‘kloine Bovendien wordt door een
kleine naximaal bereikbare sliphock de weerstand eﬁ;daardoor de -daalsnelhecid
in de slipﬁende vlucht slochts weinig vergroot,

" 3° In de naderingsvlucht kan het vliegtuiz nict met behulp van het .

hooateroertrimvlak worden uitgetrimd.
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4° Het gebruik van de.wielrenmen dient. voorziehtig te worden toege-
past, daar het vliegtuig big te sterk rennen voorover zal duiken.

w0 59 en voorziening voor het blokkeren van de remnen (parkeerren) is

niet aartezig. S R
6 De waarschﬁwinp v887 het overtrekken is bijna geheol afwezig.

:ndicn drie inzittenden in het vlie"tuiﬁ aanweziﬂ ziJn, noet in

het “algeneen de ‘bénzincavoorraad worden vermindexd, daar anders het maxinaal

toclaatbaar gewicht wordt overschreden.

Literatuur,
1. Vlieghdndboek Sokol MID, PHwi{Eils
2. Jane's all the World' Aircraft 1950-1951, blz, 1lllc

3," Description and instriction for dismantling, assembling‘éﬁd opérétibn of the
1 8akol YID airplenc.

4+ Type-dossier Sokol MID/C. Rijksluchtvaartdienst, Schiphol;
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Aanhangsel A

Bepaling vad het gewicht en zwaartepuntsligginge

, _.Yolgens epzave in een aanhangsel van lit,l is het -leeggewicht van
het vliegtulg 503,55 kg, Het zwaartepunt van het vliegtuig ligt in deze
toestand 0,613 m achter de voorzijde van het brandschot,

_Aan het begin van de beoordelingsvluchten was 110 1 (79 kg) benzine
;n;dgchoofdtanks en 15 1 (;1 kg) benzine in de romptank aanwezig. let ge=-
wicht van de vlieger was 75 k. v

Berekening van het gewicht cen zwaartepuntsligging vindt plaats

in onderstaande tabel, i

gewicht(kg) afstand achter. brandschot (i) moment

(kgn)

leeggewicht 504 - 0,613 . 8l1
benzine in hoofdtanks A 7 T C,420 h ‘ 33
~ benzine in romptank 11 - 0,136~ T 1,5
vlieger 5 ‘ 0,80C . oo i - 287,58
. Lot

startgewicht £89 c,813 413

Aan het begin van de beoordelingsvluchten was het vliegtuiggewicht
6382 kg en de zwaartepuntsligging ©,618 nm achter de voorzijde van het
brandschot,

Voor de berekening van het vliegtuiggewicht en zwaartepunt aan het
eind van de beoordelinggcvluchten wordt een viuchtduur van 1,10 uur en een
brandstofverbruik van 24,4 1/h (17,6 kg/h) aangenomen,

De verbruikte brandstof bedraagt dus 20,5 kg,

Het vliegtuiggewicht'en zwaartepunt aan het eind van de vlucht

wordt berekend in onderstaande tabel.

gewicht(kg) afstand achter noment (lkgom)
brandschot (n)
startgewicht 662 0,618 413
benzinevebruik 20,5 0,420 0y 5
landingsgewicht 643,5 0,625 » 404,5

Het gewicht na de mectvluchten was ongeveer 643,5 kgj de ligging
van het zwaartepunt tijdens de landing was G625 rm achter de voorzijde van het

brandschot,
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Aanhangsel. B

-~

Controle-lijst van het vliegtuig Sokol HMID volzens opzave van de NLS

1.

2,
3e

4.
Ge

7e
Se
9.
10,

11,

1,
2.
3s
4

Ge

7.
8.
9.

10,

1.

3.
4

“e

PLATFORM~COHTROLE -

Stel het vliegtuig zodanig op dat de schroefwind geen hinder aan anderen
kan oplevercn, ) ‘ P
Ingpecteer de oppervlakte van romp, roeren en vlieugels op besqhad;giqgen.
Inspecteer het landingsgestel, het intrekmechanisne, deremmen (voor: .
zover zichtbaar) en de banden (bandendruk 1,4 - 1,5 atox 20,6-22,1bs/s¢.in)
Probecer do flaps, L - IR
Controlcer de inhoud benzine~ en olietanks, | | o ‘ “
Inspectecr (voor zover zichtbaar) de motor op bevestigingSpunten, o
ontstekingskabels, aansluitinz gashandle en beplating, B

Controleer de prop op vastzitten.

Contrcleer de druk van de brandblusser.

Controlecer de veiligheidsricnen, B o
Controleer ézhoud..stuurhut op losliggonde voorwerpen (eventuele bagage
goed gestuwd), ' )

Vooxr langere tochten de gercedschapstas controleren.

HET STARTEN VAN DE MOTOR

Benzinckraan op reservetank,

Ila 30 scconden benzineikraan op hbofdtanks.
Magneetschakelaars “OFF"

ifct de hand pompen tot de mster druk aangeeft,

Geef 3-5 slagen net de "primer",

Draai de motor met de hand tot de benzine overloopt, draai
daarna nog vier slagen rond, )

Dric keer met het gashandle ponpen (klcmmoor 1dszctten!)
Gashandle dicht, o
Magneten "ONY,

lMotor starten met elcktrische starter,

-

 HANDELINGEN VGGR DE START.

Kap goed gesloten (knop en. haaksluiting + borg){
Remﬁen vast.
Flaps op.

Trim neutraal,

]




o
o

6,
7,
3.
“9,
1c.
11.

- 12,

13.
14,
15,
16,
17.
13,
19,
20.

1.
2,
3.
4.
Se
6.

1,
2,
3o

4.
Se
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Hoogte~meter op C.

Toerenteller dﬁuwerking controleren,
"PRIMER" borgen (naar rechts vastschroeven).
Benzinedruk contrcleren. (0.1 -“0;3}{';
Oliedruk controleren (2-4).

Olietemperatuur controieren. (40 - 20).

‘Benzinekraan op hoofdtanks.

Roeren op juiste werking controleren.

Prop. op "fine pitch" (O stand geheel naar rechts draaien),
"Start Ilasca" schakelaar "OFF",

Massa-schakelaar‘voor de instrumenten "Cii",

Klokken oxwinden.

ilotor procefdraaien.= volgas plm, 2400 rpn.

llagneten testen bij 190C rpn. (max,val = 5C rpm).

Flaps lste stand,

Rermen los,

HANDELINGEN NA DE START.

Landingsgestel indraaién, 17 - 18 slagzen,
Flaps op.
Prop op klimstand = 2 = groen nerk,

Inlaatdruk na korte kiim. op 27 - 23 inch.
Klinmsnelheid 110 -~ 120 km/u,

Viiegtuig aftrimmen,.

A KRUISEN.

Prop in kruisstand (5 = rood merk) 25 » 25 inch,” inlaatdruk,

Vliegtuig aftrinmen,

BAINDELINGEN OP DCWNWIID,

Snelheid terug brengen tot 1%0 - 150 kn/u.

Prop in klimstand (2 = groen merk). o ’

Landingsgestel uitdraaien (17 - 13 slagen,'kijkén of wit cirkel=-
tje achter controle-ruitje zichtbaar is.) '

Flaps 1Stc stande.

Vliegtuig aftrimnen,




1.
2,
3.

Se
6o

-13-

GLIJVLUCHT.

Snelheid = 1CC lkn/u.

Flaps 2de stand, e e

Prop op C stand (fine pitch),

Vliegtuig aftrianen,

Vlak voor de¢ baan flaps eventueel 3dec stand,

Dircct na de landing flaps op.

L.
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Toestel typo
Regigtratie
Fabrikaat

Bouwjaar

-4~

Tabel 1

Gegevens van het vliegtuig.

Fabrieksnurner

Ontschrijving
Docl

Maximaal gewicht

Leezgewicht

Voorste zwaartepuntsligging

Achterste zwaartcpuntsligging

Lengte
Spanwijdte
Hoogte

Vleugelopporvlak
Vleugelslankheid
Geniddelde aerodynamische kooxde

Vleugelprofiel

V-vorn (alleen buitcndelen)

Oppervlak landinzskleppen

Klepuitslagen
Xleptype
Oppervlak van
Uitslagen van
Rolroertype
Oppervlak van
Oppervlak van

Oppervlak van

-
&én rolroer

de rolrocren

ecn rolroertrinviak
het horizontaal staartvlak

het hoogterocr

Afstand tusscn de puntcn op 1/4 gealske van

vleugel cn horizontaal staartvlak

Uitslagen van
Oppervlak van

Uitslagen van

het hoogteroer
het hoogteroertrinvlak

het hoogteroertrinvliak

3796

Sokol MID

PH-NEM )
Ceskoslovenské Zavody Autorno-
bilové a Leteckd n.pe.

1951

321

3-persoons,houten laagdekker
toervliepgtuis

800 kg

503,50 kg

569 )achter de voorzijde van
815 mn | het brandschot,
7,35 n

10,00 n

2,20 n

13,8 m?
7425
1,47 n

Laninair
o}

7
1,40 12

0°,15°,30°,45°
splijtkleppen
0,463 mz
+ 20° tot - 28°
frige

2
00,0072 n
2,26¢ mz

2
1,016 n

4,23 n
+ 25° tot - 20°
0,0572 n2

+ 27° tot - 25°
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Oppervlak van het verticale staartvlak 1,24 m2
Cppervlak van het richtingsroer 0,83 mzv
Uitslagen van het richtimgsroer +25° tot ~ 25°°
Oppervlak van het’richtingsrocrtrimvlak ‘ C,0152 mz

+ 124 tot - 93 mm
+ 6¢° tot - 60°

+ 47 tot ~ 47 mm

Uitslag van het hoogtestuur
Verdraaiing van het rolstuur

Uitslag van het vocetenstuur

Iotortype B Walter ilinor 4-III
Fabrikaat Cs.z.A.L.n.p.(ontwerp Walter)
llaximaal vermogen op zeeniveau 105 »nk bij n = 2500 min-.1
iaximaal toelaatbaar foerental 2750 min”%
Xruisvermogen. 20 pk bij n = 2300 min~t
Clietemperatuur: normaal 50-90° C
¢ mininum voor de start SOO C
¢ maxinum 105° ¢
Cliedruk " & normaal 3-4 at
: bij ralenti 2 at

Cylinder koptemperatuur: normaal 120 - 230° C

: in de stijgvlucht 25¢° ¢

:+ maximaal 2600 C
Benzine 73 octaan
Benzinedruk C,1-0,3 at.
Schroeftype tweebladig, instelbaar, hout |
Fabrikaat CseZeAsLs npe.(ontwerp Walter)
Schroefdiameter 1,70 n .
Onderstel net staartwiels hoofdwieleﬁ”

intrekbaar '

Spoorbreedte 2,30

Afmetingen hoofdwielen

Afmetingen staartwiel

C 420 x 150 rm

1C0 x 4C
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Tabzl 2

Belangrijkste prestatiegegevens van het vliegtuig

volgens opgave van de fabriek,

De prestaticgegevens zoals verneld in literatuur 3 en 4 zijn voor een
deel verschillend. Daarom worden de gegevens afzonderlijk sgezeven,
Literatuur 2:

Aanlooplengte bij een windsnelheid van 2,5 n/sec 190 n
Uitlooplengte bij eén windsﬁelheid van 2,5 m/scc 170

(bij gebruik van landingsklezpen en renmen)

Landingssnelheid 75 km/u
Stijzsnelheid op G ﬁ hoogtc 3 n/sec
Stijgtijd tot 1000 n ' | 6 min
Kruissnelheid bij 2300 nin™ 212 kn/u
Benzineverbruik bij 2300 mint ; 24,4 1/u
Vliegbereik ' '1000 km
Vliegduur § ' 4445 uur

Literatuur 4:

Aanlooplengte ' ‘ 275 n
Startlengtc tot 156 m : 505 m
Landingslengte over 15 n métA45o klopuitslag 475 n
Uitlooplengte 215 m
Stijgsnelheid op O'é hoégfe' ' 2,7 n/sec
Stijzgtijd tot 4CCCnm ' 41.16 nin
’Dienstplafond ': _ 43CC n
Maximum snelheid op O m hoogte 23C kn/u
Iaximum snelheid op 2CCO i hooste v ; 221 km/u .

Mininum snelheid met onderstel en klenpen in 90 kn/u
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Tabel ‘ ' N '

>l o ana

Enige metingen van de aanlooptijde.

; startﬁaan ‘ windrichting klepuit-  snelheid biJ aanloop- " Opnhierkingen

i

i magn.richtiﬁg,en-snelheid_ slag(graden) het losko- itijd (sec) . . .
i :

|

en ondergrond . (11/sec) o ' men(kn/u)

| 090, graa ' 100/5 15 ! 100 .18

; 000, gras . 120/4 0O ‘ 05 ‘ 1G,5

060, verhard @  120/5 v 15 ' 95 i 20 ' remmen met line
! : " kerwiel teneinde

] vliiegtuig op de
R " baan te houden

| 240, verhard ' 230/4 o 80 The 15,2
Tabel 4 .
Enige netingen van de stijgsnelheid, '
T e

; hoogte(n) ; aangewezen : stiggsnelheid l
: snelheid(kn/u) : (m/sec)

i

2t e e - PR e e e R sty

200 . ; 120 3 c_..__.-._.._su...~
. 1200 - 3o 120 - L 2,7 :
2400 . 120 1,8 !

Tabel 5

Enige nmetingen van de kruissnelheid.' .

-

; i hoowte(a)

e e e I Y T e R v mmmm e vom———me e

inlaatdruP | mangewezen Cpmerkingen .
{inch Hé) ; snelheid(km/h)

toerental
(min

r S SO

. v-..ﬁ.‘..w.......‘

500 2150 | 23 :' 195

GCC - 2100 - Lon B 0 OB g e e

| 1000 . 200, ; 24 _ 1w |
w00 i 20 20, 170
. 1200 . 2350 . 22 : 125 vaste schroef §
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Tabel 6

Enige metingen van de overtrcksnelheid,

toeétandE stand gas- ; ondeféiéiz"EigﬁﬁifgiEEWWThiﬁiﬁaié'""“' - nininale trimsnel--

‘f_hefboom ) ; , . é_ (graden) ;snelheid(km/u)} heid (km/u)

~ gesloten " lop -, .0 | 80-83 190
" gesloten . neer E o} ' 80-33
; gesloten necr ? 15 : "71-30
i gesloten ! neer ; 30 ' 69-30
. gesloten . neer | 45 . 69-30 ; o
1700 nin™  §  op ) L 75 . 110
7530 . 140
1700 nin™" . peer 15 . 72-78 150

. 1700 min™" | paer 30 i 68-70 é

1700 nin™" | meer | 45 ; 70 x

2100 nin™t ¢ ep | 15 10 ' 100

()

. 1700 min™> P neer
1l

(eI ~REES B B

=
= O

f_(volgas)

Tabel 7

Enige netingen betreffende de langzame slingering.

uitgedenpt

; . aangewezen :periode
i { snelheid(lwi/u)i (sec) na (per)

stijgvlucht 120 . 31 >
. kruisvlucht | 170 202 30
i daalvlucht(onder- % 120 : 27

[1aN

i ] e ——

@
LX)

]

stel neer,klcpuit:- ‘- e e e e

! slag 307)
Tabel 8
Enige metingen betreffende de Dutch-Roll beweging.,. .
f "~ asngewezen  periode ; uitgedempt |
. | snelmeid(ka/u) (sec) ' ma (per)

stijgvlucht ‘ :_ 120 . 2,8 ¢ 1,5a2 |
| kruisvlucht ! 170 2 } 2
i daalvlucht (onderstelj 120 i 2,2 5 2

| neer,klepuitslag 300); : f
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Tabel 9
'?nige netingen van de tizd benodigd voor een veran-
dering van de dwarshelling van 900.
'aangewezen | rolroeruit- ETijd voor 90°verandering

H i
l i

kruisvloeht : 170 : 25

: i
daalvlucht (onderstel - 12¢ ; ~ 48 .-
neer,klcpuitslag 30°) 5 (maxi?:iiag)

!snelheid(km/u) slag(graden), van dwarshelling (sec)

Tabel 10

Enige netingen van de daalsnelheid (gas dicht),

! i '
aangewezen %onderstel klepuitslag daalsnelheid daalsnelheid bij
snelheid(kn/u) | | (graden) (rn/sec) naxesliphoek(n/sec)
-t 4 e e e« e s ek s o e s
110 i op § 0 3 5 :
I 1
110 | neer i ) 3,5
: i
110 ! neer ! 45 7 3,75 4(100 kn/u) ;
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‘ B v '
fig. 1. Maatschets vanthet vliegtuig Sokol M 1D,




c. de pitotbuis en het hoofdonderstel.

fig. 3, Foto's van enige details van het vliegtuig Sokol M 1D.
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fig. 4. De cabine en het instrumentenbord van het vliiegtuig Sokol M 1D,

)




l
helheldsmeter'~:'.

1nstmat1gc h01lzon"?’

ophorloge *ii“** h“"startknop o e . §
Forstq} ' v,29} benzinekraan’ o
lok B 'fﬁ?l_inspuitpomp

)chtaanwijzer féi.’gasheiboom L '
LiJgsnelheidsmeter 32; hefboom voor de cablneverwarmlng‘
aogtemetcr , o , '53..handpomp voor de brandstof ?
anw1J?er voér benzine— en ollcdruk ,34;:mengselhefboom ' - ?
)erentcller : ) 35, hefboom voor het vcrstellcn ’f'i
1nw1Jzer voor ollctemperatuur . ,i' van de scnrécf \‘ ' ‘/ ‘  vv"?
peremeter ' ' ' 36.’schakclaar voor het radlo—yki :
1nwi)zer van het rddiokompas-‘ “ ,kompas h 7 &f ’5 v'.“ ‘ ,“aAF'!ﬁ
1nw1J7er voor de stand van de, 37. bedlenlngskastJe voor het 2 ﬁ">?
"nrocfbladen , A:xadlokompab ' u &
1nWijzer voor‘de'cylihdérkop- '38.‘stuurknuppcl ( ‘z
mperatuur ' 39.-bedleningskastje voor de :
mpas ‘ ‘, VHF radio P . '
1laapdrukﬁéter 5 , ' 40.'bed10n1anhefboom voor de
rukméger voor dé brandblusser kleppenofr"' ' .
:lefoonschakelaar v‘ 41, bedleninabhcfboom voor het
:hékelaar'vodryde bochtaanwijzer ' 'onderatel R

*hakelaar voor de startmotor 42, bedienlnvshefboom voor de

)ofdschakelaar,
>neratorbchakelaar

'hakelaar voor’ de nav1gatie11chten

‘hoogteroertrlm.

,nakelaar voor de cablnevelllchting

fig. 5. Het inSFrumentéﬁbord.
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