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Samenvatting.

In dit rapport worden de vliegproeven besproken, welke werden uitge-
voerd ten einde de stroming over de vleugel van het vliegtuig Fokker S$-12,
PH-NDC te kunnen beoordelen. Speciaal het loslaten van de stroming over de
vleugel bij het naderen van de minimale snélheid werd onderzocht.

Daartoe waren op het oppervlak van de vleugel van het vliegtuig een
aantal windvaantjes bevestigd waarvan het gedrag in enige vliegtuigtoe-
standen bij lage vliegsnelheden werd gefotografeerd en gefilmd,

Uit het onderzoek blijkt dat bij lage vliegsnelheden het loslaten van
de stroming aan de vleugelachterrand tussen rolroer en romp begint. Bij
verdere verlaging van de snelheid breidt het gebied met losgelaten stro-
ming zich over bijna de gehele vleugel uit.

;ndien de landingskleppen volledig zijn uitgeslagen breidt het gebied
met ldsgelaten stroming zich sneller uit dan wanneer de landingskleppen
niet zijn uitgeslagen,

De loslating van de stroming wordt.- indien de landingskleppen niet»l
zijn uitgeslagen - aan de vleﬁgelachterrand tussen rolroer en romp vooraf-
gegaan door een dwarsstroming. Deze dwarsstroming is naar de romp gericht,

In de onderzochte vliegtuigtoestanden heeft verandering van de motor-

regeling weinig invloed op het overtrekken van de vleugel.
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Inleiding. -

Met het S-12 vliegtuig PH-NDC zullen proeven worden uitgevoerd op ‘
het gebiéd’van grenslaagafzuigingﬂqur het verhogen van de maximale draag-
krachtsco&fficiént van het vliegtuig, - ' '

Voordat werd begonnen met de beproeving van het vliegtuig, voorzien
van de hiervoor benodigde afzuiginstallatie, werden metingen uitgevoerd
met het oorspronkelijké (ongewijzigde) vliegtuig. Het in dit rapport be~
sproken kwalitatleve onderzoek naar de stroming over de vleugel van het

vllegtulg, vormde een onderdeel van deze metingen.’

. Door middel van windvaantjes is het mogelijk enige waardevoile gege-
vens omtrent de stroming om een lichaam te verkrijgeni»ihdien het wind-

vaantje niet ten opzichte van zijn bevestlglng beweegt, kan worden gecon-

.cludeerd dat de stroming ter plaatse van het vaantJe stat1ona1r is. Deze

stromlngstoestand wordt in het navolgende "rust1g" genoemd .
‘ Indlen de. stromlnv ter plaatse van het vaantge niet statlonalr 1s, zal

het onder 1nvloed van de veranderende aerodynamlsche krachten bewegen.

J3Hierb13 kunnen twee stromlnﬂstoestanden worden onderschelden. Enerzzjds

een "onrustige" stroming; anderzijds een losgelaten stromlng. Bij deze
laatste toestand is het vaantge in heftige beweglng. In de onrustige ‘toe-
stand beweegt het vaantje wel, doch nlet Zo heftlg als b13 de losgelaten
stromlngstoestand L _ .
H1erb1J moet echter worden opgemerkt dat behalve de luchtkrachten ook e
nog andere krachteq op het vaantje werken, welke de stand van het vaantge ’
kunnen beinvloeden. Voorbeelden hiervan z13n de zwaartekracht én de krach-aﬁ
ten en momenten die door de bevestiging van het vaantge worden ultgeoefend.

Hlerdoor is de interpretatie van het gedrag van het vaantJe soms moeilijk.,

Beschri jving van het vliegtuig.

Het vliegtuig Fokker S-12, PH-NDC, is eéh'ééhmotorig tweepersdons
lesvliegtuig dat door:de onderafdellnc der Vllegtu1gbouwkunde van de Tech-f“

nische Hogeschool te Delft wordt gebruikt als laboratorlumvllegtulg“ Het

vliegtulg is voorzien van een vrlJaragende gellgmde metaI ,.vleugel de

romp is opgebouwd uit een gelaste bulsconstructle en 1s met doek bekleed

De motor van het vliegtuig is van het type Lycomlng O 435-A en heeft eenvtﬁ o

maximaal vermogen op zeeniveau van 190 pk bij een’ toerental van 2550 mln 1;-:'”
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Ten tijde van de in dit rapport beschreven vliegproeven was het v;iegtuig
voorzien van een vaste houten schroef. ' Voor verdere gegevens van héfi
vliegtulg wordt verwezen naar tabel 1. In‘figuurAIAzijn eén maatsch¢ts

en een foto’ van het vllegtulg gegeven.

Beééhfijving 0én‘Héf;windvaahﬁaffoohiénxde cémerafs;

i Op de. vleugel van het vllegtulg was een patroon van. windvaantges
aangebracht zoals geschetst in figuur 2. De w1ndvaant3es bestonden uit
woldraden met een dikte van 2,5 mm en een lengte van 100 mm.

Het. ultelnde waarmee de woldraden op de vleugel waren bévestlgd
was,ultgerafeld.vDe afzonderllgke vezels waréh’ ultgespreid en.daarnavmet
behulp: van plakband op de vleugél bevestigd; zie ook figuur 3, Hierdoor
werd. de verstoring van het;vleugeloppervlaﬁ door de woldraden zo klein
mdgelijk. | |

Bij het onderzoek is geen gebrulk gemaakt van w1ndvaant3es welke op.

.enige:afstand van de vleugel zijn aangebracht. Hlerdoor kon de stroming

boven. het vleugeloppervlak niet worden onderzocht, zodat blgvoorbeeld de
dikte yvan het gebied met losgelaten stroming niet kon worden bebaald,“ .
N Met behulp van een Contax klelnbeeldcamera, voorzien van een 90 _
groothoeklens, ‘werd het w1ndvaanpatroon b13 verschillende vllegsnelheden_
gefotografeerd. Tevens werd met behulp van een 16 mm Palllard fllm-camera,
voorzien van:een_70 groothoeklens, het windvaanpatroon gefilmgL'Tinens
deze f}lméppamen werd de vliegsnelheid 1angzaamvver1aagd..De Qpnamgénel-

heid was zestien beeldjes per seconde,

Voor de in dit rapport beschreven proeven was geen spec1a1e meet—

_apparatuur in het viiegtuig geplaatst De gegeven waarden van de vlieg-

snelheid zijn bepaald met behulp van het normale pltot statlsche systeem,
en werden afgelezen van de snelheidsmeter in het 1nstrunentenbord van het

vllegtulg. Deze waarden z1Jn niet gecorrlgeerd voor 1nstrumenta1e en

'opstelllngsfout Volgens literatuur 1 is de opstelllngsfout b1j de

minimale snelheid ongeveer -2 knopen.
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de toerenteller van het: vlleg- )

de motor wordt aangedreven.'

Seagl

De groothedemcwelke verder van belang'ziJn voor ‘de stroming om de

vleugel zoals» biJvoorbeeld de 1nvalshoek, de sllphoek, de rolroerhoek

en de rolsnelheld werden n1et gemeten.

Uitvoering.van de vliegproeven}v

De proeven werden ultgevoerd b13 twee motortoerentallen (1900 en
1200 min~ ) “en. bij O en 40 klepuitslag. De biJ deze vliegtuigtoestanden
behorende waarden van de minimale aangewezen:snelheid- zijn vermeld in_f

tabel 2,

Het was met eenvoudige: middelen niet mogelijk de camera's zodanigv
op te stellen, dat beide vleugelhelften’ tegeligk konden worden gefotogra-
feerd of gefilmd. Daarom werd het windvaanpatroon in de verschlllende
vliegtoestanden bij gedeelten vanuit de . stuurhut gefotografeerd enAgegilmd.
Teneinde toch het windvaanpatroon over een zo groét mogelijk deel'vgn”de'
vlieugel in één opname te kunnen vastleggen, werdenvgroothogklenzen_g§7
bruikt. | | ,' )

vDe camera's werden bediend door een waarnemer, Tijdens qe_opnamegn
welke van de rechtervleugelhelft werden gemaakt, zat de waarnemer OQHQQ
rechterstoel, Tijdens dé opnamen van de. linkervleugelhelft. zat deﬁwéaf-

nemer op de linkerstoel.

Gedurende het vastleggen van het windvaanpatroon met‘de_kleippge;g-

 camera werd in de vier vliegtuigtoestanden bij verschillende waarden van

J_de;vliegsnelheid (zie tabel 2) allereerst het vleugeldeel bﬁiten de knik

gefotografeerd Daarna werd b13 dezelfde vl1egsne1heden het vleugelmldden-

“stuk, “tussen:de knik . en de romp gefotografeerd.

Het filmen van het'windvaanpatroon werd twee maal uitgevoerd. De

eerste maal werd. hiervoor een. kleurenfilm gebruikt, de tweede maal een

f‘zwart—wit film, Het filmen vond op de volgende wijze plaats.

Nadat de- gewenste vllegtulgtoestand was ingesteld, werd de aangewezen
snelheid vanaf :een waarde 10 i 15 knopen boven de in de betrokken

toestand optredende minimale- snelheldulangzaam verlaagd, Tijdens deze

" itvermindering: van de. vliegsnelheid werd gefilmd; Het filmen werd echter
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nadat ‘de snelhiéid ‘et ofigéveer 5 knopén was. veriinderd ‘onderbroken.
Daarna’ werd ‘op ‘dézélfde wijze het'Wiﬁdvaanpatrooh*tijdéhs volgende’
snelheidsintervallen gefilmd{’gierdodr-kon bij de uitwerking een betere
schatting worden ‘gemaakt van’dé"bi49éé?éfZOrderlijke filmbeelden be-’
horende gnelheden;’ dan wanneer het f11men niet zow ‘zijn onderbroken.-
Het filmen werd voortgezet, to*dat de m;nlmale snelleid was bere1kt,
terwijl ook het herstellen Van de normale stroming na het verkleinen
van de invalshoek werd gefilmdo De snelheidsintérvallen waarbij werd .
gefilmd zijn eveneens ‘in tabel 2 aangegeven.

Gedurende ‘het opnemen van de fllms werd. getracht de. aangewezen
snelheid evenredig met de tijd te laten afnemen. Tijdens het filmen
werd echter het verband tussen de aangewezen snelheid en tijd niet
vastgelegd Het is dus nlet mogelijk na te gaan in hoeverre de gewenste
lineaire verandering van de snelheid met de_tijd is opgetreden.

De vertraging van het vliiegtuig- tijdens het filmen was tot het
bereiken van de mirimale snelh2id orgeveor 2/0 2 1/3 knoop per secondeﬁw_
In literatuur 2 wordt aanbevolen bij het bepalen van de overtrekeigen-.
schappen van vliegtuigen de vliegenellkeid net minder dan 1 knoop per . . .. .
secondé, indien de overtreksnelheid cdicht is kenaderd met 1/2 knoop
pef sec, te laten afnemen. In literatuur 3 wordt een snelheidsafname._b
kleiner dan 1 knoop per seccnde tot het bereiken van de minimale snelheid
aanbevolen.. _ _ v

" De vliegtbestand,fwaarbij de grootte van het gebied met losgelaten
stroming maximaal was, werd gecdurexnde enige seccaden gehancdhaafd, waarna
de normale vlucht werd hersteld. V4dr, tijdens ¢n na het overtrekken werd

de stand van de gashefboom niet veranderd.

In de overtrciken. vliegtosstand voart het vliegtuig tamelijk, heftige .
bewegingen om de langsas, dc cwarsas en de topas uit..De bewegingen. .. .
om de langsas en de topas werden. zo veelamogelijkqmetHbehulpmvanwrolroer-_
en richtingsroeruitslagen tegsngegaan. De bﬁVﬂglngen om de dwarsas konden
‘niet worden tegengegaan, daar het p;ogpergerfveglal;gghqel naar boven was
uitgeslégen en verkleining,van\de hocgteroeruitslag het herstellen van.de. -
ngrmale vlucht ten gevolge had. o e e

De beweglngen van het vliegtuig om de langsas.en. de topas konden. ... ..
met de rolroer-,en de rlchtlnggrgeru;tglggeq_slcghtgngrdenﬁteggngegaan.._V

doch niet worden yodrkomgn. Daarom treden ;n_deﬁqvegqukkgnﬁyLugpt,pglangf
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rlgke variaties in de rolsnelheld -en’.de: sl1phoek op.\De voor. ‘het

groot; herhaaldelljk werden de maximale- ultslagen berelkt. i
Het 1s mogellJP‘dat de w1ndvaant3es de. stroming ter plaatse van’
erachter gelegen vaantges hebben belnvloed Tenelnde na te gaan of dit
het geval is geweest werden metlngen ultgevoerd waarb13 achtereen->f“
volgens de eerste tot en met de v13fde rij windvaantjes waren verw1J-{3’:
derd., In de vlucht werd telkens het gedrag van de _nog aanwez1ge vaan-

tjesbeoordeeld en gefotografeerd.

vUitwerking van de metingen;”

Analyse van de fllms. 

Van de opgenomen films werden voor bepaalde waarden van de )
aangewezen snelheid V de binehorende fllmbeelden bepaald. Hiertoe
werd aangenomen dat tleens het. f11men de aangewezen snelheld recht
evenredig met de tin dus met het aantal filmbeelden. was verm1nderd.
Van de biJ elk snelhe1d51nterva1 behorende f11mstrook 1s de. aangewezen

snelheld biJ het begln en eind bekend "Door 1inea1re 1nterpolatie konden

'dus de filmbeelden behorende biJ bepaalde waarden van. V worden gekozen.

Het fllmbeeld behorende bij de m1n1ma1e aangewezen snelheid .
kon uiteraard niet op de bovengeschetste w1Jze worden. bepaald omdat voor
dit geval de snelheld aan belde zijden van het interval hoger was V iﬁ;v
Daarom werd aangenomen dat V min was berelkt Zédra de grootte van het
loslatlngsgebled maximaal was of bijna niet ‘meer veranderde., ‘

Voor de aldus verkregen fllmbeelden werden de gebieden met t_
"rustige", "onrustige" of "losgelaten" stromlng ‘getekend,. De stromlng

ter plaatse van een windvaantje werd rustig genoemd indien de rlchting

van het vaantJe n1et met de tijd veranderde. Onder onrustige stromlng

_werd verstaan die strOmingstoestand waarbij. de, rlcht1ng van het vaantJe

'met de’ tin veranderde doch ‘steeds minder dan ongeveer 45 naar beide

21Jden van de gemlddelde richting: afweek..Wanneer het vaantJe meer dan
45 van de gemiddelde rlchtlng afweek werd de stromlng 1osge1aten’_”
genoemd. vrlgwel steeds was het vaantge h1erb13 in heftlge beweg1ng.Ag

Aldus werd voor elke vllegtu1g~ en Vllegtoestand een aantal

schetsen verkregen van gebleden met rust1ge, onrustlge of losgelaten
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stroming. Deze schetsen hadden dus betrekklng ‘op verschlllende delen

vleugels) en waren verkregen u1t de’ zwart w1t en kleurenfilms,

Door samenvoeglng van deze schetsen werd daarna voor elke vlieg-
tuigtoestand en’ aangewezen snelheld het stromingsbeeld voor de gehele
vleugel bepaald Hierb13 bleek dat het stromingsbeeld voor dezelfde
vllegtuig- ‘en vllegtoestand volgens de’ verschlllende schetsen niet
geheel overeenstemde. '

In eerste instantie 'kan dit worden toegeschreven aan de niet
zeer nauwkeurige bepaling vzn de aangewezen snelheid. Deze fout treedt:
vooral op wanneer dé,grootte van het gebied met onrustige en losgelaten
stroming sterk verandert me% de vliegsnelheid. Ook andere factofeﬁ, zoals
verschillen in rolsnelheid, sliphoek, vliegtuiggewicht, belastingsfactor,
rolroeruitslag en vertragirg van het vliegtuig, kunnen invloed hebben

gehad op de stroming om de vleugel.. .

Analyse van de foto's.

—- - > 5 ] s i o D S e s M O et e B

“Evenals voor de filwms werd getracht uit de foto s de gebieden

‘_met rustlge, onrustige en losgelaten stroming te bepalen. Het bleek

, h1erb1j vriJwel onmogelijk onderscheid ‘te maken tussen rustige en on-.

rustige stromlng omdat met behulp van één opname een langzame beweging
van een vaantJe niet kan worden geconstateerd.
‘ Tevens was het aantal opnamen te klein om de ontwikkeling van'
het. stromxngsbeeld nauwkeurig te kunnen volgen. Dit gold vooral wannheer
de grootte van het gebied met losgelaten stroming snel - veranderde.‘

Om deze redenen werd voor de bepaling van: het strom1ngspatroon

geen gebruik gemaakt van de foto's.

Resultaten..

De resultaten van de analyse van de f11ms z1jn gegeven in
fig. 4 t/m 7, De foto s zlJn gegcvoq 1n flg. 8 t/m 11 De belangriJkste

resultaten van het onderzoe kunneﬁ als volgt worden samengevat.

Dwarsstromlng.

» Indlen de kleppen nlet z13n ultnoslagen heeft ‘de’ grenslaag-
stromlng langs de achterrand van de vlnugel tusgen rolroer ‘en romp een

naar de romp toeger1chte snelheldscomponent. Reeds bij een aangewezen




Psnelheid van' 75 knopen is deze dwarsstromlng aanwezig (z1e fig. 8 en

;V59). BiJ verminderlng ‘van de aangewezen snelheld:wordtide component

ﬁ“van de snelheld in® spanw13dtericht1ng groter in verhoudlng tot de
.component in koorderlchtlng. L@ . ’ _ ‘
U1t het optreden ‘van deze dwarsstromlng bllet dat langs de

;qachterrand van de vleugel de statische druk afneemt 1n‘de rlchflng

van de. romp. Deze conclu51e wordt bevestigd door de:résultaten van
1met1ngen van de drukverde11ng over de vleugel
. De dwarsstromlng is n1et geheel stationair en moet daarom ﬁ“
volgens de 1n hoofdstuk 5 gegeven def1n1t1e "onrustlg"'worden genoemd..
) Uit het bovenstaande volot dat reeds biJ snelheden groter dan 75
knopen de stromlng onrustlg is bij de achterrand van de. vleugel. ‘
Voor het geval 6 = 40 kan een dervellgke dwarsstromlng niet

worden geconstateerd

Strom1ngsbee1d bij het overtrekken,

- o e e o o e 0 i S e e

De maximale draagkracht van de S-12 vleugel wordt beperkt door e
1oslat1ng van de turbulente grenslaag aan de- achterkant van de
vleugel Deze 1oslat1ng begint in het gebied’ tussen de romp en het-
rolroer. Blj verm1ndering van de aangewezen snelhe1d breidt het los~-'
latlngsgebied zich in eerste 1nstantie ‘vooral ih de richting van de
vleugelneus uit. Deze u1tbre1d1ng verloopt geleidellgk voor het gevali*;y}‘
Sf = 0o° en snel bij 6 (vergellgk flg. 4 en 5 met flg. 6 en. 7).?”ﬁ
Het voorste punt van het 1oslat1ngsgeb1ed bev1ndt z1ch h1erb13 steeds‘
ter plaatse van de vleuwelknlk Indien de aangewezen snelheld 1s verlaagd
tot o, 5 é 1 knoop boven de mlnlmale snelheld heeft’ d1t _punt de voor-”g'*
l1gger béreikt. Daarna breldt het loslatlngsgebled z1ch snel in deill»f

‘rlchtlng van de t1p u1t. ‘

Zoals reeds werd opgemerkt _waren biJ de mlnlmale snelheid grote
u1tslagen van rolroer en r¢cht1ngsroer nodlg om de gewenste stand van :
het vliegtulg te handhaven. Door de ultslag van het rolroer naar boven
werd soms 1oslat1ng van de stromlng védr het rolroer veroo}éaakt. o

A

Invloed van klepultslag en motortoerental

—— T o " " A o " ot Y e B Sk T M 6 W8 e b St o e o
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Vermlnderlng van het motortoerental van 1900 min: 1 tot 1200 _
miﬁ%l heeft slechts we1n1g 1nvloed op de m1n1ma1e aangewezen snelheld

(21e tabel 2) Ook het stromlngsbeeld b13 het overtrekken vertoont

welnlg verschillen (vergelljk flg. 4 en 6 met figuur 5 en 7).

ledens de proeven waarbij een gedeelte van de w1ndvaant3es_

was verw1jderd konden geen merkbare veranderlngen van het gedrag van

~de overgebleven w1ndvaant3es worden geconstateerd Aangenomen mag

dus: worden dat geen ernstige onderlinge belnvloedlng van de windvaan-

tjes is opgetreden.

Het vliegtuig begint te schudden wanneer de aangewezen snelheid'
nog,enigerknbpen.hoger is dan de minimale snelheid. Dit schudden
wordt heftiger naarmate de minimale snelheid dichter wordt benadefd.

‘Bij de minimale snelheid heeft het vliegtuig de neiging naar
links weg te vallen. Dit kan echter met rolroeruitélag worden'tegénf

gegaan. Na het bereiken van de minimale snelheid, het hoogteroer is

_dan geheel naar boven uitgeslagen, wordt:de .standhoek van het vllegtulg

ongeveer 10 kleiner, waarbij de aangewezen: snelheid toeneemt. Hlerna

neemt. de standhoek weer toe en neemt V;-weer af, De stroming over

~de vleugel blijft hierbij steeds losgelaten.

Enige malen werd waargenomen dat het vliegtuig bij het gedurende
enige tijd handhaven van de overtrokken_toestand plotsellng naar rechts
wegviel, Deze beweging van het vliegtuig kon niet door rolroer- en rich-
tingéroeruitslag worden tegengegaan, zodat'herétellen'ﬁanfdé normale
vliucht nodig was, teneinde een tolvlucht.ite voorkomen. e

. Het hoogteverlies tengevolge vanfovértrekkéﬁjwés;Ongeveér_ZO’m”ﬁ
indien de normale vlucht onmiddellijk na Het beréiken Ivdn "de minimale

snelheid werd hersteld.

1, De maximale draagkracht van=het,vliegtﬂi@”wdrdt“béﬁé%ﬁfédbdr”
loslating van de turbulente grenslaag beginnend aan de achterrand

van de vleugel. Het zal dus mogelijk zijn de maximale draagkrachts-

-
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coéff1c1ént te vergroten door afzulglng van ‘de turbulente grenslaag
over het achterste gedeelte van de vleugel. '

2.Py§?gndering,van¢het motortoerental van 1200 min“1 tot 1900 minf;
heeff Weinig invloed op de éigensqhappén bij het overtrekken,

3. Door de landingskleppen 40o uit te slaan wordt de minimale aange-
.wezen snelheid met ongeveer 5 knOpeﬁ verminderd. De snelheid waar-
mede het loslatingsgebled zich uitbreidt neemt toe door klepuitslag.‘

4. Door het filmen van de w1ndvaant3es werd meer informatie verkregen
dan door het fotograferen. De stromingspatronen veranderen nl. in’
het algemeen te snel om karakterlstleke versch1jnse1en op een foto
te kunnen vastleggen. '

5. Het is gewenst bij dergelijke prdeven"een snelheidsmeter mee>té
filmen zodat het bij een bepaalde‘waarde van de snelheid behorende
filmbeeld met grotere nauwkeﬁrigﬁeid-kan worden bepéa1di

6. Het verdient tevens aanbeveling de'windvaantjes op beide vleugel-
helften tegelijkéffijd op één film vast te leggen. In dat geval
bestaat de zekerheid dat de verkrégén beelden vanfﬁet:stromings-”

patroon op linker- en rechterhelft dezelfde viiegéoestand»weergéVen.
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| 1953, . i
3. Flack, N.D. _ "Stabiiity and control teéhniques"}
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Tabel 1

Gegevens van het vliegtuig Fokker S-12, PH-NDC.

Fabrikaat’

Fabrieksnummer

Omschrijving
Doel
Spanwijdte

Lengte
Hoogte

Vleugeloppervlak |

Vleugelslankheid
Vleugelprofiel

Cemiddelde aerodynamische koorde
Oppervlak van één rolroer
Oppervlak van één landingsklep

Maximaal toelaatbaar gewicht

Leeggew1cht

Inhoud ben21netanks
Inhoud olletanks

Grenzen zwaartepuntsllgglng

Motor -
Max1maal vermogen
Luchtschroef
Fabrikaat_»

Type . .
Blédhqek op 3/4 R
Diameter

Draairichting

N.V. Koninkli jke Nederlandse Vliegtuigen-

fabriék Fokker
6287 , _ v

2 persoons laagdekker met vast neuswiel
onderstel, | ‘
lesvliegtuig gebruikt als laboratoriﬁm-
vliiegtuig. | ) ' ) : .
11,00 m - i

3,18 m

3,00 m

18,50 mz

6,54

knik: NACA 2417, tip NACA 2412

1,73 m '

0,928 m2

0,427 m2

1100 kg

140 1
11,5 1
21 - 27°%/0 g.a.k.
Lycoming 0-435-A
190 pk bij 2550 min~t op zeeniveau.
hout, vast, tweebladig
Frits Diepen Vliegtuigen N.V..
TDV 2015 o '
14,3°
2,15 m

rechtsom in vliegrichting gezien.
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FIG:1a MAATSCHETS VAN HET VLIEGTUIG FOKKER S-12 PH.—NbC.




Fig. 1b,Foto van het vliegtuig S-12 PH-NDC. _
Opm..Ten tijde van de vliegproeven met de windvanen op de vleugel waren de
gesleepte statiéche buis onder dé romp, de richtende pitotbuis en‘dé pitotbol
aan de staak van de linkervleugel en het thermometer-meetelemént achter dé |

landingslamp van de linkervleugel hog niet aangebracht.
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Fig. 4.: Het stromingsbeeld bif [a_:__g",e.'_ vlie'gsnélhe‘den.l
Vliegtuigtoestand:: n = 1900 min.“ ,0§=0"..

NN onrustige .s_troming N ‘lov‘sgeLct'en stfominvg’.
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Fig. 5 : Het stromingsbeeld bij lage vliegsnelheden. =
~ Vliegtuigtoestand : n=1200 min™", 6§ =0 .

NN\ onrustige stroming ;/)/////// Losgelaten stroming |
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Fig. 7: Het stroniingsbeeld bij lage ‘v"liegsnelhederl.
Vliegtuigtoestand : n =1200 min~', 8§ =40 .
NN onrustige stvror.ning i \osgelaten stroming
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Fig. 8: Foto's van het windvaanpatroon. Vliegtuigtoestand:




Fig. 9: Foto's van het windvaanpatroon. Vliegtu.igtoesté.nd:
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Fig. 10: Foto's van het windvaanpatroon. Vliegtuigtoestand: N = 1900 min , f&-_:40 .
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Fig. 11: Foto's van het ‘windvaanpatroon. - Vliegtuigtoestand: p = 1200 min , ‘Sf: 40 .









