Dlaczego samoloty my sliwskie drugiej wojny miaty dwuwypukty profil ptata ?

Pod koniec lat trzydziestych ubiegtego wieku stato sie jasne, ze mozliwie duza
predkos¢ lotu samolotu mysliwskiego bedzie nalezata do zestawu podstawowych
wiasciwosci umozliwiajgcych sukces w pojedynku powietrznym. Potwierdzita to wojna
domowa w Hiszpanii, gdzie Me-109 odnosity prawie same zwyciestwa nad
powolnymi, dos¢ zwrotnymi, lecz kanciastymi rosyjskimi 1-16. Réwniez nasz P-11c
ze statym podwoziem w 1939 roku juz nie spetniat wymogow pola walki, chociaz
dysponowat doskonalg zwrotnoscig. Wobec powyzszego rozwdéj poszedt w dwdch
kierunkach: zwiekszenie mocy napedu i zmniejszenie oporéw.

Do szczytowych osiggnie¢ koncowej czesci WWII zaliczy¢ mozna P-47. Z
poteznym gwiazdowym silnikiem o mocy chwilowej 2800KM osiggat predkos¢
maksymalng 770 km/h (214 m/s) ale na wysokosci 7,6 km (wersja P47M).

W tym miejscu docieramy do aerodynamiki. Na wykresach przedstawiono
zalezno$¢ wspotczynnika sity nosnej C, w funkcji kgta natarcia ptata dla typowego dla
mysliwcow wydtuzenia A=6 przy podobnej liczbie Re 156 tys. (ptasko-wypukty Clark
Y) i 172 tys. (dwuwypuklty NACA 23012) oraz biegunowe (C, w funkcji oporu C).
Oczywiscie oryginaty lataty przy Re=70*V *| (gdzie V. w m/s, | w mm) wielokrotnie
wiekszej, ale charakter krzywych pozostaje podobny.
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Przywotany P-47 przy predkosci maksymalnej leciat na C,
Cov o = Q*9,81*2 _ 6040* 9,81* 2 = 0,084=01

S*V?*p  28*214°*11

Taki wspétczynnik C, ptat dwuwypukty generuje przy kacie natarcia okoto zera, zas
ptasko-wypukty wymaga minus 4°. Jesli ptat zostanie zamontowany w samolocie



pod katem okoto 0°, to przy predkosci maksymalnej nos samolotu musiatby by¢

opuszczony o te 4°(dla Clark) co powodowatoby dodatkowe duze opory optywanego
pod katem kadtuba i usterzenia. Drugim niekorzystnym czynnikiem jest wiekszy opor
ptata (dla C, = 0,1) przy zastosowaniu profilu ptasko-wypukiego, co wida¢ na
biegunowych. Opdr samego ptata jest wiekszy o 28%. Z tego tylko powodu predkosé
bytaby nizsza o okoto 4%.

Moc napedu potrzebng do lotu obliczamy ze wzoru:

NL = Ce* s*v?’*g

Moc réwna jest mocy rozwijanej przez silnik na danej wysokosci pomniejszonej o
sprawnos¢ smigta. Kazdy wzrost C, to spadek predkosci. Zdecydowanie lepszy jest
profil dwuwypukty.

Przechodzac na "teren" wykonawcOw makiet to oczywiscie modelarz
(producent zestawow) zrobi co zechce. Makieta nie musi lata¢ z maksymalng
predkoscig wg skali. Wg autora nawet nie powinna ze wzgledéw bezpieczenhstwa.

Dla przyktadu, makieta P-47 w skali 1.5 miataby prgdkoéé 770:5=154 km/h (43
m/s), a C, dla bardzo duzego obcigzenia ptata P=16 kg/m“ wynidstby
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Jezeli zadowolimy sie predkoscig maksymalng np. 120 km/h (33 m/s) C, wyliczony z
powyzszego wzoru bedzie miat wartos¢ 0,24 i przewaga profilu dwuwypuktego
bedzie mniejsza, a w zakresie C, 0,7 - 0,9 katy sg praktycznie rowne.

Czy warto jednak budowa¢ makiete mysliwca przeznaczong do startu w
zawodach z ptaskim spodem ptata? Nawet poczatkujacy sedzia to zauwazy i ocena
rzutébw w granicach 3+4 punkty bedzie watpliwg "nagrodg" za koszty i trud wiozony w
jej budowe.

Stanistaw Macigg



