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Opis wynalazku

Przedmiotem wynalazku jest spos6b mocowania podwieszenia do skrzydet pojazdéw powietrz-
nych, zwlaszcza podwieszenia 0 matej masie wtasnej. Sposob znajduje zastosowanie w lotnictwie, przy
przenoszeniu wielu réoznych rodzajow podwieszen, w szczegolnosci charakteryzujgcych sie nieduzym
ciezarem wtasciwym, takich jak puste zbiorniki paliwa czy zasobnik rakiet, ktére w okre$lonych sytua-
cjach mogg byé uwalniane podczas lotu.

W stanie techniki znane sg sposoby mocowania podwieszenia do skrzydet i zrzucania fadunkow
lotniczych, w tym sposoby uwalniania podwieszenia z pojazdéw powietrznych majgce na celu zapew-
nienie bezpieczenstwa nosiciela podczas zrzutu podwieszenia i unikniecia kolizji pomiedzy samolotem
- nosicielem, a zrzucanym podwieszeniem. Obecnie, powszechnie znang metodg zabezpieczajgca pro-
ces uwalniania podwieszenia jest zastosowanie piro-mechanicznego mechanizmu wymuszajgcego
szybkie wyjscie uwalnianego podwieszenia poza obszar bezposredniego sgsiedztwa z samolotem
— nosicielem. Takie rozwigzanie pozwala na zapewnienie bezpieczenstwa zrzutu podwieszen, ale
wptywa na wzrost ztozonosci konstrukcji belki podskrzydtowej samolotu, a co za tym idzie wzrost kosz-
téw wytwarzania, przegladow i konserwacji. Ponadto, mechanizmy piro-mechaniczne przyczyniajg sie
do wzrostu ciezaru samolotu, a takze powodujg ryzyko wystgpienia dodatkowych silnych naprezen
w konstrukcji belki podskrzydiowej samolotu wywotanych dziataniem tadunkéw pirotechnicznych.

Przyktadowo, JPH03287495A ujawnia konstrukcje do wspomaganego wysokim ci$nieniem zrzu-
cania obiektéw podwieszonych do samolotu. W tym rozwigzaniu urzgdzenie do powieszenia tadunku
pod samolotem i do jego zrzucania jest standardowe i zawiera hak oraz mechanizm zwalniajgcy. Stan-
dardowe urzadzenie do podwieszenia tadunku zostato jednak potgczone z wysokoci$nieniowym zré-
dtem gazu, ktérym moze by¢ zbiornik gazu pod wysokim ciSnieniem bgdz powietrze pochodzgce z sekgciji
wysokocisnieniowej silnika samolotu. W obszarze mocowania podwieszonego obiektu znajdujg sie
liczne dysze, ktérych wylot skierowany jest w normalnej pozycji w dét, to znaczy w kierunku podwieszo-
nego obiektu. Dysze pofgczone sg rurami z zrédtem gazu pod wysokim ci$nieniem, a na koncowych
odcinkach rur znajdujg sie zawory otwierajgce bgdz zamykajace przeptyw gazu pod wysokim ci$nieniem
do dysz. W momencie uruchomienia przez pilota zrzutu podwieszonego obiektu otwierane sg réwniez
zawory na rurach powodujgc, ze gaz pod wysokim ci$nieniem natychmiast wyptywa poprzez dysze
w kierunku zamocowanego obiektu. Tym samym podwieszony obiekt natychmiast po zwolnieniu z haka
jest dodatkowg sitg oddzielany i odpychany od samolotu.

Z kolei, w manuskrypcie opublikowanym w Journal of Aircraft, Vol. 44, No. 2, 2007,
DOI: 10.2514/1.27680, autorzy Liu i Montefort przebadali fizyczny mechanizm zwiekszania sity nosnej
tak zwanej klapy Gurneya, ktéra jest krétkim pasem zainstalowanym wzdtuz krawedzi sptywu na po-
wierzchni nacisku prostopadtej do linii cieciwy skrzydfa. Istotne jest, ze klapy Gurneya mogg zwiekszyc¢
site no$ng kosztem zwiekszenia oporu. Jak wskazali autorzy zaréwno przyrosty wspétczynnika sity no-
$nej, jak i momentu pochylajacego sg proporcjonalne do pierwiastka kwadratowego znormalizowanej
wysokoséci klapy Gurneya. W zwigzku z tym stosunek przyrostow wspétczynnika sity noénej i pochyla-
jacego nachylenia jest statg niezalezng od wysokoéci klapy. Niniejsze ma zastosowanie takze do naj-
bardziej znanej rodziny profili, ktérymi sg profile NACA i na podstawie tych informacji mozna obliczy¢
punkt spietrzenia przeptywu na dolnej powierzchni profilu skrzydta.

Natomiast ze zgtoszenia SU929494A1 znany jest sposdb mocowania i bezpiecznego zrzucania
podwieszenia z samolotu poprzez nadanie mu okreslonego potozenia wzgledem pojazdu powietrznego.
Urzadzenie do mocowania i zrzucania tadunkéw lotniczych zawiera miedzy innymi uchwyt, przegubowy
hak oraz dzwignie blokujaca, ktére potaczone sg ze sobg opornikiem o regulowanej dtugosci. Z kolei na
tadunku umieszczony jest element wypukly z pionowg ptytkg oraz tak zwane ucho, w ktére wmontowany
jest hak w momencie, gdy tadunek jest zawieszony pod skrzydtem samolotu. Podwieszenie zamoco-
wane pod skrzydiem samolotu jest wysuniete przed krawedz natarcia skrzydta samolotu. Sposéb uwol-
nienia podwieszenia polega na tym, ze po uruchomieniu elementu w postaci zamka, podwieszenie pod
wptywem dziatania sity ciezkos$ci badz tez pod wptywem dodatkowego elementu popychajgcego obraca
sie w ptaszczyznie pionowejwzgledem haka oraz ucha, az do momentu zwolnienia elementu wypuktego
Z pionowg ptytg. W momencie odtgczenia, podwieszenie zostaje catkowicie uwolnione z uchwytu i od-
chodzi od niego w ptaszczyznie poziomej i pionowej w tyt i dét. Z kolei, dzieki temu, ze hak zazebiony
jest elementem wypukiym oraz uchem podwieszenia, nie nastepuje blokada elementu wypuktego co
zwieksza doktadno$é zadanego kata odtgczenia podwieszenia oraz zmniejsza prawdopodobienstwo
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blokady podwieszenia przy jego uwalnianiu zwiekszajac bezpieczenstwo catego mechanizmu. Przed-
stawione rozwigzanie w celu zapewnienia bezpiecznego uwolnienia podwieszenia wymaga zatem spe-
cjalnie zaprojektowanej konstrukcji pojazdu latajgcego, a takze zastosowania dodatkowego elementu
popychajgcego uwalniane podwieszenie.

Celem wynalazku jest rozwigzanie problemu technicznego polegajgcego na tym, ze podczas
uwalniania podwieszenia, istnieje niebezpieczenstwo zderzenia samolotu ze zrzucanym podwiesze-
niem. Z wytgczeniem bomb i rakiet wiekszo$é rodzajow podwieszen przeznaczona jest do wielokrot-
nego uzytku. Sg wérdd nich zwtaszcza podwieszane do samolotéw zbiorniki paliwa, czy tez zasobniki
rakiet. Ich zrzutu dokonuje sie jedynie w sytuacjach awaryjnych, na przyktad podczas przymusowego
ladowania czy koniecznosci szybkiego opuszczenia pola walki. Biorgc pod uwage nadzwyczajne oko-
licznoéci towarzyszace zrzutowi tego rodzaju podwieszen szczegblnie wazne jest zapewnienie bezpie-
czenstwa samolotu w trakcie tych dziatan. Niekontrolowane zwolnienie podwieszenia jest szczegoéinie
niebezpieczne w przypadku podwieszen o niskiej masie, ktére charakteryzujg sie duzg powierzchnig
nos$ng, gdyz dziatajgce na podwieszenie sity aerodynamiczne mogg mie¢ znaczgco wieksze wartosci
niz sity masowe, powodujgc uniesienie podwieszenia i znaczne ryzyko niekontrolowanego zderzenia
podwieszenia z samolotem. Znane sg przypadki, gdy zrzucany podskrzydtowy pusty zbiornik paliwa po
uwolnieniu z zaczepo6w przelatywat nad skrzydtem samolotu.

Przedmiotem wynalazku jest spos6b mocowania podwieszenia do skrzydet pojazdéw powietrz-
nych, zwtaszcza podwieszenia 0 matej masie wtasnej, w ktérym podwieszenie mocuje sie do belki pod-
skrzydtowej umieszczajgc nosek podwieszenia przed krawedzig natarcia skrzydfa pojazdu powietrz-
nego.

Istota wynalazku polega na tym, ze

— dobiera sie zakres dodatnich kgtéw natarcia dla ktérych w trakcie lotu moze byé realizowany
zrzut podwieszenia,

— dla dobranych katéw natarcia oblicza sie obszar najwyzszego ci$nienia (Ds),

— a nastepnie mocuje sie podwieszenie na belce podskrzydtowej umieszczajgc nosek podwie-
szenia przed obszarem najwyzszego ci$nienia oraz umieszczajgc co najmniej fragment przed-
niej czesci podwieszenia potozonej pomiedzy noskiem podwieszenia, a $rodkiem ciezkosci
podwieszenia, w obszarze najwyzszego ciSnienia.

Korzystnie, katy natarcia profilu mieszczg sie w zakresie 0 — 15 deg.

Réwnie korzystnie, wysuwa sie nosek podwieszenia przed krawedz natarcia skrzydta spetniajgc
warunek, ze odlegto$¢ noska podwieszenia od krawedzi natarcia skrzydta, mierzona wzdtuz cieciwy
skrzydta, podzielona przez diugos$¢ profilu podwieszenia zawiera sie w przedziale 0 + 0,1.

Dobrze jest takze, gdy do belki podskrzydtowej mocuje sie zbiornik paliwa.

Zasadnym jest takze, gdy dla obliczenia potozenia obszaru najwyzszego ci$nienia (Ds) dla skrzy-
det o profilu z rodziny profili NACA, korzysta sie ze wzoru:

Ds [%C]=[(-09* a?+20* a—2)*t+30* a® —30* a+6]=10"°

gdzie:

o. — kat natarcia profilu skrzydta (w stopniach),
t — grubos¢ profilu [w %],

C - cieciwa profilu.

W niniejszym opisie ponizsze terminy majg nastepujgce rozumienie:

— podwieszenie — obiekt niezbedny do realizacji misji nosiciela zamocowany pod skrzydtem sa-
molotu;

— nosek podwieszenia — najbardziej wysuniety punkt podwieszenia i nieuwzgledniajgcy bardziej
wysunietych elementéw o niewielkim przekroju poprzecznym, jak prety, wysiegniki, anteny;

— rodzina profili NACA - rodzina profili lotniczych zaprojektowana zgodnie z normami National
Advisory Committee for Aeronautics.

Podstawowg zaletg wynalazku jest zapewnienie bezpieczenstwa podczas uwalniania podwiesze-
nia przymocowanego do skrzydta pojazdu powietrznego z jednoczesng eliminacjg dodatkowych me-
chanizméw i urzadzen wymuszajgcych bezpieczny zrzut podwieszenia. W szczegdlnosci, zapewnienie
bezpiecznego uwolnienia podwieszenia jest istotne dla podwieszen charakteryzujgcych sie matg masg
wiasng. Do zrzutu podwieszen wykorzystuje sie obszar najwyzszego ci$nienia tworzacy sie na dolnej
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powierzchni skrzydta, tuz za jego krawedzig natarcia, gdy profil skrzydta znajduje sie na dodatnich ka-
tach natarcia. Okre$lone potozenie podwieszenia powoduje, ze obszar najwyzszego ciSnienia tworzgcy
sie na dolnej stronie skrzydta oddziatuje na przymocowane do belki podskrzydtowej podwieszenie moz-
liwie daleko od $rodka ciezko$ci podwieszenia, ale za noskiem tego podwieszenia. Natomiast po uwol-
nieniu podwieszenia ze standardowych zaczepédw mocujgcych podwieszenie do belki podskrzydtowe;j
sita aerodynamiczna wynikajgca z oddziatywania podwyzszonego ci$nienia na podwieszenie powoduje
jego obrot noskiem do dotu. Dzieki temu obrotowi, kat natarcia podwieszenia wzgledem przeptywu ulega
zmniejszeniu, co powoduje zmniejszenie wartosci sity nosnej dziatajgcej na to podwieszenie. Pozwala
to zapobiec sytuacji, w ktdrej sita nosna tworzgca sie na podwieszeniu mogtaby je unie$é. Unoszace
sie po zwolnieniu podwieszenie tworzy bezposrednie zagrozenie dla pojazdu powietrznego. Jezeli pod-
wieszenie nie byloby skierowane noskiem do dotu, to wspomniana sita no$na mogtaby unie$¢ podwie-
szenie w gére. Odpowiednio dobrane parametry geometryczne uktadu skrzydto — podwieszenie dopro-
wadzajg do sytuacji, w ktérej sita nosna dziatajgca na podwieszenie jest nizsza od ciezaru tego podwie-
szenia. W rezultacie nastepuje bezpieczne, a wiec rowniez bezkolizyjne, odejScie podwieszenia od belki
podskrzydtowej. Zastosowanie dobranego potozenia podwieszenia pod skrzydtem samolotu pozwala
na zastosowanie znanych wstanie techniki mechanizméw do mocowania i uwalniania podwieszenia,
a takze pozwala na unikng¢ stosowania dodatkowych mechanizméw wspomagajgcych zrzut podwie-
szenia.

Wyznaczajac obszar najwyzszego ciSnienia, czyli punkt spietrzenia i mocujgc podwieszenie
w opisany powyzej sposdb mozna bezpiecznie przeprowadzié jego zrzut dla najczesciej wystepujacych
katéow natarcia z zakresu 0 — 15 deg. Ponadto, dzieki temu, ze do belki podskrzydtowej moze byé za-
mocowany takze zbiornik paliwa, umozliwione zostato bezpieczne uwalnianie podwieszenia w przy-
padku lgdowania awaryjnego.

Szczegolne korzysci osigga sie, gdy odlegtosé noska podwieszenia od krawedzi natarcia skrzy-
dta, mierzona wzdtuz cieciwy skrzydfa, podzielona przez dtugos¢ profilu podwieszenia zawiera sie
w przedziale 0 + 0,1. W ten spos6b mozna w prosty i szybki sposdb ustali¢ potozenie podwieszenia
umozliwiajgce jego bezpieczny zrzut. Przy zachowaniu tej zaleznosci, po zamocowaniu podwieszenia
do belki podskrzydtowej, jego cze$é potozona za noskiem podwieszenia, a przed jego $rodkiem ciezko-
Sci znajdzie sie w obszarze najwyzszego ci$nienia. Zachowanie tego warunku pozwala bezpiecznie
zrzuci¢ podwieszenie, niezaleznie od profilu lotniczego skrzydta samolotu.

Z kolei, dzieki wskazanemu wzorowi mozna w prosty sposéb obliczyé obszar najwyzszego cisnie-
nia dla rodziny profili NACA, czesto wystepujgcych w lotnictwie.

Wynalazek zostat przedstawiony w przyktadach wykonania i na rysunku, na ktérym:
fig. 1 — przedstawia potozenie podwieszenia wzgledem profilu skrzydta;
fig. 2 — przedstawia potozenie podwieszenia wzgledem profilu skrzydta;
fig. 3 — przedstawia zrzut zbiornika paliwa z belki podskrzydtowej samolotu w czasie kolejnych potozen,
w przypadku, gdy kat natarcia profilu wynosi 10 deg.;
fig. 4 — przedstawia zrzut zbiornika paliwa z belki podskrzydtowej samolotu w czasie kolejnych potozen,
w przypadku, gdy kat natarcia profilu wynosi 14.3 deg.

W pierwszym przyktadzie wykonania spos6b mocowania podwieszenia 1 do skrzydet 2 pojazdéw
powietrznych o profilu z rodziny profili NACA, zwtaszcza podwieszenia 1 o matej masie wiasnej, pod-
wieszenie 1 (fig. 1, fig. 2) zamocowano do belki podskrzydfowej umieszczajgc nosek podwieszenia 1A
przed krawedzig natarcia skrzydfa 2 pojazdu powietrznego. Sposob zostat zastosowany i przetestowany
w modelu w skali 1:15 samolotu IRYDA w tunelu aerodynamicznym. Samolot IRYDA posiada skrzydto
z rodziny profili NACA. W tym modelu podwieszenie 1 w postaci zbiornika paliwa zostato zamocowane
na belce podskrzydtowej zgodnie z nastepujacymi etapami:

— dobrano zakres dodatnich kgtéw natarcia dla ktérych w trakcie lotu moze by¢ realizowany zrzut
podwieszenia 1;

— dla dobranych katéw natarcia obliczono pofozenie najwyzszego ciSnienia (Ds) na dolnej po-
wierzchni profilu skrzydta 2 zgodnie ze wzorem

Ds[%C] =[(-09* a®? +20* a —2)*t+30* a®? =30+ a+ 6]«107°

gdzie:

o. — kat natarcia profilu skrzydta (w stopniach),
t — grubos¢ profilu [w %],

C - cieciwa profilu,
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a nastepnie zamocowano podwieszenie 1 na belce podskrzydfowej umieszczajgc nosek podwieszenia
1A przed obszarem wystepowania najwyzszego ci$nienia Ds oraz umieszczajgc co najmniej fragment
przedniej czeSci podwieszenia 1 potozonej za noskiem podwieszenia 1A, a przed $rodkiem ciezkosci
podwieszenia 1, w obszarze wystepowania najwyzszego cisnienia Ds.

Co istotne, do belki podskrzydtowej 3 zamocowano zbiornik paliwa, dzieki czemu potwierdzono,
ze w przypadku awaryjnej sytuacji mozliwe jest bezpieczne uwalnianie podwieszen 1, w tym zawieraja-
cych materiat tatwopalny, badz podwieszen 1, ktére po opréznieniu majg duzg powierzchnie, a jedno-
cze$nie matg mase.

Zbiornik paliwa zostat zamocowany pod skrzydiem 2 samolotu za posrednictwem belki podskrzy-
dtowej 3. Zbiornik paliwa 1 jest utrzymywany przy belce podskrzydtowej 3 przy pomocy znanych w stanie
techniki zaczepow. W przyktadzie wykonania wykorzystano obszar najwyzszego ci$nienia Ds, ktory
tworzy sie na dolnej powierzchni skrzydta 2 tuz za jego krawedzig natarcia 2A wtedy, gdy profil skrzydta
2 znajduje sie na dodatnich katach natarcia. Obszar najwyzszego ciSnienia Ds obliczono korzystajgc
Z nastepujacego wzoru:

Ds[%C]=[(—09* a? +20+ a—2)*t+30* a®>—30 a+ 6] =107°

gdzie:

o. — kat natarcia profilu skrzydta (w stopniach),
t — grubos¢ profilu [w %],

C - cieciwa profilu.

Ponadto, odlegto$¢ noska podwieszenia 1A od krawedzi natarcia skrzydta 2, mierzona wzdiuz
cieciwy skrzydta, podzielona przez dtugo$é podwieszenia zawiera sie w przedziale 0 + 0,1, przy czym
mierzac dtugos¢ podwieszenia uwzglednia sie wytgcznie istotng warto$é powierzchni podwieszenia.
Nosek 1A zbiornika paliwa znajduje sie przed krawedzig natarcia skrzydta 2. Odlegtos¢ X noska pod-
wieszenia — zbiornika paliwa od krawedzi natarcia skrzydfa 2 wynosi 18.1 mm. Natomiast dtugo$é
L zbiornika paliwa 1 wynosi 200.7 mm. Tym samym spetniona jest zaleznos$¢, ze odlegto$¢ noska pod-
wieszenia 1A od krawedzi natarcia skrzydta 2 podzielona przez diugo$¢é podwieszenia 1 zawiera sie
w przedziale od 0 do 0,1. W pierwszym przykfadzie wykonania ta zalezno$¢ wynosi 0.09.

Przedstawiona zalezno$é moze by¢ przedstawiona w formie nastepujgcego réwnania:

przy czym:
L — bezwymiarowy wspétczynnik potozenia noska podwieszenia 1A wzgledem krawedzi natarcia 2A,
okre$lany wspétczynnikiem skali,

X — odlegto$¢ noska podwieszenia 1A od krawedzi natarcia, natomiast

L — dtugos$¢ podwieszenia 1,

przy czym bezwymiarowy wspétczynnik L wynosi 0 + 0,1.

W trakcie lotu i konieczno$ci zrzutu podwieszenia 1, w pierwszym przyktadzie wykonania pustego
zbiornika paliwa samolot ustawia sie pod dodatnim katem natarcia wynoszgcym 10 degq. (fig. 3), po
czym nastepuje uwolnienie podwieszonego zbiornika paliwa. Obszar najwyzszego ciSnienia Ds oddzia-
tywat na podwieszenie sitg aerodynamiczng F mozliwie daleko od jego $rodka ciezkosci, po zwolnieniu
zaczepow podwieszenia 1, powodujgc obrdécenie sie podwieszenia 1 noskiem 1A ku dotowi i zmniejszo-
nemu oddziatywaniu sity nosnej na podwieszenie 1. Dzieki temu, ze obliczono potozenie obszaru naj-
wyzszego ciSnienia Ds na dolnej powierzchni profilu skrzydta 2, i cze$¢ za noskiem 1A podwieszenia
1 zamocowano w obszarze oddziatywania tego obszaru najwyzszego cisnienia, uzyskano kontrolowane
obrécenie sie podwieszenia 1 po jego uwolnieniu z belki podskrzydtowej 3 noskiem 1A ku dofowi. Skut-
kuje to bezpiecznym zrzutem, ktéry nastepuje na skutek oddziatywania obszaru najwyzszego ciSnienia
Ds na obiekt podwieszony pod skrzydtem 2 samolotu. W takim utozeniu, nawet duzy i lekki obiekt pod-
wieszony pod skrzydiem samolotu moze zostaé skutecznie odrzucony, nie powodujgc zagrozenia dla
samolotu — nosiciela.

Analogicznie postepowano podczas drugiego zrzutu podwieszenia 1, ktéry zrealizowano, rowniez
pustego zbiornika paliwa, ale samolot ustawiono pod dodatnim katem natarcia wynoszgcym 14,3 deg.
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(fig. 4). Dla takiego kata natarcia nastgpito uwolnienie podwieszonego zbiornika paliwa, ktéry obrocit sie
noskiem ku dotowi.

W innym przykfadzie wykonania, dla profilu NACA 0012, obliczono potozenie obszaru najwyz-
szego ciSnienia Ds. Profil NACA 0012 jest profilem symetrycznym o grubosci wzglednej, rozumianej
jako stosunek grubo$ci maksymalnej do cieciwy, rownej 12%. Obliczen dokonano zgodnie z przedsta-
wionym wzorem dla profilu skrzydta ustawionego w stosunku do przeptywu pod kgtem natarcia o = 10°.
W tym przypadku obszar najwyzszego ciSnienia, odpowiadajgcy punktowi spietrzenia przeptywu, poto-
zony jest od noska profilu w odlegto$ci Ds = 0.04*C czyli na 4%C.

Dla innych profili skrzydet obszar najwyzszego ciSnienia, odpowiadajgcy punktowi spietrzenia
przeptywu, mozna obliczyé na podstawie informacji dostepnych w literaturze przedmiotu badz korzysta-
jgc z powszechnie dostepnego oprogramowania. Przyktadowo, wykorzystujgc program obliczeniowy
XFLRSS, dostepny pod adresem http://www xfIir5.tech/xflr5.htm, wyznaczono potozenie punktu spie-
trzenia na 3,35% cieciwy profilu NN18-17 na kacie natarcia 15,5 deg. Dla tak obliczonego obszaru naj-
wyzszego ci$nienia zamocowano podwieszenie analogicznie jak w pierwszym przyktadzie wykonania.

Zastrzezenia patentowe

1. Spos6b mocowania podwieszenia do skrzydet pojazdéw powietrznych, zwtaszcza podwiesze-
nia o0 matej masie wtasnej, w ktérym podwieszenie mocuje sie do belki podskrzydtowej umiesz-
czajgc nosek podwieszenia przed krawedzig natarcia skrzydfa pojazdu powietrznego, zna-
mienny tym, ze

— dobiera sie zakres dodatnich katéw natarcia dla ktérych w trakcie lotu moze by¢ rea-
lizowany zrzut podwieszenia (1);

— dla dobranych katéw natarcia oblicza sie potozenie obszaru najwyzszego ci$nienia
(Ds),

— a nastepnie mocuje sie podwieszenie (1) na belce podskrzydtowej (3) umieszczajgc
nosek podwieszenia (1A) przed obszarem najwyzszego ci$nienia (Ds) oraz umiesz-
czajac co najmniej fragment przedniej czesci podwieszenia (1) potozonej pomiedzy
noskiem (1A) podwieszenia (1), a Srodkiem ciezkosSci podwieszenia (1), w obszarze
najwyzszego cisnienia (Ds).

2. Spos6b mocowania podwieszenia do skrzydet pojazdéw powietrznych wedtug zastrz. 1, zna-
mienny tym, ze katy natarcia profilu mieszczg sie w zakresie 0 — 15 deg.

3. Sposdb mocowania podwieszenia wedtug zastrz. 1 albo 2, znamienny tym, ze wysuwa sie
nosek podwieszenia (1) przed krawedz natarcia skrzydta (2) spetniajgc warunek, ze odlegtosc
noska podwieszenia (1A) od krawedzi natarcia skrzydta (2), mierzona wzdtuz cieciwy skrzydta
(2), podzielona przez dtugos¢ profilu podwieszenia (1) zawiera sie w przedziale 0 = 0,1.

4. Sposob mocowania podwieszenia wedtug dowolnego z zastrz. od 1 do 3, znamienny tym, ze
do belki podskrzydtowej (3) mocuje sie zbiornik paliwa.

5. Sposdb mocowania podwieszenia wedtug dowolnego z zastrz. od 1 do 4, znamienny tym, ze
dla obliczenia potozenia obszaru najwyzszego ciSnienia (Ds) dla skrzydet o profilu z rodziny
profili NACA, korzysta sie ze wzoru

Ds[%C]=[(—09* a? +20+ a—2)*t+30* a®—30 a+ 6] x107°

gdzie:

o. — kat natarcia profilu skrzydta (w stopniach),
t — grubos¢ profilu [w %],

C - cieciwa profilu.


http://www.xflr5.tech/xflr5.htm
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