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Wynalazek niniejszy dotyczy samolotu
typu półtorapłatowego, posiadającego na¬
stępujące zasadnicze urządzenia charakte¬
rystyczne:

1. Wrzecionowaty kadłub o przekroju
eliptycznym, składającym się z dwóch czę¬
ści, łączących się ze sobą wzdłuż płaszczy¬
zny przechodzącej przez małe osie elips po¬
szczególnych przekrojów poprzecznych te¬
go kadłuba, przechodzących przez jego
żebrowania główne. Kadłub ten posiada
wiązania górne, podtrzymujące płat głów¬
ny i zawiera w sobie wszystkie części na-
pędne i uzbrojenie samolotu, którego masy
ciężkie umieszczone są na przodzie wpobli-
żu płatu głównego, co zmniejsza bezwład¬
ność podłużną płatowca;

2. płat główny składa się z dwu półpła-

tów, z których każdy posiada podłużnice
jednolite, przymocowane do słupków wią¬
zania górnego; płat ten jest połączony za-
pomocą skośnych podpórek z płatem dol¬
nym, nadającym kształt wrzeciona osi i a-
mortyzatorom podwozia;

3, pomiędzy płatem głównym a podwo¬
ziem umieszczony jest płat pośredni, przy¬
mocowany do kadłuba i do tężników, wią¬
żących płat główny z podwoziem, przyczem
krawędź tylna płatu pośredniego zaopa¬
trzona jest w lotki, obracające się około je¬
go tylnych części i nastawiane dowolnie
pod rozmaitemi kątami nachylenia, w celu
hamowania samolotu przy lądowaniu; lotki
te są przytrzymywane w danem położeniu
odpowiednim zatrzaskiem, np, samoczyn¬
nym;



4. konstrukcja pfałów polega na takiem
połączeniu podłużnie z duraluminjum z
drewnianemi wiązaniami poprzeczneml i li¬
stwami, iż płaty nie odkształcają się pomi¬
mo dużych odstępów pomiędzy wiązaniami
poprzecznemi;

5. stery ogona są odejmowane, a urzą¬
dzenia do ich poruszania (głębokość i kie¬
runek) są zamaskowane; poszczególne pła¬
ty tych sterów można przechowywać jako
części zamienne samolotu, przyczem opór
powodowany w czasie lotu przez urządze¬
nia służące do poruszania tych sterów zo¬
stał usunięty;

6. podwozie jest rozbierane, co pozwa¬
la na łatwą zamianę i sprawdzenie amorty¬
zatorów (Sandow'a).

Pozostałe szczegóły charakterystyczne
wynalazku wyłonią się w toku poniższego
opisu, odnoszącego się do jednej postaci
wykonania samolotu półtorapłatowego,
przedstawionego tytułem przykładu na za¬
łączonym rysunku.

Fig. 1, 2 i 3 przedstawia/ą schematycz¬
nie widoki: zboku, zprzodu i zgóry całości
płatowca, fig. 4—przekrój pionowy w skali
większej części przedniej samolotu wraz z
siedzeniem pilota, fig. 5—część tylną kadłu¬
ba, fig. &—widok perspektywiczny obu czę¬
ści płatu pośredniego wraz z mechanizmem
do poruszania jego lotek, fig. 7 — widok
perspektywiczny części środkowej kon¬
strukcji płatu głównego.

Podobnie jak i wszystkie inne samoloty
półtorapłatowe, samolot według niniejsze¬
go wynalazku posiada wogóle mówiąc głów¬
ny płat górny i mały płat dolny, a na ogo¬
nie kadłuba umieszczone jest całe opierze¬
nie (stery i stateczniki).

Zasadnicze części samolotu opisane są
poniżej kolejno.

Płat górny 1 (fig. 7) składa się z 2 pół-
płatów, przymocowanych wspólnie na wią¬
zaniu górnem 10, podtrzymywanem przez
kadłub. Wiązanie to wygląda zprzodu jak
odwrócona litera V, a z boku—jak litera N.

Płat górny podparty jest zapomocą dwóch
podpórek 11 w kształcie (zboku) litery Y.
Dwa ramiona górne tych podpórek przymo¬
cowane są każde do jednej z dwóch podłuż¬
nie płatu zapomocą odpowiedniego okucia,
a ramię dolne opiera się na okuciu, umie-
szczonem w tym celu na płacie dolnym.

Każda podpórka dzieli półpłat pod
względem długości na dwie części, z któ¬
rych część zewnętrzna, czyli skrajna, jest
nieco krótsza od części wewnętrznej, pod¬
partej z obu stron.

Szkielet płatu głównego 1 składa się z
dwóch dźwigarów 12 (podłużnie) z duralu¬
minjum, żeber (wręg) drewnianych 13 i
podłużnych oraz poprzecznych listew
drewnianych 14. Napór powietrza na płat
rozkłada się na całą powierzchnię okrywa¬
jącego je płótna, które przekazuje ten na¬
pór listwom, listwy—wiązaniom poprzecz¬
nym, a wiązania poprzeczne (żebra lub
wręgi)—dźwigarom głównym, czyli po-
dłużnicom.

Dzięki podobnej budowie płatu, siła na¬
poru powietrza rozkłada się na całą jego
powierzchnię, a ilość żeber, potrzebna do
osiągnięcia tego celu, jest niewielka. Żebra
poprzeczne posiadają kształt przekroju
płatu, a listwy poprzeczne i podłużne nie
przeszkadzają w zachowaniu tego kształ¬
tu wzdłuż całej jego rozpiętości. Żebra po¬
przeczne połączone są z podłużnicami
głównemi zapomocą kątowników duralu-
minjowych, przynitowanych do tych po¬
dłużnie. Kątowniki te obejonują żebra po¬
przeczne, poczem wszystko znitowuje się
razem.

Podłużnice główne: przednia i tylna,
dzielą się każda na dwie części: prawą i
lewą, połączone ze sobą na wiązaniu gór¬
nem 10. Są to dźwigary o równej wytrzy¬
małości, składające się z dwóch ścianek i
pasów w ilości, zależnej od wysiłu jakie¬
mu mają podlegać. Obie te części połączo¬
ne są ze sobą kątownikami.

Płat jest usztywniony zapomocą rur, a
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jego część zewnętrzna czyli skrajna — za-
pomocą strun (linek).

Lotki 15 płatu głównego (fig. 3) osadzo¬
ne są obrotowo na specjalnej belce (podłuż¬
nicy) drewnianej i można je nastavTiać v;
dwóch przeciwnych kierunkach . obracając
około osi, prostopadłej do linji lotu. Służą
one do ułatwienia wykonywania zwrotów
lub do przywracania w sposib znany rów¬
nowagi poprzecznej.

Płat dolny 2 leży w płaszczyźnie osi
podwozia i służy do powiększenia całej po¬
wierzchni nośnej samolotu. Obejmuje on oś
kół 3 podwozia do lądowania oraz bębny i
więzy elastyczne 16, zmniejszając przez to
ich opór podczas lotu.

Płat dolny tego rodzaju, podobnie jak i
w innych samolotach półtorapłatowych,
zmniejsza szybkość lądowania, ponieważ
będąc wpobliżu powierzchni ziemi hamuje
samolot bardzo mocno.

Przy takim ustroju, pilot widzi wszyst¬
ko ponad płatem i pod nim, pomiędzy tym
płatem a kadłubem.

Płat średni 17 (fig. 6) składa się z
dwóch części, posiadających szkielet do¬
wolnej konstrukcji, składający się z dwóch
podłużnie drewnianych 18, żeber poprzecz¬
nych 19 w postaci kratownic oraz listew
pośrednich 20.

Każdy półpłat tego płatu przymoco¬
wany jest do okuć, łączących go z kadłu¬
bem i podwoziem, oraz do podpórek 11,
przechodzących przez nie nawskroś.

Płat średni posiada dwie lotki 21 u-
mieszczone poza podłużnicą tylną i bie¬
gnące od kadłuba aż do tężników 11.
Lotki te służą do hamowania samolotu
podczas lądowania. Każda z tych lotek
obracana jest zapomocą tworzącej belkę
rury 22, osadzonej obrotowo w dwóch ło¬
żyskach 23, umocowanych na podłużnicy
tylnej płatu; z łożysk tych jedno znajduje
się wpobliżu kadłuba, a drugie wpobliżu
ukośnego tężnika 11.

Lotki porusza się jednocześnie za po¬

średnictwem sprzęgła 24 w rodzaju sprzę¬
gła Cardan'a oraz dwóch kołnierzy ela¬
stycznych 25, zapobiegających ukośnemu
ustawieniu.

Przy obrocie dźwigni ręcznej 26, sprzę¬
żonej z łącznikiem 27 i dwoma redukują-
cemi ramionami 28—29 o kąt 45°, lotka
obraca się o kąt 90°. Lotki te zatrzymywa¬
ne są w pewnem określonem położeniu, w
które zostały ustawione zapomocą odpo¬
wiedniego zatrzasku, jak np. zapomocą
działającego samoczynnie zatrzasku 30.

Kadłub 4 jest wykonany z cienkich pa¬
sów (taśm) drewnianych, sklejonych i na¬
winiętych naprzemianlegle w kilku war¬
stwach na szkielet, składający się z prę¬
tów biegnących podłużnie i obręczy. Ka¬
dłub ten ma kształt wrzeciona o przekro¬
ju eliptycznym, przyczem duże osie po¬
szczególnych elips przekroju zajmują po¬
łożenie pionowe.

Kadłub składa się z części górnej i czę¬
ści dolnej, ukształtowanych wraz ze swe-
mi belkami i prętami podłużnemi. Obie te
części połączone są ze sobą w płaszczyźnie,
przechodzącej przez małe osie elips po¬
szczególnych przekrojów. Część dolna za¬
kończenia jest podłużnicą, a część górna,
jest dopasowana i przynitowana do tej
podłużnicy.

Urządzenie takie posiada następujące
zalety: unika się trudności przy zdjęciu
formy kształtującej z powłoki przedniej
części kadłuba, co ma miejsce, gdy jest
ona zrobiona z jednej sztuki;* łatwiej jest
poprzymocowywać wszystkie części we
wnętrzu kadłuba, jak np. fundament sil¬
nika, belki usztywniające 31, przegródki
32—33 i obręcze 34 (fig. 4), ponieważ gór¬
na część kadłuba nakłada się dopiero po
przymocowaniu wszystkich tych części.
Belki i pręty podłużne przebiegają z jed¬
nego końca kadłuba w drugi, przekazując
naprężenia, którym on podlega, wszystkim
podpierającym je częściom.

Kadłub spoczywa na podwoziu* zawie-
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rającem oś nieruchomą, utworzoną przez
belkę przednią 35 małego płatu 2, pośrod¬
ku którego osadzone są obrotowo dwie
półośki w postaci rur 36, dźwigających
koła 3.

Podwozie to ma tę zaletę, że można je
rozbierać i że można naprawiać więzy e-
lastyczne« nie rozbierając małego płatu.

Każda półośka rurowa składa się z
dwóch części, a mianowicie rury pierw¬
szej, osadzonej obrotowo na stałe na bel¬
ce przedniej małego płatu, podtrzymywa¬
nego przez oś, oraz rury drugiej, wcho¬
dzącej i zaklinionej na tej pierwszej ru¬
rze; Jeżeli wyjmiemy klin oraz oś cewki
z nawiniętem podwiązaniem elastycznem
/6, to rzeczona rura ruchoma wysunie się
wraz z cewką i podwiązaniem elastycznem
16. Nogi 37 podwozia przymocowane są
zapomocą odpowiednich okuć u góry do
kadłuba pod przegródką przednią 38 i
przegródką tylną 39 a u dołu do belki
przedniej 35 i belki tylnej 40 małego pła¬
tu. Nogi 37 są zrobione z drzewa odpo¬
wiedniego przekroju, a widziane zboku
mają kształt litery N.

W końcu kadłuba umieszczona jest w
znany sposób płoza 9, przyczem przed tą
płozą znajduje się osłona profilowana tak,
aby niweczyła pewną część oporu tej pło¬
zy podczas lotu.

Stateczniki: poziomy 6 i pionowy 7
można w razie potrzeby odejmować. U-
iządzenia poruszające stery są ukryte,
dzięki czemu nie twarzą oporów podczas
lotu.

Ponieważ stateczniki: poziomy 6 i pio¬
nowy 7 są odejmowalne, więc w wypadku
przewożenia samolotu można je zdjąć
zmniejszając przeszkody, które one wów¬
czas tworzą, a ponadto łatwo jest je prze¬
chowywać w celu zamiany w razie po¬
trzeby.

Statecznik poziomy 6 zawiera: belkę
przednią 41, składającą się z dwóch części,
ciągłą belkę tylną 42, umieszczoną i obli¬

czoną tak, aby wytrzymywała siły działa¬
jące na część przednią steru, belkę przegu¬
bową 43, oraz wiązania poprzeczne, prze¬
kazujące obciążenie belkom.

Pośrodku belki tylnej 42 przynitowane
są płytki .44 zrobione z duraluminjum. Za¬
pomocą tych płytek właśnie części opie¬
rzenia ogona przyśrubowane są z jednej
strony do przegródki końcowej 45 kadłu¬
ba, a z drugiej są ze sobą połączone zapo¬
mocą swych dwóch półbelek przednich i
połączone z kadłubem rurą 46, przecho¬
dzącą i przymocowaną do kadłuba.

Ster głębokości 5 posiada kształt pół-
eliptyczny i osadzony jest obrotowo na
belce, umieszczonej na stateczniku pozio¬
mym 6.

Statecznik pionowy 7 składa się z wią¬
zań wzajemnie do siebie prostopadłych i
przekazujących napór, działający na opie¬
rzenie pionowe, belce 47, obliczonej tak,
aby wytrzymywała ten napór i aby służy¬
ła jako oś obrotu. Belka ta rozszerza się
u dołu tak, aby można było umocować
sztywnie pomiędzy płytkami 44 belkę tyl¬
ną statecznika poziomego 6, a przez to i
zmocować ją z kadłubem. Część przednia
statecznika pionowego 7 umocowana jest
na kadłubie zapomocą jarzma ze śrubą 48.

Ster kierunkowy 8 obraca się wokoło
belki statecznika pionowego i poruszany
jest zapomocą dźwigni 49 przymocowanej
do jej dolnego końca.

Na samym końcu kadłuba przymoco¬
wana jest do poziomego statecznika 6 po¬
włoka 50, zakończająca ten kadłub. W tej
to powłoce właśnie, dającej się z łatwością
zdejmować, ukryte są dźwignie 49 i 51 i
linki poruszające stery, które w tych wa*-
runkach można zawsze z łatwością spraw¬
dzić.

Szkielet części przedniej kadłuba, two¬
rzącej fundament silnika, składa się z pio¬
nowych i poziomych belek usztywniają¬
cych 31 oraz przegródek 32, 33, 38, 39 zro¬
bionych z duraluminjum. Belki usztywnia-
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jącc przyśrubowane są do belek podłuż¬
nych Jcadłuba. Przegródka przednia 38 i
tylna 39 służą z jednej strony do przymo¬
cowania podwozia 37 i ewentualnie płatu
średniego 17 oraz podpórek czyli ściągów
52, podtrzymujących je, a z drugiej stro¬
ny — wiązania górnego 10 samolotu.

Do ochładzania wody, ochładzającej
silnik, służy chłodnica płytkowa 53 (fig. 1
i2).

Siedzenie pilota umieszczone jest na
belkach usztywniających ztyłu przegródki
tylnej kadłuba.

Uzbrojenie samolotu składa się z 4 ku¬
lomiotów nastawialnych, z których dwa ku¬
lomioty 55 umieszczone są w kadłubie, a
dwa na płatach.

Kulomioty kadłuba, strzelające poprzez
śmigło, działają synchronicznie z silnikiem,
dzięki urządzeniu, polegającemu na wale
z kciukami. Kulomioty te są pod ręką piło-
ta, przyczem tylny umieszczony jest na
przegródce tylnej, a przedni — na belce 56
w kształcie litery U, łączącej przegródkę
przednią z tylną. Kulomioty te są umie¬
szczone po obu stronach osi podłużnej ka¬
dłuba i są zaopatrzone w kolimatory (wi¬
zjery, celowniki); kulomioty nastawia się
zapomocą tylnego łoża.

Na rurze poziomej, przymocowanej do
kadłuba i nastawianej w kierunku piono¬
wym, osadzone są obrotowo 2 skrzynki 57
do taśm z nabojami i jedna skrzynka 58
do taśm pustych. Kanał 59 służy do wy¬
rzucania łusek nabojów nazewnątrz ka¬
dłuba.

.Kulomioty płatu są zagłębione w nim
tak, iż tylko koniec lufy wystaje z jego
grzbietu; kulomioty te są umieszczone na
specjalnych łożach, przebiegających od
podłużnicy przedniej do tylnej, a pilot pu¬
szcza te kulomioty w ruch zapomocą ukła¬
du dźwigni. Kulomioty płatu umieszczone
są po obu stronach kadłuba i nastawiane są
od tyłu.

Zapomocą specjalnego urządzenia moż¬

na zastąpić jeden kulomiot płatu kulomio¬
tem fotograficznym, a jeden z kulomiotów
kadłuba—kulomiotem kinematograficznym.

Ztyłu od pilota przymocowany jest do
belek usztywniających aparat fotograficz¬
ny, nastawiany w kierunku podłużnym pio¬
nowym i poprzecznym.

Do nadawania kierunku służy porusza¬
ny nogami drążek 60, osadzony w prowad¬
nicy, biegnącej od przegródki przedniej do
tylnej.

Dźwignia ręczna 6$ do kierowania skrę¬
tem i głębokościowego przekazuje ruchy
wahadłowe wtył, uruchomiając stery głę¬
bokości zapomocą drążka 62, umieszczone¬
go pod siedzeniem pilota, i korbki 63, prze¬
noszących ruchy te na dwa układy linek,
przebiegających po obu bokach kadłuba do
steru.

Przy poruszaniu dźwigni ręcznej 61 w
kierunku poprzecznym do poprzedniego,
dźwignia ta przesuwa podłużnie rurę 64,
która za pośrednictwem układu dźwigni i
drążków 65 obraca czyli odchyla lotki 15
(fig. 3) w kierunkach sobie przeciwnych.
Dźwignia ta umieszczona jest na belce tyl¬
nej.

Zbiornik benzyny znajduje się w płacie
głównym i jest umieszczony symetrycznie
względem osi podłużnej samolotu.

Benzyna dopływa więc pod własnem
ciśnieniem tak, iż pompki są zbędne. Ścian¬
ka dolna tych zbiorników dostosowana jest
do obrysu płatu i zatyka otwór, zrobiony w
płacie w celu włożenia każdego z tych
zbiorników do wnętrza płatu. Zbiorniki te
można wyrzucić z samolotu w czasie lotu.
gdyż spoczywają one na dwóch zasuwkach,
które zapomocą specjalnego urządzenia
można odsunąć i spfowodować przez to wy¬
padnięcie tych zbiorników.

Do oliwienia silnika służy smar, zawar¬
ty w zbiorniku 66, umieszczonym pod bel¬
ką 56 w kształcie litery U, dźwigającą ku¬
lomioty; podaje się smar zapomocą pom¬
pek.
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Z a s t r z e ż c n i a p a t e n t o w e.

1. Samolot półtorapłatowy, znamien¬
ny tern, że jego kadłub posiada kształt
wrzeciona o przekroju eliptycznym i skła¬
da się z dwóch części, łączących się ze so¬
bą według płaszczyzny, przechodzącej
przez małe osie elips poszczególnych prze¬
krojów tego kadłuba, przechodzących
przez jego żebrowania główne, przyczem
kadłub ten posiada wiązanie górne, pod¬
trzymujące płat główny i zawiera w sobie
wszystkie części napędu i uzbrojenie samo*
lotu, którego masy ciężkie umieszczone są
na przedzie przy płacie głównym, przez co
zmniejszona zostaje bezwładność podłużna
samolotu.

2. Samolot półtorapłatowy według
zastrz. 1, znamienny tern, że rzeczony płat
główny składa się z dwóch półpłatów, z
których każdy posiada jednolite podłużni-
ce, przymocowane do słupków wiązania
górnego, przyczem płat ten sprzężony jest
zapomocą podpórek skośnych z płatem
dolnym, nadającym kształt wrzeciona osi
i amortyzatorom podwozia.

3. Samolot półtorapłatowy według
zastrz. 1 i 2, znamienny tern, że posiada
płat średni, umieszczony pomiędzy płatem
głównym a podwoziem i przymocowany
jednocześnie do kadłuba i do podpórek
skośnych, wiążących płat główny z podwo¬

ziem, przyczem krawędź tylna tego płatu
średniego zaopatrzona jest w lotki, obraca¬
jące się około swych części przednich i na¬
stawiane dowolnie pod rozmaitemi kątami,
celem hamowania samolotu przy lądowa¬
niu, oraz że lotki te przytrzymywane są w
danem położeniu zapomocą odpowiednie¬
go zatrzasku, jak np. zatrzasku samoczyn¬
nego.

4. Samolot półtorapłatowy według
zastrz. 1—3, znamienny tern, że konstruk¬
cja płatów i połączenia belek, zrobionych
z duraluminjum, oraz drewnianych wiązań
poprzecznych i listew są takie, iż płaty nie
odkształcają się pomimo dużych odstępówr
pomiędzy wiązaniami poprzecznemi, oraz
że stateczniki są odejmowane, a urządze¬
nia do poruszania sterów głębokości i kie¬
runkowego są ukryte, zaś poszczególne
płaty stateczników i sterów ogona można
przechowywać jako części zamienne, a o-
pór w czasie lotu, powodowany urządze¬
niami do poruszania tych sterów zostaje u-
sunięty jak również że podwozie jest roz¬
bierane, co pozwala na łatwą zamianę i
sprawdzanie amortyzatorów gumowych
(Sandow'a).

S o cięte Anonyme
Nieuport-Astra.

Zastępca: M. Skrzypkowski,
rzecznik patentowy.
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Druk L. Bogusławskiego, Warszawa.
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