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Wynalazek niniejszy dotyczy urządze¬
nia do nastawiania kąta pochylenia dwóch
skrzydeł nośnych samolotu względem jego
kadłuba, umieszczonych jedno za drugim
na różnych wysokościach względem tegoż
kadłuba, tak iż między nimi powstaje szcze¬
lina, W tego rodzaju samolotach odpada
potrzeba stosowania osobnego steru wyso¬
kości na końcu ogona samolotu. Oczywi¬
ście, przestawne skrzydło o zmiennym po¬
chyleniu może być bądź skrzydłem jednoli¬
tym, które całe jest ruchome dookoła osi

poprzecznej, bądź też skrzydłem złożo¬
nym, którego przynajmniej jedna część
posiada profil nastawny, czyli skrzydło to
posiada główną część nieruchomą i jest za¬
opatrzone w ruchome skrzydełka lub lot¬
ki.

Wynalazek polega głównie na zaopa¬
trzeniu takich samolotów w urządzenie na-
stawcze do zmiany kąta pochylenia oby¬
dwóch tych umieszczonych w szereg skrzy¬
deł, przy czym najlepiej jest, gdy nasta¬
wianie to uskuteczniane jest za pomocą



-jednego narządu rozrządczego, oddziały¬
wującego na narządy rozrządu do zmiany
pochylenia skrzydeł tak; aby przynajmniej
podczas części ruchu, zwiększającego po¬
chylenie przedniego skrzydła ruchomego,
zmniejszało się pochylenie tylnego skrzy¬
dła ruchomego.

Poza tym urządzenie według wynalaz¬
ku w zastosowaniu do samolotów, zaopa¬
trzonych przynajmniej w dwa umieszczone
szeregowo jedno za drugim skrzydła o
zmiennym pochyleniu, może być zaopa¬
trzone w dodatkowe urządzenie, które ma
za zadanie takie łączenie wspomnianych
skrzydeł z jednym narządem rozrządczym,
że dla całkowitej drogi przesuwu tego na¬
rządu rozrządczego zmiany pochylenia obu
tych skrzydeł są różne, zmiany zaś pochy¬
lenia tylnej powierzchni mogą być przy
pewnych położeniach narządu rozrządcze¬
go! przeciwne, co do kierunku, zmianom po*
chylenia przedniej powierzchni.

Ponadto w urządzeniu według wynalaz¬
ku przewidziane jest drugie dodatkowe u-
rządzenie, którego zadanie polega na włą¬
czaniu między ruchome skrzydło samolotu
i jego narząd rozrządczy układu kciukowe¬
go, umożliwiającego przy każdym położe¬
niu narządu rozrządczego uzyskanie okre¬
ślonego stosunku między ruchami tego
narządu, a ruchami ruchomego skrzy¬
dła.

Wreszcie w urządzeniu według wyna¬
lazku przewidziane jest trzecie dodatko¬
wo urządzenie w odniesieniu do samolo¬
tów, zaopatrzonych w urządzenie do różni¬
cowego lub jednoczesnego zmieniania po¬
chylenia obu skrzydeł ruchomych, w celu
wywierania na samolot bądź działania po¬
wodującego jego skręcanie, bądź też dzia¬
łania odpowiadającego działaniu steru
głębokości, przy| czym na urządzenie to na¬
leży oddziaływać tak, aby różnicowe dzia¬
łanie, powodujące zmianę stopnia pochy¬
lenia obu skrzydeł ruchomych, było mniej¬
sze wtedy, gdy działanie jednoczesne jest

Wywierane w kierunku, powodującym pod¬
niesienie samolotu, aniżeli w przypadku,
gdy to działanie jednoczesne jest wywie¬
rane w kierunku, powodującym opadanie
samolotu.

Na rysunku przedstawiono kilka przy¬
kładów wykonania urządzenia według wy¬
nalazku. Fig. 1 — 4 przedstawiają schema¬
ty układu skrzydeł, przestawianych urzą¬
dzeniem według wynalazku, fig. 5 przed¬
stawia schematyczny widok z boku samo¬
lotu z dwoma umieszczonymi w szereg jed¬
no za drugim skrzydłami, zaopatrzonego
w urządzenie według wynalazku, fig. 6 —
schematyczny układ urządzenia tego samo¬
lotu, z uwidocznionymi narządami do roz¬
rządu pochylenia skrzydeł, fig. 7 — wy¬
kres dwóch krzywych, uwidoczniających
przebieg zmian kątów pochylenia skrzydeł,
przestawianych urządzeniem według wyna¬
lazku, fig. 8 — 10 przedstawiają trzy od¬
miany wykonania układu prowadniczego
urządzenia nastawczego samolotu według
fig. 6, fig. 11 przedstawia schematycznie
perspektywiczny widok urządzenia samo¬
lotu według jednej z tych postaci wykona¬
nia wynalazku, fig. 12 — schematycznie
skrzydła samolotu, zaopatrzonego w urzą¬
dzenie nastawcze według wynalazku, fig.
13 przedstawia częściowy perspektywicz¬
ny widok tegoż samolotu z urządzeniem
nastawczym według wynalazku.

Urządzenie według wynalazku nadaje
się przede wszystkim do samolotu, na któ¬
rego kadłubie 1 (fig. 5) umieszczone są
przegubowo dwa skrzydła jedno za dru¬
gim na różnych poziomach względem ka¬
dłuba i możliwie blisko siebie. Skrzydło
przednie 2 umieszczone jest w przedniej
części samolotu obrotowo dookoła po¬
przecznej ośki 3, tylne zaś skrzydło 4, o-
sadzone obrotowo dokoła poprzecznej ośki
5, jest umieszczone możliwie blisko skrzy¬
dła 2 na nieco niższym poziomie względem
kadłuba.

Urządzenie samolotu do rozrządu zmian

— 2 —



pochyłemu tych skrzydeł jest tak wykona¬
ne, aby przynajmniej podczas części ruchu
dźwigni nastawczej urządzenia umożliwio¬
ne było zwiększenie pochylenia przedniego
skrzydła i zmniejszenie pochylenia tylne¬
go skrzydła. Można to osiągnąć, stosując
jeden tylko narząd rozrządczy, np. dźwig¬
nię nastąwczą 6, która połączona jest ze
skrzydłami 2 i 4 tak, aby zmiany w po¬
chyleniach tych skrzydeł różniły się od
siebie.

Wiadomo, że jeżeli skrzydło (fig. 1)
zwiększa swe pochylenie względem linii lo¬
tu, środek wyporu tego skrzydła cofa się.
W samolocie, zawierającym dwa szerego¬
wo umieszczone skrzydła, skrzydło przed¬
nie 2 i skrzydło tylne 4 (fig. 2 — 4), śro¬
dek wyporu jest przesunięty do przodu o
rA głębokości zespołu obu skrzydeł przy
poziomej linii lotu T1 (fig. 2), odpowiada¬
jącej małym nachyleniom skrzydeł. Ten
środek wyporu cofa się jednak, gdy po¬
chylenie skrzydeł do linii lotu wzrasta.
Środek wyporu znajduje się zatem mniej
więcej w środku linii, łączącej oba skrzy¬
dła przyj liniach lotu T2, T* (fig. 3 i 4), od¬
powiadających dużym kątom pochyleń,
mogącym dochodzić nawet do kąta 90\
Ten ostatni przypadek następuje przy u-
kośnym opadaniu wzdłuż linii T3 (fig. 3) z
silnikiem włączonym, lub przy opadaniu
pionowym wzdłuż linii Tz (fig. 4) przy sil¬
niku wyłączonym.

Ażeby pod tak dużymi kątami nachy¬
lenia skrzydeł był możliwy lot zarówno z
silnikiem włączonym, jak i przy silniku
wyłączonym, jeżeli nie zmienia się pochy¬
lenie skrzydeł samolotu, trzeba aby śro¬
dek jego ciężkości został przeniesiony bar¬
dziej w tył, aniżeli przy locie wzdłuż linii
T1, a tym samym, aby ten środek ciężko¬
ści pozostał w przybliżeniu na przedłuże¬
niu wypadkowej R sił aerodynamicznych,
działających na samolot.

Można również osiągnąć równowagę
przy różnych kątach natarcia skrzydeł sa¬

molotu, zmieniając pochylenia obu skrzy¬
deł, lub nawet tylko pochylenie tyl|i^ŹR
skrzydła 4. Jeżeli więc, nie zmieniając po¬
chylenia skrzydła 2, zmniejszyć pochylenie
skrzydła 4, aż do uczynienia tego pochyle¬
nia w razie potrzeby nawet ujemnym, wów¬
czas uzyskuje się pożądaną równowagę
przy tak zwanym locie spadochronowym
przy każdym pochyleniu skrzydła 4t mniąj-
szym od pochylenia, nadawanego samolo¬
towi przy normalnym locie poziomym, a
odpowiadającym bardziej lub mniej sko¬
śnemu opadaniu samolotu.

Amplituda wychyleń tylnego skrzydła
4 (lub też jego lotek na krawędzi tylnej)
winna być stosunkowo znaczna i osiągać
nawet kilkadziesiąt stopni, natomiast am¬
plituda wychyleń przedniego skrzydła 2
może być stosunkowo niewielka i wynosi
często zaledwie część stopnia.

Zadania obu ruchomych skrzydeł samo¬
lotu są różne. Przednie skrzydło zapewnia
lot normalny, natomiast tylne skrzydło,
które przy locie normalnym może oczywi¬
ście spełniać zadanie wtórnego wyrówny-
wacza dzięki wychyleniom o małej ampli¬
tudzie, jest przede wszystkim znacznie
przechylane przy locie pod dużymi kątami
natarcia.

Innymi słowy, przy locie normalnymi
przednie skrzydło stanowi rodzaj stabili¬
zatora, natomiast skrzydło tylne stanowi
głównie pewnego rodzaju ster, podczas gdy
przy locie spadochronowym stosunkowo
mało ruchome skrzydło przednie będzie
głównie spełniało zadanie pewnego' rodza¬
ju steru, skrzydło zaś tylne, dzięki wychy¬
leniom o dużej amplitudzie, stanowić bę¬
dzie rodzaj stabilizatora.

Zarówno w jednym jak i drugim przy¬
padku, kiedy pochylenie, a z nim i działa¬
nie skrzydeł samolotu się zmienia, skutecz¬
ność skrzydła, spełniającego zadanie sta¬
bilizatora, stanowi pewnego rodzaju odpo¬
wiednik natychmiastowej kontroli prowa¬
dzenia lotu, — czyli odwrotnie do zjawisk,
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zachodzących w samolotach w zwykłym
wykonaniu.

Z powyższego wynika, że zmiany w po¬
chyleniach skrzydeł 2 i 4, mogą być ko¬
rzystnie korygowane^ tak iż podczas nor¬
malnego lotu dźwignia 6 oddziaływa głów¬
nie na przednie skrzydło 2, które przechy¬
la się od położenia A do położenia B (fig.
6), natomiast przy locie spadochronowym
oddziaływa się głównie na tylne skrzydło
4, doprowadzając je do pochylenia C1 w
znacznym stopniu ujemnego, (odpowiada¬
jącego np. kątowi — 25°), dodatnie zaś
pochylenie przedniego skrzydła 2 zostaje
zwiększone, np. dó kąta +6°. Na prze¬
strzeni odstępu między tymi dwoma skraj¬
nymi położeniami skrzydeł wskazane jest
takie oddziaływanie przy pomocy dźwigni
6 na obydwa skrzydła, aby zmiany w ich
położeniach następowały w sposób ciągły
w celu uzyskania stopniowego potęgowania
tego działania.

Można wreszcie przewidzieć taki układ
urządzenia nastawczego, ażeby przy szyb¬
kim locie podczas krążenia samolotu, co
odpowiada przedniemu położeniu dźwigni
6, pochylenia obu skrzydeł bądź zmniej¬
szały się jednocześnie aż do położenia D
względnie D' (fig. 6), bądź też by pochy¬
lenie przedniego skrzydła malało1, nato¬
miast pochylenie skrzydła tylnego zwięk¬
szało się, przy czym to pochylenie dopro¬
wadzane by było do znacznego pochylenia
dodatniego, odpowiadającego np. dodatnie¬
mu kątowi od 10° do 15°.

Układ połączenia dźwigni 6 ze skrzy¬
dłami 2 i 4 może być tak wykonany, aby
uzyskiwane były zmiany w pochyleniach
skrzydeł, odpowiadające pochyleniom
przedstawionym w postaci krzywych na fig.
7. Krzywe górna i dolna (ta ostatnia wraz
z odmianą, uwidocznioną liniami przerywa¬
nymi) odnoszą się odpowiednio do skrzy¬
dła przedniego 2 i skrzydła tylnego 4 i
są narysowane w układzie współrzędnych,
w których oś odciętych odpowiada prze¬

sunięciom dźwigni 6 w obie strony od środ¬
kowego położenia O (fig. 6), oś zaś rzęd¬
nych — kątom pochylenia skrzydeł 2
i 4.

Połączenie między dźwignią 6 i skrzy¬
dłami może być wykonane za pomocą od¬
powiednich znanych narządów. I tak do
rozrządu jednego ze skrzydeł (najlepiej
tylnego skrzydła) może być zastosowany
układ prowadniczy, przedstawiony na fig.
8, wykonany w postaci płyty z krzywizno¬
wą szczeliną prowadniczą 71, w której ośka
81 jest tak prowadzona, iż uzyskuje się od¬
powiednie jej, przesunięcia w zależności od
kierunku przesuwów, nadawanych płycie
ze szczeliną prowadniczą 71 względem kie¬
runku przesuwów ośki 81. W zależności od
wykonania bądź ośka 81 jest połączona bez¬
pośrednio lub pośrednio z dźwignią 61, np.
za pomocą drążka 91, przy czym wówczas
płyta ze szczeliną prowadniczą 71 jest nie¬
ruchoma) (fig. 8), bądź też płyta ze szczeli¬
ną prowadniczą 72 jest umieszczona w| pro¬
wadnicach i połączona z dźwignią 62 za po¬
mocą drążka 92 (fig. 9).

Ośka 8 jest w dowolny sposób połączo¬
na ze skrzydłem samolotu (np. poza osią
przegubu tego ostatniego) za pomocą dźwi¬
gni 10, przy] czym; najlepiej jest, gdy dźwi¬
gnia 10 umieszczona jest prostopadle do
dźwigni 9 (fig. 6). Podczas wychylenia
dźwigni 6 ośka 8\ porusza się od przodu ku
tyłowi szczeliny prowadniczej 7, wychyle¬
nia skrzydła zależą, zatem wyłącznie od
profilu tej szczeliny prowadniczej, której
kształt może być dostosowany do pożąda¬
nego przebiegu nastawiania skrzydeł.

Szczelinie prowadniczej 7 można, oczy¬
wiście, nadać wszelką pożądaną postać. I
tak np. może być wykonana w kształcie
szczeliny, wyciętej w blasze, lub też mo¬
że być wykonana za pomocą pręta, wygię¬
tego zgodnie z pożądanym przebiegiem
krzywizny szczeliny. Ośka 8 może stanowić
bądź ośkę przegubu dźwigni 91 i 101 (fig.
8), bądź też może być umieszczona w in-
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nym dowolnym miejscu, np. na jednej z
dźwigni 9 lub 10 (fig. 6).

Dzięki takiemu układowi urządzenia
można dowolnie bądź łączyć skrzydło
przednie z dźwignią 6 w sposób zwykły za
pomocą dźwigni, linek lub sztywnych
drążków, stosując szczelinę prowadniczą 7
do rozrządu tylko tylnego skrzydła, bądź
też do rozrządu każdego ze skrzydeł może
być użyta taka szczelina prowadniczą lub
inne dowolne urządzenie, zapewniające te
same wyniki, dzięki czemu można uzyskać
układ rozrządczy, (odpowiadający wszel¬
kim pożądanym warunkom.

Wychylenia dźwigni 6, odpowiadające
położeniom A5, S5, C5, D5 według fig. 7,
są zaznaczone na fig. 6 położeniami A, B,
C, D i A11, B1, C1, D1, zaznaczonymi ponad
każdym z obu skrzydeł. Jak wynika z wy¬
kresu według fig. 7, podczas lotu normalne¬
go pochylenia skrzydeł są mało zmieniane
przy stosunkowo znacznym zakresie wy¬
chyleń dźwigni 6, wskutek czego sterowa¬
nie samolotu jest łatwiejsze. Za pomocą
dźwigni 11 można sprzęgać w różny spo¬
sób obydwa urządzenia prowadnicze do na¬
stawiania obu skrzydeł.

Aby umożliwić takie wyrównanie stop¬
nia wzajemnych wychyleń skrzydeł, dłu¬
gość dźwigni 11 można uczynić zmienną,
stosując dowolne urządzenie, np. naprę-
żacz śrubowy 12 w postaci rzymskiej na¬
krętki o przeciwnych gwintach, uruchomia¬
ny za pomocą korby 13 (fig. 6), lub też
można zastosować przekładnię, składają¬
cą się z pręta 14 (fig. 10), połączonego prze¬
gubowo z jednej strony z dźwignią 10*, po¬
ruszającą skrzydło naprzód, z drugiej zaś
strony — z przednim końcem dźwigni li2*
Położenie kątowe tego pręta 14 względem
dźwigni 10* może być regulowane w spo¬
sób dowolny, np. za pomocą dźwigienki 15,
sprzęgniętej z dźwignią 6. Zamiast stoso¬
wania dźwigni 11 o zmiennej długości moż¬
na uczynić zmienną odległość między dwie¬
ma prowadnicami 73 i 74.

Opisane urządzenie może być ponadto
tak wy^JMlkne, ażeby poprzeczne wychyle¬
nia dźwigni 6 powodowały w kierunkach
przeciwnych zmiany pochylenia każdego z
półskrzydeł 2' i 2" (fig. 11) przynajmniej
jednego z dwóch skrzydeł 2 względ¬
nie 4.

W tym celu dźwignię 10 w urządzeniu
według fig. 6 należy zastąpić np. dwiema
dźwigniami 10', 10" (fig. 11), rozrządzają¬
cymi każda jedno półskrzydło 2' względnie
2" odnośnego skrzydła, łącząc dolny ko¬
niec każdej z tych dźwigni z orczykiem 16,
na którym osadzony jest wycinek zębaty
17, zazębiający się z drugim wycinkiem zę¬
batym 18, połączonym kardanowo z dźwi¬
gnią 94, biorącą udział w wychyleniach po¬
przecznych dźwigni 6. Ponadto te dwa1 wy¬
cinki zębate 17 i 18 muszą być osadzone na
wsporniku 19, utrzymującym na swym gór¬
nym końcu ośkę 815. Do tego wspornika 19
przymocowana jest z tyłu dźwignia U3.

W ten sposób uzyskuje się urządzenie
sterownicze, podobne do urządzeń sterow¬
niczych z lotkami, jak w zwykłych samolo¬
tach, zapewniające boczne przechylanie sa¬
molotu podczas jego skręcania oraz rów¬
noczesny rozrząd głębokości, zapewniający
podłużne przechylanie samolotu za pomo¬
cą tychże lotek. Urządzenie to może być
wykonane przy zastosowaniu ruchomych
płyt prowadniczych 75 (fig. 11), które są
połączona z dźwignią 64 tak, aby półskrzy-
dła 2', 2" poruszały się w kierunkach prze¬
ciwnych przy poprzecznych ruchach tej
dźwigni i w tym samym kierunku przy jej
ruchach podłużnych.

Urządzenie według wynalazku, nieza¬
leżnie od rodzaju zastosowanych lotek, za¬
pewniających przechylanie samolotu pod¬
czas jego skręcania, musi być zaopatrzone
w pionowy kierunkowy ster 20, przy czym
najlepiej jest, gdy ten ster także rozrzą¬
dzany jest za pomocą poprzecznych ru¬
chów dźwigni 6, połączenie zaś tej dźwigni
ze sterem może być wykonane za pomocą
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dowolnego urządzenia, np. za pomocą pły¬
ty prowadniczej z ukośną szczeliną 21 (fig.
id.

Urządzenie nastawcze samolotu według
fig. 11, za pomocą którego można powodo¬
wać bądź różnicowe, bądź też sumowe po¬
chylenie obu półskrzydeł 2' i 2" w celu wy¬
wołania przez nie bądź momentu skręca¬
jącego, bądź też działania podobnego do
działania steru głębokości, zaopatruje się
w dodatkowe urządzenie do rozrządu
zmian pochylenia obu półskrzydeł, aby w
przypadku, gdy działanie sumowe na oba
półskrzydła jest wywierane w kierunku,
powodującym podniesienie samolotu, dzia¬
łanie różnicowe było większe aniżeli w
przypadku, gdy to działanie sumowe jest
wywierane w kierunku, powodującym opa¬
danie samolotu.

Odmiana tego rodzaju urządzenia na-
stawczego do samolotu przedstawiona jest
na fig. 12 i 13.

Z dźwignią 65, której dolny koniec po¬
siada przegub kardanowy, sprzęgnięty
jest przedni koniec dźwigni 95, której tylny
koniec jest zaopatrzony w ośkę 85, osadzo¬
ną w szczelinie prowadniczej 75. Sprzę¬
gnięcie jest tak wykonane, aby podczas ru¬
chów dźwigni 6 w kierunku podłużnym sa¬
molotu dźwignia 95 wychylała się naprzód
lub też w tył, natomiast podczas jej ru¬
chów w poprzek samolotu dźwignia 95
obracała się wokoło jednej z osi przegubu
kardanowego.

W odpowiednim punkcie dźwigni 95
przymocowany jest orczyk 21, z którego
obu końcami sprzęgnięte są dźwignie 22',
22" f służące do rozrządu jednej z lotek
skrzydeł. W tym; właśnie celu dźwignie 22\
22" są połączone z dźwigniami 23', 23",
połączonymi z kolei z poprzecznymi ośka¬
mi 24', 24". Z ośkami tymi połączone są w
dalszym ciągu dźwignie 25', 25" oddziały¬
wujące za pośrednictwem dźwigni 26', 26"
bądź na każde zej skrzydeł, bądź też na lot¬
ki, utrzymywane przez te skrzydła.

Oczywiście, nadając odpowiedni kształt
prowadniczy 75, można uzyskać, aby pod¬
czas ruchów dźwigni 65 w kierunku podłuż¬
nym samolotu odbywała się jednocześnie
zmiana pochylenia obu skrzydeł nastaw¬
nych. Jeżeli jest pożądany przebieg zmian
kątów natarcia, uwidoczniony w dolnej
części wykresu fig. 7, to należy środkowej
części szczeliny prowadniczej 75 nadać
kształt łuku koła, zasadniczo współśrodko-
wy do osiek 24', 24".

Ażeby uzyskać zmianę różnicowego
działania dla różnych położeń dźwigni 65,
gdy dźwignia ta porusza się w kierunku po¬
przecznym do samolotu, kąt a (to jest kąt
między dźwignią 95 i dźwigniami 22', 22"
— widziany z boku) musi zmniejszać się
w miarę pociągania dźwigni 65 w tył. Naj¬
lepiej jest, gdy urządzenie to jest tak wy¬
konane, ażeby kąt a był wtedy równy zeru
lub też był bardzo mały, dzięki czemu po¬
przeczne ruchy dźwigni 66 nie wywołają
działania lotek, powodującego skręcanie sa¬
molotu wokoło podłużnej jego osi w prze¬
ciwieństwie do przypadku, gdy dźwignia
65 jest przesunięta bardziej naprzód, bo¬
wiem wówczas kąt ten będzie posiadał
pewną wartość.

Skręcanie samolotu, powodowane dzia¬
łaniem lotek jest zatem tym słabsze, im
dźwignia 65 jest bardziej odciągnięta w tył.
W przypadku więc lotu pod dużymi kątami
natarcia skręcanie samolotu nie będzie
wcale wywoływane lub też będzie wywo¬
ływane w bardzo małym stopniu.

Oczywiście, dźwignia 65 może rozrzą¬
dzać z jednej strony przednie skrzydło,
jak[ podano wyżej, z drugiej zaś strony ster
kierunkowy 20 może być tak sprzęgnięty z
dźwignią 65, że ster ten będzie skierowy¬
wany w określonym kierunku, gdy dźwi¬
gnia 65 będzie pochylana bocznie w tym
samym kierunku.

Połączenie to może być wykonane bądź
podobnie, jak w opisanym wyżej urządze¬
niu według fig. 11, bądź też odmiennie od
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tego urządzenia, np. za pomocą dźwigni i
linek, jak w wykonaniu, przedstawionym
na fig. 13. Wykonanie to odpowiada urzą¬
dzeniu rozrządczemu do lotu normalnego
i do lotu przy dużych szybkościach. Po¬
przeczne ruchy dźwigni 65 powodują jed¬
nocześnie skręcanie i właściwe nastawienie
steru kierunkowego, zapewniając tym sa¬
mym prawidłowy wiraż. Przeciwnie, przy
dużych kątach natarcia skrzydeł lub przy
locie zwolnionym dźwignia 65 jest odciąg¬
nięta w tył i jej poprzeczne ruchy nie wy-
wywołują już skręcania, lecz zwykłe na¬
stawianie steru kierunkowego.

Urządzenie według wynalazku może
być zastosowane również i do innych ro¬
dzajów samolotów, aniżeli opisane powy¬
żej i przedstawione na rysunku, zwłaszcza
do zwykłych samolotów, zawierających lot¬
ki do skręcania, utrzymywane za pomocą
głównych płatów i steru kierunkowego,
osadzonego na tylnym końcu kadłuba sa¬
molotu.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Urządzenie do nastawienia kąta po¬
chylenia dwóch skrzydeł nośnych samolo¬
tu względem jego kadłuba, umieszczonych
jedno za drugim na różnych wysokościach
względem tegoż kadłuba, tak iż między
nimi powstaje szczelina, znamienne tym,
że urządzenie nastawcze do uruchomiania
skrzydeł (2, 4) samolotu jest połączone z
jedną tylko dźwignią rozrządczą (6), uru¬
chomianą ręcznie przez pilota, przy czym
powyższe urządzenie nastawcze przynaj¬
mniej w części swego zakresu nastawiania
powoduje jednocześnie zmniejszenie kąta
pochylenia tylnego skrzydła nośnego (4) o-
raz utrzymuje bez zmiany lub też zwiększa
kąt pochylenia przedniego skrzydła nośne-
go (2).

2. Urządzenie według zastrz. 1, zna¬
mienne tym, że szczeliny prowadnicze (7,
7"), w których prowadzone są czopy (8,

8") dźwigni (10, 10") urządzenia nastaw-
czego obydwu skrzydeł (2, 4), przebiegają
na jednym końcu na pewnej długości w
kierunkach przeciwnych, tak iż przy locie
spadochronowym kąt pochylenia tylnego
skrzydła nośnego/^, jaki stosuje się przy
normalnym kierunku lotu samolotu, może
być zmniejszany aż do znacznej wartości
ujemnej (np. do kąta —25°), gdy natomiast
jednocześnie odnośny kąt pochylenia przed¬
niego skrzydła nośnego (2), bądź pozosta¬
je bez zmiany, bądź też, co jest korzyst¬
niejsze, może być nieco zwiększany (np. do
wartości kąta około +6°),

3. Urządzenie według zastrz. 1 i 2,
znamienne tym, że szczeliny prowadnicze
(7, 7") na drugim swym końcu posiadają
przebieg zgodny, w środkowej zaś swej
części różnią się nieznacznie swym kształ¬
tem, tale iż w przynależnych do normalne¬
go lotu zakresach położeń (OA4 i OB4)
dźwigni rozrządczej (6), przylegających
z obu stron bezpośrednio do środkowego
jej położenia (O), następuje stosunkowo
nieznaczne zwiększenie lub zmniejszenie
kąta pochylenia przedniego skrzydła nośne¬
go (2), natomiast kąt pochylenia tylnego
skrzydła nośnego (4) pozostaje bez zmiany
lub co najwyżej doznaje małych zmian,
mających na celu pewną korektę, w zakre¬
sie zaś końcowych położeń (B4, C4) tej
dźwigni odnoszącym się do lotu stromego
(spadochronowego), dźwignia rozrządczą
(6) powoduje nieznaczne zwiększenie kąta
pochylenia przedniego skrzydła nośnego
(2) i równocześnie znaczne zmniejszenie
kąta pochylenia tylnego skrzydła nośnego
(4), podczas gdy w przeciwległym zakre¬
sie końcowych położeń (A4, D4), odnoszą¬
cym się do sizybszego lotu naprzód, ruch
tej dźwigni rozrządczej powoduje zmniej¬
szenie kąta pochylenia obu skrzydeł no¬
śnych.

4. Urządzenie według zastrz. 1, zwła¬
szcza do samolotów, zaopatrzonych przy¬
najmniej w dwa szeregowo umieszczone
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jedno za drugim skrzydła nośne o zmien¬
nym kącie natarcia, znamienne tym, że
dźwignia rozrządcza (6), jest sprzęgnięta
z ośkami (8, 8") drążków nastawczych (10)
skrzydeł (2, 4), prowadzonymi w szczeli¬
nach krzywiznowych (7, 7") o takim prze¬
biegu krzywizny, iż przynajmniej w części
swego zakresu nastawiania ruch dźwigni
(6) powoduje jednoczesne zmniejszenie ką¬
ta nastawienia tylnego skrzydła . nośnego
(4) przy utrzymaniu bez zmiany lub też
zwiększeniu kąta natarcia przedniego
skrzydła nośnego (2).

5. Urządzenie według zastrz. 1, zna¬
mienne tym, że posiada znane prowadni¬
cze płyty ślizgowe z krzywiznowymi szcze¬
linami nastawczymi (7, 7"), w których pro¬
wadzone są ośki (8, 8") drążków nastaw¬
czych f10) skrzydeł (2, 4), z których przy¬
najmniej: jedno skrzydło nośne, zwłaszcza
zaś tylne skrzydło nośne (4), jest nastawia¬
ne w celu zmiany kąta natarcia.

6. Urządzenie według zastrz. 1, zna¬
mienne tym, że płyty ze szczelinami pro-
wadniczymi (7, 7 ) lub też ośki (8, 8") z
dźwigniami (10, 10"), współpracujące z ty¬
mi szczelinami prowadniczymi, są połączo¬
ne ze sobą za pomocą dźwigni łączniko¬
wych, składających się z dwóch drążków
(9, 11), połączonych ze sobą rzymską na¬
krętką (12) z prawym i lewym gwintem,
dzięki czemu długość tych dźwigni jest na¬
stawna i może być zmieniana przez pokrę¬
cenie nakrętki rzymskiej (12), np. za po¬
mocą ręcznej korbki (13).

7. Urządzenie według zastrz. 5, zna¬
mienne tym, że w przypadku zastosowania
nieruchomych płyt ze szczelinami prowad¬
niczymi (7, 7") płyty te są połączone ze
sobą drążkiem o nastawnej długości, tak
iż wzajemna odległość płyt może być zmie¬
niana.

8. Odmiana urządzenia według zastrz.
1, znamienna tym, że przynajmniej jedno
z obu skrzydeł nośnych (2, 4) składa się z
dwóch połówkowych skrzydeł nośnych (2\

2"), które są sprzęgnięte z dźwignią roz¬
rządcza (64) poprzez • orczyk (16), za po¬
mocą którego skrzydła połówkowe (2*, 2")
mogą być przechylane w kierunkach prze¬
ciwnych jak zwykłe lotki w celu wywoła¬
nia momentu skręcającego samolot wokoło
jego podłużnej osi.

9. Odmiana urządzenia według zastrz.
8, znamienna tym, że posiada podłużnie
przesuwny i obracający się dokoła swej osi
drążek rozrządczy (94), z jednej strony
połączony przegubowo z ręcznym drążkiem
nastawczym (6*), a z drugiej strony — z
układem nastawczym połówkowych skrzy¬
deł (2*, 2"), dzięki czemu podłużne ruchy
tego drążka powodują zmianę kąta nasta¬
wienia tych połówkowych skrzydeł no¬
śnych lub ich lotek, umieszczonych po obu
stronach podłużnej płaszczyzny środkowej
samolotu w jednakowym kierunku, nato¬
miast ruchy tego drążka wokoło swej osi
wywołują przestawienie połówkowych
skrzydeł nośnych lub wspomnianych lotek
w kierunkach przeciwnych, przy czym
przenoszenie obrotowego ruchu drążka do¬
koła swej osi na połówkowe skrzydła nośne
odbywa się przy tym mniejszym stosunku
przekładni, im dalej drążek jest przesta¬
wiany w kierunku podłużnym, w celu wy¬
wołania takiej zmiany kąta natarcia, iż wy¬
wierany zostaje moment obrotowy, powo¬
dujący podnoszenie przedniego końca sa¬
molotu.

10. Odmiana urządzenia według
zastrz. 1 i 9, znamienna tym że ramiona
dźwigni (22', 22"), przymocowane do koń¬
ców dwuramiennej poprzecznej dźwigni,
stanowiącej orczyk (21), umocowany na
drążku rozrządczym (95) urządzenia, są
połączone drugimi końcami z ramionami
dźwigni (23', 23"), przymocowanymi do po¬
łówkowych skrzydeł nośnych lub lotek (2\
2"), umieszczonych zi boku środkowej płasz¬
czyzny samolotu, przy czym ramiona dźwi¬
gni (22', 22") są nachylone względem drąż¬
ka (95) pod tym ostrzejszym kątem (a),
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im dalej są przesuwane w kierunku powo¬
dującym wywołanie momentu obrotowego,
podnoszącego przedni koniec samolotu.

11. Odmiana urządzenia według
zastrz. 9 i 10, znamienna tym, że tylny ko¬
niec drążka rozrządczego (9°), mogącego
podłużnie przesuwać się i obracać dookoła

swej osi, jest osadzony w krzywiznowej
szczelinie prowadniczej (7r°).

Soc i et e
des Aeronefs Mignet.

Zastępca: M. Skrzypkowski,
rzecznik patentowy.
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