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Wynalazek dotyczy samolotu srubo-
wego, wyposazonego w uklad obrotowych
skrzydet nosnych. Ten uklad skrzydel nos-
nych nazwano w dalszej tresci opisu ,,$mi-
glem nosnym".W czasie lotu $miglo nosne
obraca si¢ swobodnie wokolo osi pionowej
pod wplywem pedu powietrza podczas lo-
tu. Ponadto samolot wedlug wynalazku
jest zaopatrzony réwniez w $miglo ciagna-
ce o poziomej osi obrotu do lotu poziome-
go, ktore jest napedzane przez silnik urza-
dzony w ten sposéb, ze na poczatku lotu
nadaje réwniez $miglu nosnemu poczatko-
wy ruch obrotowy, a wéwczas $miglto nos-
ne wymienionej budowy spelnia zadanie
nStarterowego $migla nosnego”. To star-

terowe $miglo nosne jest zaopatrzone mig-
dzy silnikiem i $miglem nosnym w wyla-
czalny lacznik napedowy, dzigki ktéremu
to $miglu nosnemu moze byé nadawany
pewien moment obrotowy.

Wynalazek niniejszy dotyczy zwlasz-
cza samolotu srubowego, w ktérym po-
szczegolne skrzydla nosne sg zamocowane
na piascie $migla nosnego przegubowo lub
sprezyscie, tak ze kazde ze skrzydel nos-
nych moze odchylaé si¢ w gore i w dét w
plaszczyznie, w ktorej lezy. o§ $miglta nos-
nego. '

Gléwnym celem wynalazku jest spote-
gowanie sprawnosci wznoszenia sie z zie-
mi tego rodzaju samolotu bez uprzedniego



‘fozpedu poziomego, ktéry byl dotychczas
konieczny do nadania Js'Jn.iglu no$nemu
silX WZnoszacej, niezbednej do podniesie-
nia samolotu, po uprzednip nadaniu ruchu
obrotowego $miglu nosnemu za pomoca u-
rzadzenia starterowego.

Wedtug wynalazku w samolocie $rubo-
wym tego rodzaju, w ktérym smiglu nosne-
mu za pomocg urzadzenia napedowego
nadaje si¢ przed lotem najwigkszy mo-
ment obrotowy, ten ostatni jest mniejszy
od momentu obrotowego, Lonieczmego do
napedu tegoz $migla podczas lotu pozio-
mego, przy czym urzadzenie nape¢dowe
musij byé w stanie udzieli¢ $§miglu nosnemu
szybko$é poczatkowa znacznie wigksza od
$redniej szybkosci obrotowej $migla nos-
nego, obracajacego si¢ samoczynnie pod-
czas lotu. Wedlug wynalazku samolot sru-
bowy posiada réwniez urzadzenie, ktore
ma za zadanie zmniejszenie sily wstecznej
$migla nosnego podczas startu przez zmia-
ne $redniego kata natarcia skrzydel smigla
nosnego, a nadmiar energii kinetycznej, na-
gromadzonej w $migle nosnym wskutek
wielkiej poczatkowo szybkosci obrotowej,
zostaje wykorzystany do wytworzenia
chwilowej sity podnoszacej,
do pionowego pdniesienia samolotu z zie-
mi, czyli podczas startu $redni kat natar-
cia skrzydet zostaje tak zmniejszony, iz
staje si¢ mniejszy od $rednego kata na-
tarcia skrzydet podczas lotu, a po skos-
czonym starcie $redni kat natarcia zostaje
natychmiast ponownie powigkszony az do
wlasciwej wartosci, wymaganej podczas
lotu poziomego. .

Wedlug wynalazku narzady, stuzace
do zmiany kata natarcia skrzydel s$migla
noénego, dzialaja samoczynnie odpowied-
nio do wahari momentu obrotowego, udzie-
lanego $mighlu nosnemu. _

Gdy $miglo nosne obraca si¢ z szybkos-
cig co najmniej mniejsza od najmniejszej
szybkosci smigla nodnego, obracajacego sig
samoczynnie podczas lotu, to woéwczas,

dostatecznej

przy nadawaniu znacznego momeéntu obro-
towego $miglu nosnemu, $redni kat natar-

‘cia skrzydel $migla nosnego uzyskuje w

przyblizeniu warto$é zerowa, to jest taka
warto$é, ktéra odpowiada najmniejszej
aerodynamicznej sile wstecznej.

Wedlug wynalazku wurzadzenie do
zmiany kata natarcia skrzydel $migta nos-
nego pracuje samoczynnie odpowiednio do
wahan sily odsrodkowej, wywieranej na
skrzydla nosne. Zwigkszenie sitly odsrod-
kowej powoduje zwigkszenie srednego ka-
ta natarcia i odwrotnie.

W zalozeniu, ze samoczynne urzadze-
nie do zmiany kata natarcia dziala zarow-
no pod wplywem zmian momentu obroto-
wego, jak i wahan sity odsrodkowej, wptyw
momentu obrotowego, przenoszonege na
$miglo nosne, o tyle przewyzsza wplyw si-
ly odsrodkowej, = ze najwigkszy moment
obrotowy wystarcza do utrzymania najniz-
szej lub prawie najnizszej wartosci sred-
niego kata natarcia co najmniej w ciagu
okresu, w ktérym szybkosé obrotowa $mi-
gla nosnego nie przekracza swej najmniej-
szej szybkosci obrotowej, kiedy obraca sie
samoczynnie podczas lotu poziomego pod
wplywem pedu powietrza.

Przez zmniejszenie kata natarcia skrzy-
del smigla nosnego podczas startu do war-
tosci, odpowiadajacej zerowej sile wzno-
szacej, opor aerodynamiczny, przeciwsta-
wiajacy si¢ obrotowi skrzydel nosnych, o-
siaga swa wartosé¢ najmniejsza, tak Ze
$miglo nosne moze uzyskaé odpowiednio
wigksza poczatkowa szybkosé obrotowa
bez zwigkszania niezbednej mocy napedo-
wej.

Poniewaz $miglo nosne przy niewielkim
zuzyciu mocy napedowej moze uzyskaé
poczatkowsa szybko§é obrotowa, znacznie
wigksza od normalnej szybkosci obrotowej
$migla nosnego podczas lotu poziomego
wéwczas, gdy kat natarcia skrzydet nos-
nych zmienia si¢ pod wplywem sily od:
srodkowej w wyzej opisany sposéb, ta@



skrzydla no$ne pod wplywem nadmiaru
sily odsrodkowej przy zaniku momeatu
startowego uzyskuja kat natarcia wigkszy
od normalnego kata natarcia podczas lotu
poziomego. W ten sposéb uzyskuje sie
zwigkszong sile¢ wznoszaca. Kat natarcia
cofa si¢ oczywidcie do swej normalnej war-
tosci skoro nadmiar energii §migla nosnego
zostaje zuzyty, a szybkos¢ obrotowa $mi-
gla zmniejsza si¢ do normalnej szybkosci
samoczynnego obrotu podczas lotu pozio-
mego. :

Zmiana kata natarcia skrzydet nosnych
w zalezno$ci od wyzej omawianej sily od-
srodkowej posiada réwniez tg korzysé, ze
katy natarcia skrzydet nosnych we wszyst-
kich normalnych warunkach lotu osiagaja
w przyblizeniu swe najkorzystniejsze war-
tosci. Dlatego tez w samolocie ze $migiem
nosnym wyzej opisanego rodzaju szybkosé
obrotowa $migla nieco wzrasta, gdy wzra-
sta postepowa szybkos¢ samolotu podczas
lotu poziomego. W, urzqdzeniu wedlug ni-
niejszego wynalazku zwigkszenie szybkosci
obrotowej $migla nosnego przy wzroscie
postepowej szybkoéci samolotu podczas lo-
tu poziomego, wskutek polaczonej z tym
zwigkszeniem sily odsrodkowej, powoduje
réowniez powigkszenie kata natarcia skrzy-
del $migla nosnego. Wiadomo, ze kat na-
tarcia przy najkorzystniejszej aerodyna-
micznie sprawnoéci $migla nosnego zmienia
si¢ wraz z postepowa szybkoscia przeno-
szenia i jest tym wigkszy, im wyzszg jest
postepowa szybkosé przenoszenia. W ten
spos6b przy zachowaniu warunku, ze
zwigkszenie kata natarcia powoduje zwigk-
szenie sily odsrodkowej, skrzydla $migla
no$nego, prawie w calym zakresie poste-
powej szybkosci przenoszenia, uzyskujg
taki kat natarcia, jaki jest najskuteczniej-
szy pod wzgledem aerodynamicznym.

Poza tym wedlug wynalazku, ze wzgle-
du na okoliczno$é, Zze zmiana kata natarcia
skrzydet jest uzalezniona od sily odsrodko-
wej, kazde usilowanie zmniejszenia szyb-

koéci obrotowej skrzydel noénych zostaje
natychmiast wyrownane przez zmniejsze-
nie kata natarcia, spowodowane zmniej-
szeniem sig¢ sily odsrodkowej. W. ten spo-
s6b zostaje usunigte niebezpieczesistwo za-
trzymania si¢ lub nadmiernego zmniejsze-
nia si¢ szybkosoi obrotowej $migla no$ne-
go, a to wskutek jakiej$ nieprzewidzianej
przyczyny, powodujacej zwigkszenie sily
wstecznej skrzydel smigla nodnego, np.
przy uszkodzeniu jednego ze skrzyde! nos-
nych lub wskutek wytworzenia si¢ lodu na
skrzydiach nosénych.

* Wedlug wynalazku zmiennoéé srednie-
go kata natarcia skrzydel $migla noénego
jest zwiazana z gorna granica, kiéra nie
przekracza pewnej gornej wartosci gra-
nicznej tego zakresu kata natarcia, w kto-
rym mozliwy jest jeszcze ciqgly samo-
czynny ruch obrotowy smigla nosnego przy
stalych, to jest nieprzyspieszonych warun-
kach lotu. Dolna granica kata natarcia
skrzydet $migla no$mego, w przypadku
stosowania zwyklych profiléow, nie powin-
na przekraczaé kata 8°, liczonego od kata
natarcia o spélczynniku wyporu rownym
zeru, ,

Wedlug wynalazku preewidziane jest
réwniez urzadzenie hamulcowe, ktore dzia-
la podczas nadawania $miglyu nosnemu
niezbednego do startu momentu obrotowe-
go i zapobiega wzrostowi kata natarcia
skrzydel smigla nosnego do wattosci, ktora
by wystarczyla do podniesienia samolotu z
ziemi wowczas, gdy nastapiloby przypad-
kowe, przemijajgce zmniejszenie momentu
obrotowego skrzydta nosnego. To urzadze-
nie dziala samoczynnie w ten sposéb, ze
stwarza opor cierny, ktéry powoduje
zmiane kata natarcia skrzydel nosnych
wowczas, gdy kat natarcia osiagnal swa
najmniejszg wartosé lub tez zblizyl si¢ do
tej najmniejszej wartosci. Urzadzenie ha-
mulcowe moze byé réwniez wykonane jako
samoczynne urzqdzenié zaporowe, unieru-
chomiajace skrzydia noéne w polozeniu,



odpowiadajacym najmniéjszenu  katowi
natarcia. To urzadzenie zaporowe moze
hyé réowniez wylaczane recznie przez pilo-
ta. : Urzadzenie wylaczajace powyzisze u-
rzadzenie zaporowe moze by¢ polaczone z
recznym sprzeglem, stuzacym do rozrza-
du momentu obrotowego w ten sposéb, ze
przy wylaczonym sprzegle skrzydla nosne
moga si¢ swobodnie obracaé¢ w polozeniu,
odpowiadajacym powiekszonemu katowi
natarcia. Urzadzenie do wylaczanie urza-
.dzenia zaporowego moze by¢ réwniez roz-
rzadzane niezaleznie. Nastepnie urzadze-
nie zaporowe, stuzace do przytrzymywania
skrzydet nosnych w potozeniu, odpowiada-
jacym najmniejszemu nastawieniu kata na-
tarcia, moze byé w ten sposéb polaczone
z podiuznym urzadzeniem sterowym samo-
lotu, ze zostaje zwolnione wéwczas, gdy
przednie i tylne polozenia sterowe podiuz-
nego narzadu sterowego leza w zasiegu ru-
chu . sterowego, wykonywanego podczas
lotu, a zaczyna dzialaé, gdy dany narzad
sterowy porusza si¢ naprzéd, to jest w
kierunku odpowiadajacym powiekszeniu
szybkosci lotu poziomego.

W. odmianie wykonania wynalazku, w
ktorej poszczegélne skrzydta nosne sa po-
taczone przegubowo z piasta $migla nosne-
go w ten sposob, ze kazde skrzydlo nosne
moze si¢ obraca¢ wzgledem piasty $migla
nosnego niezaleznie na dwéch réznych
czopach, z ktérych jeden (nazywany poni-
Zej czopem przechylnym) lezy swa osia w
plaszczyznie prostopadiej do osi obrotu, a
drugi (nazywany ponizej czopem po-
ciagowym) lezy w plaszczyznie, w ktérej
znajduje sie o$ obrotu, przew1dz1ano urza-
dzenie, za pomoca ktérego mozna zmieniaé
kat natarcia kazdego ze skrzydel nosnych
odpomedmo do jego ruchu wzgledem czo-
pa pociggowego w ten sposéb, ze przy
ruchu skrzydla nosnego wzgledem piasty
$migla no$nego w kierunku przeciwnym do
kierunku obrotu $migla nosnego kat natar-
cia zostaje zmniejszony -i odwrotnie. -

- Gdy na piaste  przekazywany jest tis
pedowy moment obrotowy,  to wowczas
skrzydla nosne usiluja pozostaé¢ w tyle za
piasta, liczac w kierunku obrotu $migla.

skutek tego kat natarcia skrzydel ma-
leje, a wraz z nim maleje réwniez opér
aerodynamiczny, przeciwstawiany .obroto-
wi $migla.

- Gdy $miglo nosne obraca si¢ pod wply-
wem obrotowego momentu napedowego,
woéwczas skrzydla nosne daza do zajecia
polozenia réwnowagi, w ktérym wywoly-
wane i przeciwstawiane momenty obroto-
we zostaja wyréwnane . przez sile odsrod-
kowa (w zalozeniu, ze osie czopoéw pocia-
gowych sa nieco przesunigte wzgledem o-
si obrotu). W tym polozeniu kazde skrzy-
dlo nosne zostaje cofnigte z jego srednie-
go polozenia ku piascie $migla nosnego o
kat, ktéry w ponizszym opisie oznaczono
nazwa kata opézniania” i ktéry zostaje
okreslony wartoscig stosunku wytwarzane-
go momentu obrotowego oraz s11y odsrod-
kowej.

Na poczatku, w chwili startu, pomewaz
sila odsrodkowa jest niewielka kat op6Z
niania staje si¢ znaczny, gdy skrzydlo no-
$ne jest swobodne. Wskazane jest zatem;
aby w chwili, gdy smiglo noéne osiagnie
pelne obroty, wystarczajace do startu, kat
natarcia skrzydel nosnych mial wartosé,
niewiele rézniaca sie od zera. W tym celu
przewidziano urzadzenie zaporowe, ktare
zapobiega przyjmowaniu znaczniejszego u-
jemnego kata natarcia przez skrzydla no-
$ne na poczatku chwili startu. To urza-
dzenie zaporowe moze byé w ten sposéb
urzadzone, ze ogranicza kat opdZniania
lub mozliwa zmiane kata natarcia skrzy-
del.

Przy okreslaniu polozenia tych urzadzen
zaporowych nalezy bra¢ pod uwage mozli-
we odchylenia lotek skrzydet $migla no-
$nego pod wplywem obcigzenia. W przy-
padku stosowania skrzydla nosnego, ktore-
go srodek cigzkosci jest przesuniety ku



przodowi (o czym bedzie mowa nizej), naj-
wlasciwsze nastawienie urzadzenia zapo-
rowego powoduje dalsze zmniejszenie naj-
mniejszego kata natarcia o wielkosé 2°,
skoro skrzydlo nosne jest nieobciazone.

Do uzgodnienia zmian kata natarcia
skrzydel noénych z wahaniami kata opdz-
niania mozna zastosowaé odpowiednie u-
rzadzenia mechaniczne, zaopatrzone w u-
ktady drazkéw, kciuki lub tym podobne
narzady. Niezaleznie od rodzaju zastoso-
wanego urzadzenia musi byé spetniony wa-
runek, aby podczas lotu skrzydia nosne
pod wplywem sil aerodynamicznych i sil
bezwladnosci mogly sie swobodnie poru-
szaé na swych czopach pociagowych i aby
ewentualnie zastosowane urzadzenia ogra-
niczajace i zaporowe nie wywieraly ujem-
nego wplywu na swobodne wychylenia
skrzydel,

W odmianie wykonania wynalazku u-
zyskuje si¢ jednak pozadany stosunek
zmiany kata natarcia i kata opdzZniania w
bardzo prosty sposéb, a mianowicie —
przez odpowiednie wykonanie skrzydla
nosnego i przygiecie jego do piasty —
podluzna o$ skrzydla nosnego zostaje od-
chylona w gére ku pociagowemu czopowi,
tak ze gorny kat pomiedzy podtuzng osia i
wymieniong osia obrotu jest mniejszy od
kata 90°. To urzadzenie zapewnia nie tyl-
ko samoczynne zmniejszanie si¢ kata na-
tarcia, gdy skrzydlo nosne pozostaje na
jego czopie pociagowym nieco za piasta,
oraz odpowiedni wzrost kata natarcia, gdy
skrzydlo nosne wysuwa si¢ (w kierunku
obrotu) przed piasta, lecz réwniez wyko-
rzystuje si¢ w wyzej opisany sposéb zalez-
no$é kata natarcia od sity odsrodkowe;j.

Wedtug wynalazku skrzydlo $migta no-
$nego posiada tak rozlozona mase i odpo-
wiada takim warunkom aerodynamicznym,
%e podczas lotu skrzydto $migta nosnego
usiluje zajaé polozenie réwnowagi, w kto-
rym sila odsrodkowa wywiera pewna sile
dookota czopéw pociagowych, przez co po-

przy wszelkich katach natarcia;

wstaje sila skierowana ku przodowi, to jest
w kierunku obrotu $migla, tak ze powick-
szenie szybkosci obrotowej wywoluje po-
wigkszenie $redniego kata natarcia skrzy-
dla i odwrotnie. Srodek masy obracajgcego
si¢ skrzydla $migla nosnego lezy (blizej
przedniego brzegu) przed ta linig, wzgle-
dem ktérej spétczynnik momentu podluz- -
nego kolysania skrzydla nosnego jest w za-
sadzie staly, W profilach, stosowanych na
ogo6t do skrzydel smigla nosnego w samolo-
tach wymienionego rodzaju, linia ta lezy w
odleglosci okoto 25% cieciwy od przednie-
go brzegu. Przez przesuniecie srodka masy
przed te lini¢ zapewnia si¢ istnienie mo-
mentu kolysania podiuznego w skrzydle
ten’ mo-
ment kolysania podtuznego usiluje zmniej-
szyé kat natarcia skrzydla. Gdy wiec
skrzydlo nosne posiada powyzsze wlasno-
$ci'i w wyzej opisany sposoéb podluzna je-
go o$ jest wzgledem czopow pociagowych
pochylona ku gérze, wéwczas wzrost sily
odsrodkowej powoduje zwigkszenie kata
natarcia skrzydla nosnego i odwrotnie, co
mozna uzasadni¢ w nastepujacy sposo6b.
Przesuniecie srodka dzialania sily wzno-
szacej za $rodek masy skrzydla nosnego
powoduje powstanie momentu kolysania
podtuznego wzgledem podluznej osi skrzy-
dla nosnego. Ten moment kolysania po-
dtuznego jest ujemny, to jest usiluje zmniej-
szyé kat natarcia. Wskutek pochylenia osi
czopa pociggowego wzgledem podtuznej
osi skrzydla nosnego, moment ten wywotu-
je dodatkowy moment wzgledem osi wy-
mienionego czopa. Powoduje to opéZnianie
si¢ skrzydla nosnego. Gdy jednak skrzydlo
nosne pozostaje za jego $rednim poloze-
niem (w ktérym podluina of skrzydta no-
snego przecina o$ obrotu $migla nosnego),
woéwczas powstaje sita odsrodkowa prze-
ciwdzialajaca temu opéznianiu. Skrzydlo
no$ne przyjmuje wigc polozenie réwnowa-
gi lub tez waha si¢ wokolo swego polozenia
réwnowagi, cofajacego sie powoli., Z tego



wynika, - 2e zwigkszenie sily odérodkowej
wokutek zmniejszenia kata opdfniania w

pofozeni réwnowagi powoduje samoczyn- -

ne zwickszenie kata natarcia.

Za pomocy tego urzadzenia znosi sig si-
l¢ wznoszaca, wywierang na skrzydlo no-
$ne, poniewaz zwiekszenie sily wznoszgcej

“wskutek pochylenia czopa pociagowegdo po-
woduje powiekszenie kata opédzniania i
skutkien tego zmniejszenie kata natarcia
i odwrotnie. W ten sposéb wahania sily
wznoszacej powodujg  zmiany kata natar-
cia, ktére wyré6wnywuja owe wahania.

Aby podnoszenie samolotu z ziemi od-
bywalo sie jak najsprawniej, smiglo nosne
powinno posiadaé mozliwie duza poczatko-
wa szybkosé obrotows, uzyskiwang za po-~
mocy startern, Gdy silnik samolotu jest
spraegnigty ze $miglem pociagowym o sta-
tym kacie natarcia, uzyskuje sie najwiek-
sza rozporrsdzalng moc przenoszona na
$miglo noéne wéwczas, gdy silnik pracuje
prawie z polowa zwyklej liczby obrotéw,
przy ktorej émiglo nosne pobiera catkowita
moc silnika w przypadku, gdy postepowy
ruch samolotu naprzéd jest réwny zeru.
(Stosunki te zaleza oczywiscie od przebie-
gu krzywej mocy silnika przy catkowicie
otwartej przepustnicy; pod tym wzgledem
zwykle spalinowe silniki samolotowe nie
réinia, si¢ znacziie od innych silnikéw spa-
linowych). '

W odmianic wykonania wynalazku, w
ktorej silnik jest sprzegniety ze $miglem
pociagowym o stalym kacie natarcia, sto-
sunek przekladni starteru $migla nosnego
dobiera si¢ w ten spos6b, aby w przypadkuy,
gdy silnik pracuje z prawie polowa normal-
nej liczby ' obrotéw, szybkosé obrotowa
smigla nosnego byla o 40% do 60% wiek-
sza od normalnej szybkosci obrotowej tego
$migla podczas samoczynnego obrotu przy
locie poziomym. Przy tak nadmiernej szyb-
kosci obrotowej moc pobierana przez $mi-
glo noéne w przypadku, gdy kat natar-
cia skrzydla smigla nosnego zostaje zmniej-

szony prawie do zera, odpowiada mniej
wigoej mocy, rozporzadzalnej w przypad-
ku polowy normalnej liczby obrotéw silni-
ka. W ten sposob w $migle noénym groma-
dzi sie doéé znaczny nadmiar mocy, ktéry
zapewnia sprawne i szybkie podnoszenie
samolotu z ziemi czyli tak zwane ,,podno-
szenie sprezyste’’.

Przez zastosowanie smigla pociggowego
o nastawnym kacie natarcia $migtu noéne-
mu moze byé przekazany jeszcze wigkszy
nadmiar energii kinetycznej, wskutek cze-
go sprezysto$§é podnoszenia staje sie je-
szcze wigksza. Gdy w samolocie zastosowa-
ne jest $smiglo pociagowe o nastawnym ka-
cie natarcia, wowczas tak dobiera sie sto-
sunek przekladni starterowego urzadzenia
$migla nosnego, wlaczanego miedzy silnik i
$miglo nosne, ze przy normalnej - (teore-
tycznie) liczbie obrotéw silnika $miglo no-
$ne obraca sie z szybkoscia o 50% do
100% wigkszg od sredniej liczby obrotéw
$migla nosnego, obracajacego sie¢ samo-
czynnie podczas lotu poziomego. Regulacje
kata natarcia smigla pociggowego nalezy
uzgodni¢ z momentem obrotowym przeno-
szonym na $miglo nosne, tak ze kat natar-
cia smiglta pociggowego zostaje zmniejszo-
ny do pewnej mniejszej od normalnej war-
tosci, a nawet do zera wodwczas, gdy na
émiglo nosne jest przenoszony wigkszy mo-
ment obrotowy, a powigkszony za$ do war-
tosci wystarczajacej do lotu poziomego,
gdy napedowy moment obrotowy $migla
nosénego zanika,

Do tego celu przewidziany jest lgcznik
sterowy miedzy sprzeglem starteru $migla

‘nosnego i urzadzeniem regulacyjnym do

nastawiania kata natarcia §migla pociggo-
wego, aby w chwili wlaczania tego sprze-
gla kat natarcia s$migla pociggowego
zmniejszyl si¢ do pewnej mniejszej warto-
§ci, a nawet osiagngl wartoéé zerows, a w
chwili wylaczania sprzegla kat natarcia
tego $migla ponownie wzrést do wartosci,
wystarczajacej do lotu poziomego.



Urzgdzenie powyisze jest tak wykona-
ne, Ze przy wylaczonym sprzegle mozna
niezaleinie zmieniaé nastawienie kata na-
tarcia émigla pociaggowego w ograniczonym
zasiegu dodatnich wahari tego nastawienia,
‘aby we wszelkich warunkach lotu uzyskaé
jego najlepsza sprawnosé.

W celu dalszego zwigkszenia energii ki-
netycznej, gromadzonej w $migle nosnym,
aby zwiekszyé moment bezwladnodci $mi-
gla nosnego jako calosci, stosuje sie do-
datkowe masy, ktére sa umieszczone naj-
korzystniej w poblizu przedniego brzegu
tak, aby $rodek masy skrzydia nosnego
przesunal sie ku przodowi z wyzej wymie-
‘nionych powodéw.

~ Opisane urzadzenia sterowe do regula-
cji kata natarcia skrzydel nosnych w za-
leznosci od udzielanego $miglu momentu
obrotowego posiada réwniez i te zalete, Ze
wywieranie hamujacego momentu obroto-
wego na $miglo noéne powoduje samoczyn-
ne powigkszenie kata natarcia skrzydel. Te
‘wlasno$é mozna wykorzystaé do hamowa-
nia szybkosci opadania samolotu wéwczas,
gdy samolot, podczas tak zwanego piono-
wego ladowania, znajdzie si¢ w poblizu zie-
mi, Odbywa sie to w ten sposob, ze wiacza
si¢ czesciowo zwykly hamulec $migla no-
$nego, przez co kat natarcia skrzydel no-
$nych zostaje chwilowo powiekszony, a o-
padanie samolotu zahamowane tuz przed
‘dotknigciem przez niego ziemi.

Poza tym podwozie jest réwniez dosto-
sowane do samolotu w wykonaniu wedtug
wynalazku. Ta wlasnosé, ze podczas wy-
‘wierania obrotowego momentu na $miglo
nosne podczas startu skrzydla smigla no-
énego posiadaja takie nastawienie katéw
‘natarcia, ktore wyklucza powstawanie sity
wznoszacej, wyklucza réwniez wywola-
nie odporowego momentu obrotowego po-
wodujacego przekrecanie samolotu woko-
‘fo osi pionowej. Gdy za$ $miglo pociagowe
‘jest w ten sposob wykonane, ze podczas
pracy urzadzenia startowego nie wytwarza

prawie Zzadnej sily ciggnacej, woéwezas wy-
kluczone jest: powstanie odporowego mo-
mentu obrotowego, przekrecajacego samo-
lot wokolo jego podluznej osi poriomej. Z
tego powodu kota toczne podwozia moga
byé 'umieszczone jeszcze mnizej punktu
ciezkosci samolotu, niz to bylo dotychczas
niezbedne, zwlaszcza w samolotach wy-
mienionego rodzaju, nieposiadajgcych zwy-
ktego steru wysokoéci. Aby umezliwié ste-
rowanie podczas lotu poziomego o§ $migla
noénego jest osadzona przechylnie i moze
byé przechylana odpowiednio do potrzeby
sterowania. Wskutek tego, ze kola znajdu-
ja sie tuz przed punktem ciezkoséci, uzysku-
je sie te korzyéé, ze ostroga lub kolo ogo-
nowe jest mniej obcigzone, niz w przypad-
ku, ¢gdy kola bylyby zbyt wysuniete na-
przéd.

Nastepnie, wymienione nachylenia ku
tylowi osi §migla noénego, niezbedne do
podnoszenia samolotu z ziemi za pomoca
$migla nosnego o stalym nastawieniu kata
natarcia, staje sie zbedne wéwczas, gdy w
samolocie zastosowane jest urzadzenie we-
dtug wynalazku, ktére umozliwia prawie
pionowe wznoszenie si¢ samolotu z z{emi,
tak iz podwozie (lub plywaki), kadtub i
wspornik émigla nosnego moga byé w ten
sposob wzgledem siebie rozmieszczone, ze
wowczas gdy samolot spoczywa na ziemi
(lub ptywa po wodzie), pochylenie osi $mi-
gla nos$nego wzgledem pionu jest identycz-
ne, jak podczas normalnego lotu pozio-
mego. '

Poniewaz w samolocie z urzadzeniem
wedlug wynalazku s$miglo nosne nie ma
daznosci do podniesienia samolotu przed
wylaczeniem starteru, wiec caltkowity cie-
2ar samolotu zapewnia jego przyleganie do
ziemi. Gdy za$ wskutek regulacii nastawie-
nia kata natarcia $smigla pociaggowego w po~
wyzej opisany sposéb $miglo to nie wywo-
luje prawie zadnej sily ciagnacej podczas
pracy starteru, wiec i samolot podczas
startu $migla nosnego nie usiluje posuwaé



si¢ naprzéd. Dzieki temu hamulce do kot
staja sie zupelnie zbedne. Jednakze hamul-
ce do kol moga byé¢ zachowane, a mianowi-
cie w celu stosowania ich podczas postoju
lub tez podczas jazdy po ziemi w ty! i na-
przéd. W tym jednak ostatnim przypadku
hamulce moga byé¢ - znacznie mniejsze od
dotychczas stosowanych, Oczywiscie samo-
lot $rubowy, ladujacy bez wybiegu, nie wy-
maga do ladowania hamulcéw do két.

Samolot $rubowy wedlug niniejszego
wynalazku jest réwniez znacznie spraw-
niejszy od  dotychczas stosowanych pod
wzgledem podnoszenia si¢ i opadania na
wode w przypadku zastosowania go jako
wodnoplatowca. Pionowe lub prawie piono-
we podnoszenie samolotu czyni zbednym
stosowanie specjalnych urzadzen do wodo-
wania, jak np. urzadzen, umozliwiajacych
wodowanie den podwozia i stopni kadluba
samolotu oraz plywaka lub plywakéow. W
przypadku zastosowania samolotu jako
ziemnowodnego nie zachodzi potrzeba wcia-
gania osady kot do kadluba samolotu, po-
niewaz wplyw kot na wodowanie jest zu-
pelnie bez znaczenia.

W samolotach §rubowych o§ $migla no-
$nego posiada zazwyczaj taki kierunek, ze
jest pochylona w tyl w celu wyréwnania
o‘dporowego momentu obrotowego pociago-
wej $migi, dzialajacego wkierunku przeciw-
nym podczas normalnego lotu poziomego.
Gdy watl $migla nosnego jest przechylny a
wielko$é jego nachylenia do pionu moze
byé regulowana, wdéwczas wymieniony
boczny ruch przechylny otrzymuje si¢ wte-
dy, ¢dy narzady sterowe sa przechylane w
bok z centralnego miejsca sterowego.
Wskutek tego, gdy $miglo nosne podczas
podnoszenia pionowego wytwarza site pod-
noszaca bez wywolywania poziomej sily
pociagowej, woéwczas sita podnoszaca
$migla nosnego, ktéra w tym przy-
padku dziala wzdtuz osi obrotu $migta no-
$nego, wywiera na samolot wywrotowy
moment obrotowy, ktéry usituje obracaé go

wokolo poprzecznej-osi w kierunku ku. ty-
towi. Z tego powodu nalezy -dobraé¢ kie-
runki obrotu $migla pociagowego i $migla
nosnego w ten sposéb, aby odporowy mo-
ment - obrotowy $migla pociagowego wy-
réwnywal powyzej- wymieniony odporewy
wywrotowy moment obrotowy $migla nos-

-nego.

Na rysunku przedstawiono kilka przy-
kladéw wykonania samolotu $rubowego
wedlug wynalazku. Fig. 1 przedstawia wi-

dok boczny samolotu i czesciowy przekréj

przez kadtub z uwidocznionymi narzadami
sterowymi dla pilota, fig. 2 — widok z
przoduy, a fig. 3 — widok z géry na ten sa-
molot, fig. 4 przedstawia gorna czesé pia-
sty $smigla nosnego wraz z drazkiem pocia-
gowym i czopem pociagowym skrzydta no-
$nego w czesciowym przekroju pionowym
wzdluz linii srodkowej skrzydla nosnego,
fig. 5 — widok i czesciowy przekroj wzdluz
linii C — C na fig. 4, fig. 6 — widok z goéry
przegubowego polaczenia skrzydla nosne-
go wedlug fig. 4, przy czym piasta $migla
nosnego jest przedstawiona w przekroju
wzdluz linii B — B na fig. 4 (ttumiki cierne
i przynalezne czesci zostaly opuszczone),
fig. 7 — widok z gory na cze$é skrzydla
wraz z piasta $migla nosnego w wykonaniu
wedlug fig. 4, fig. 8 — czesciowy widok
wraz z czg$ciowym przekrojem zamocowa-
nia drazka tlumika ciernego na czopie po-
ciagowym skrzydla nosnego wzdluz linii
D — D na fig. 4, fig. 9 — schematyczny
cze$ciowy widok boczny ukfadu sterowego,
w ktérym uwidoczniono polaczenia sprze-
gla sterowego starteru - $migla nosnego i
rozrzadu do nastawiania tego $migla, fig.

10 — widok z géry skrzydla nosnego z

czeSciowym przekrojem w poblizu jego

korica, fig. 11 — widok z boku odmiany

wykonania samolotu srubowego wedlug
wynalazku, a fig. 12 — widok z przodu na
ten samolot, fig. 13 — widok boczny od-
miany - piasty $migla nosnego, fig. 14 —
czesciowy widok oraz przekroj przez skrzy-



dto wzdtuz linii £ — E na fig, 13, fig. 15 —
schematycznie widok boczny urzgdzenia,
przeznaczonego do odryglowywania urza-
dzenia zaporowego i poruszanego za pomo-
ca glownego drazka sterowego, wreszcie
tig. 16 — schematycznie widok boczny in-
nej odmiany wykonania urzadzenia do od-
ryglowywania urzadzenia sterowego.
Przedstawiony na fig, 1 — 3 samolot
$rubowy sklada sie z kadluba 20 i silnika
21, ktéry napedza s$miglo pociagowe 22.

Smiglo nosne jest osadzone na wsporniku,

wykonanym ze stojakéw 23. Na koricu
wspornika jest osadzone tozysko 24, na kto-
rym obraca si¢ $miglo nosne, Samo $miglo
nosne sklada si¢ z piasty 25 i trzech no-
$nych skrzydet 26.

"~ Na tylnym koricu samolotu znajduja sie
nieruchome pionowe stateczniki 27, 28 o-
raz poziome stateczniki 29. Poziome sta-
teczniki 29 sa zaopatrzone w zagiete ku go-
rze korice 30, zapewniajace stateczno$é
boczna, jak réwniez statecznosé podczas
sterowania samolotu. Gléwne podwozie
sklada si¢ z pary podatnych teleskopowych
zastrzaléow 31, przejmujacych uderzenia,
oraz pary skierowanych promieniowo do
kadtuba zastrzalow 32 i gtéwnych kot 33.
Tylna czesé samolotu spoczywa réwniez na
ziemi, wspierajac si¢ na sterowanym tyl-
nym kole 34,

Urzadzenie napedowe, stuzace do prze-
noszenia w chwili startu momentu obroto-
wego na $miglo nosne, sklada si¢ z pozio-
mego walu 35, napedzanego przez silnik 21,
oraz z walu 37 nieco pochylonego wzgledem
pionu. Dolny koniec watu 37 i tylny koniec
walu 35 sa osadzone w lozysku kadtuba 36,
zawierajacego pare kol stozkowych oraz
rozrzadzalne sprzeglo (nie przedstawione
na rysunku), sluzace do wlaczania i wyla-
czania urzadzenia przenoszacego. Koricowy
naped $migla nosnego sklada sie z pary
zebatych kot 38, 39, z ktorych pierwsze jest
osadzone na gornym koricu watu 37, a dru-
gie na piascie 25 $migta nosnego.:

Piasta smigla noénego moze byé réwniez
zaopatrzona w hamulec, stuzacy: do unie-
ruchomiania $migla po pewnym okresie: je-
go pracy. Poniewaz hamulec $émigla nosne-
go nie stanowi przedmiotu wynalazku, wiec
ze wzgledu na przejrzystosé¢ nie przedsta-
wiono go na rysunku, Hamulec ten jednak-
ze zastosowano z tego powodu w urzadze-
niu, Ze w polaczeniu z samoczynnym urza-
dzeniem do zmiany kata natarcia skrzydel
nos$nych wedlug niniejszego wynalazku da-
je pewne nowe korzysci, polegajace na
zmniejszeniu szybkosci pionowego opada-
nia samolotu podczas ladowania w powy-
Zej opisany sposéb.

Sterowanie samolotu podczas lotu od-
bywa si¢ przez przechylanie lozyska 24
$migla nosnego wokoto czopa 42, ktérego
0§ ma kierunek poprzeczny do podluinej
osi kadtuba samolotu lub wokolo czopa 43,
ktorego o§ ma kierunek réwnolegly do po-
dtuznej osi kadtuba samolotu. Lozysko 24
jest zaopatrzone w dZwignie 48, skierowa-
ng prostopadle do osi czopa 42, i boczna
dzwignie 52, skierowang prostopadle do
osi czopa 43. Sterowanie $migla nos$nego
w kierunku podtuznej osi samolotu usku-
tecznia sie¢ przez pochylanie sterowej
dzwigni 44 w przéd i w tyl. Ruch ten zo-
staje przeniesiony na diwignie 48 za po-
Srednictwem dzwigni 45, katowej dZwigni
46 i prawie pionowego drazka 47. Stero-
wanie boczne odbywa si¢ przez przechyla-
nie dzwigni 44 w bok. Ruch ten zostaje
przeniesiony na boczng diwignie 52 za
posrednictwem walu 49, korby 50 i prawie
pionowego drazka 51. .

W przykladzie wykonania samolotu
srubowego, przedstawionego na rysunku,
mozna regulowaé kat natarcia $migla no-
§nego. Urzadzenie sterowe, stuzace do
zmiany nastawienia kata natarcia. $migla
nosnego, jest wbudowane w piaste $migla,
jednakze nie zostalo przedstawione na ry-
sunku, poniewaz do tego celu moze byé
zastosowane dowolne znane urzadzenie.



Urzgdzenie to moze byé rozrzadzane za
pomoca diwigni 107 (przedstawionej sche-
matycznie na rysunku), z ktoéra potaczony
jest drazek 103, prowadzacy do kabiny
40 pilota. Narzady sterowe pilota, sluzace
do zmiany kata natarcia $migla nosnego
oraz do uruchomiania dZwigni sprzegla,
osadzonego w kadlubie 36, beda opisane
ponizej w zwiazku z ukladem sterowym,
przedstawionym na fig. 9.

Piasta 25 $migla nosnego, przedstawio-
na szczegoétowo na fig. 4 — 8, sklada si¢ z
korpusu, ktérego gorna czesé jest zaopa-
trzona w trzy nasady 53. Nasady te posia-
daja otwory 54, ktére stanowia lozyska
poziomych czopéw trzech skrzydel no-
$nych. Nasady 53 posiadaja réwniez wy-
stepy 53* i 53°, spelniajace zadanie zde-
rzakéw przy ruchu w gore lub w dot skrzy-
del nosnych dookola ich poziomych czopow
przegubowych woéwczas, gdy ich wewnetrz-
ne korice zetkna sie z wystajacym koricem
wktadki 65.

Posredni narzad przegubowego pola-
czenia skrzydel nosnych, nazywany nizej
drazkiem pociagowym, sklada sie z pary
pltytek 55, 56, miedzy ktérymi zamocowa-
ny jest wewnetrzny koniec wkladki 65
za pomoca Srub 63 i nakretek 64. We-
wnetrzne korice plytek 55, 56 sa zaopa-
trzone w nasady 57, 58, stanowiace jedna
catos¢ z plytkami 55, 56. Nasada 57 posia-
da otwor 59, w ktéry wchodzi czop 60 na-
sady 58. Przez nasady 57 i 58 przechodzi
trzpien 61 =z nakretka 62, przy czym
trzpieri ten stanowi poziomy czop przegu-
bowy skrzydel nosnych, osadzony rucho-
mo w otworze 54 nasady 53.

Zewngtrzny koniec wktadki 65 posiada
zakoriczenie w postaci czopa lozyskowego
66, na ktérym sa zamocowane wewnetrzne
pierscienie biegowe dwoéch stozkowych to-
zysk walkowych 67. Pierscienie zewnetrz-
nych powierzchni biegowych lozysk wal-
kowych sa zamocowane w bebnowym ka-
dlubie 68, ktérego zewnetrzny koniec jest

zaopatrzony w kotnierz 69. Z tym kolnie-
rzem 69 polaczony jest za pomoca §rub 70
kolnierz dzwigara 71, stanowiacego glow-
ny uchwyt podluznicy szkieletu skrzydta
nosnego. Pusta podluznica skrzydla nosne-
go (nie przedstawiona na rysunku) jest
zamocowana na dzwigarze 71 za pomoca
nitéw 72. Wewnetrzny koniec bebnowego
kadluba 68 jest zaopatrzony w skierowa-
ny na zewnatrz kolnierz 73, do ktérego
za pomoca Srub 75 przymocowany jest
pierscieri 74. Wewngtrzny brzeg oporowe-
go pierscienia 74 jest zagiety w ksztalcie
obrzeza, z ktérym styka si¢ czotowa po-
wierzchnia zewnetrznego pierscienia biego-
wego wewnetrznego walkowego lozyska
67. Pierscienn 74 z obrzezem sluzy wiec do
przejmowania sily odsrodkowej skrzydlia
nosnego i przekazywania jej na wewnetrz-
ne lozysko walkowe 67.

Os$ czopa tozyskowego 66 stanowi linia
A — A, podczas gdy os podluzina skrzy-
dla nosnego oznaczono linia B — B. 0%
A — A wznosi sie ku gorze i wzgledem osi
B — B jest pochylona w plaszczyznie pio-
nowej pod katem ostrym. W przedstawio-
nym przykladzie wykonania kat pomiedzy
osiami A — A i B — B wynosi okolo 26".
Polaczenie przegubowe 66, 67, 68 tworzy
wlasciwy czop pociagowy przegubu skrzy-
dta nosnego. Gdy skrzydlo nosne porusza
si¢ na swym czopie pociaggowym, wowczas
0§ B — B skrzydla nosnego opisuje dooko-
fa osi A — A czopa pociggdowego po-
wierzchnie stozkowa, przy czym ruch ten
dookota czopa pociaggowego jest polaczony
zarazem ze zmiana kata natarcia skrzydla
nosnego w ten sposéb, ze skoro skrzydlo
nosne obraca sie na pociggdowym czopie w
kierunku przeciwnym do kierunku obrotu
$migla nosnego, wéwczas kat natarcia ma-
leje, i odwrotnie. Kierunek obrotu $migta
nosnego przedstawiono strzatka na fig. 3,
416.

Ruch skrzydta nosnego dookota czopa
pociggowego jest ograniczony przez zapo-
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rowa plyte 76, przymocowans za pomocq
érub 77 do pierscienia 74 i zaopatrzona w
pare skierowanych do wewnatrz nasad 78
w ksztalcie rogow. Wewnetrzne powierzch-
nie 782 i 78° tych nasad mogy sie¢ stykaé z
plaskimi powierzchniami 65* wewnetrznej
czeéci wkladki 65. Nasady 78 sa tak roz-
mieszczone, 2ze gdy skrzydlo nosne znaj-
dzie si¢' w stosunku do kierunku obrotu w
swym skrajnym tylnym polozeniu, wow-
czas czynny kat natarcia skrzydla nosne-
go zbliza si¢ do zera, podczas gdy kat ten
wynosi 8° lub nieco mniej wéwczas, gdy
skrzydlto nosne znajdzie si¢ w swym skraj-
nym przednim polozeniu. Katy natarcia
skrzydet nosnych sg przy tym liczone od
kata natarcia réwnego zeru.

Gdy wywierany jest podczas startu
moment obrotowy za pomoca napedowego
urzadzenia w postaci przekladni 35, 37, 38,
39 (fig. 1), wowczas skrzydla nosne wsku-
tek swej bezwladnosci cofaja sie na swych
czopach pociagowych az do polozenia, w
ktérym powierzchnie 78° zaporowych ptyt
76 zetkna sie z przednimi plaskimi po-
wierzchniami 65* wkladki 65, jak przed-
stawiono linia przerywana na fig. 5. Dla
wigkszej przejrzystosci rysunku wkladke
65 przedstawiono liniami kreskowanymi w
‘polozeniu przestawionym, gdy tymczasem
w rzeczywistosci wkladka 65 pozostaje, o-
czywiscie, w polozeniu niezmienionym,
podczas gdy skrzydlo nosne przesuwa sie
wraz 'z bebnowym kadlubem 68. W poto-
zeniu tym urzadzenie cierne, skladajace
si¢ z nurnika 708, hamuje obrét skrzydla
nosnego na czopie pociagowym. Nurnik
ten slizga si¢ w pochwie 171, umieszczonej
w pierscieniu 74. Silna sprezyna 109 przy-
ciska nurnik 708 ku wnetrzu, tak iz styka
si¢ z zaokraglona powierzchnia wkladki
65. Sprezyna 109 przytrzymywana jest w
pochwie 111 za pomoca nastawczej $ruby
110. Czynna powierzchnia nurnika 708 jest
pokryta materialem ciernym. Powierzch-
nia cierna jest nieco pochylona, wskutek

czego w przypadku gdy powierzchnia 65+

wkladki 65 zblizy si¢ do zderzakowej po-

wierzchni 782, wéwczas sprezyna 109 zo-
staje silniej $cisnieta, wskutek czego sila
tarcia, wywierana przez nurnik 108, jest
najwieksza wtedy, gdy skrzydlo nosne
przesuwa si¢ jak najbardziej w tyl, przy
czym ruch ten ograniczony jest przez zde-
rzak 78°. Cierny nurnik 108 jest osadzony
w ten sposéb wzgledem wkladki 65, ze nie
wywiera dzialania hamujacego w okresie
wahari skrzydel nosnych dokola czopéw

pociggowych podczas normalnego lotu po-

ziomego, Aby cierny nurnik 108 zetknatl si¢
z wkladka 65 skrzydlo nosne musi si¢ cof-
naé znaczniej, niz to ma miejsce w zwy-
klych warunkach lotu poziomego.

Zastosowanie tego urzadzenia ma na
celu, jak to powyzej zaznaczono, zapobie-
ganie przedwczesnemu wznoszeniu si¢ sa-
molotu, co moze mieé miejsce w przypad-
ku, gdy podczas startu napedowy moment
obrotowy $migla nosnego zaniknie na pe-
wien krétki okres czasu, co mogloby zajsé
wtedy, gdyby silnik przestal dzialaé. Wite-
dy skrzydla no$ne przechylilyby si¢ na
swych czopach pociagowych w przéd,
przez co wzréslby kat natarcia skrzydel
nosnych, co z kolei mogloby spowodowaé
przedwczesne wzniesienie si¢ samolotu z
ziemi.

Wyzej opisane urzadzenie ma na celu
zapobieganie, aby kat natarcia skrzydet
noénych nie mégl si¢ powiekszyé ponad
swa najmniejsza wartosé, dopoki ostatecz-
nie nie zaniknie napedowy moment obro-
towy podczas startu, np. wskutek wylacze-
nia sprzegla starteru. ‘

Ruch skrzydet mosnych dookota ich
czopéw pociggowych jest ttumiony za po-
moca Srodkowego tlumika ciernego, umie-
szczonego na piascie 25 (fig. 4, 7 i 8). Kaz-
de ze skrzydel nosnych jest polaczone z
ciernym tlumikiem za pomoca niezalezne-
go ukladu drazkéw, skladajacego sie z
widetkowej przegubowej plyty 79. Plyta

-1 -



79 posiada przegubowy trzpieri 80, ha kté-
rym osadzona jest przegubowo dZwignia
81 zakoriczona tbem kulistym 82, ujetym z
obydwéch stron para nastawczych §rub
83. Nastawcze s$ruby 83 sg osadzone w
szczelinowym widetkowym drazku 85 i za-
bezpieczone za pomoca przeciwnakretek
84. Wewnetrzny widetkowy koniec drazka
85 jest polaczony przegubowo za pomoca
trzpienia 86 z przegubowa plyta 87, zamo-
cowana za pomoca nitow 88 na wystajacej
czesci 89 plaskiego pierscienia 90. Piers-
cieri 90 stanowi jedna z ruchomych czesci
srodkowego tlumika ciernego. Ttumik skla-
da si¢ z podstawowej plyty 92, wkreconej
w koniec piasty 25 i zaopatrzonej w po-
krywe 91 w ksztalcie dzwona. Dolna czesé
dzwonowej pokrywy 91 jest zaopatrzona
w zewnetrzny kolmierz 91, stanowiacy
dolna oporowa tarcze 91, na ktorej sa
osadzone luzno trzy oddzielne plaskie
pierscienie 90. Pierscienie 90 sg od siebie
oddzielone za pomoca tarcz ciernych. Kaz-
dy z tych pierscieni 90 jest polaczony z
kazdym skrzydlem nosnym za pomoca u-
ktadu drazkéw 87, 85, 81, 79. Gérny koniec
dzwonowej pokrywy 91 jest zakoriczony
nagwintowana, tulejka 971°. na ktéra sa
wkrecone nakretki 96. Za pomoca tych na-
kretek podkladka 95 moze wywieraé na-
cisk na goérna oporows, tarcze 94, przy czym
nacisk ten zostaje przeniesiony przez ttu-
mikowa tarcze 93 na cierne pierscienie 90.
W ten sposéb cierne pierscienie zostaja
dociskane miedzy gérnymi i dolnymi opo-
rowymi tarczami 94, 91*. Wielkosé sily
larcia miedzy tymi tarczami mozna zmie-
nia¢ przez odpowiednie przestawienie na-
kretek 96 na tulejce 91°.

Uklad drazkow 81, 85, 87 umozliwia
swobodny ruch skrzydel nosnych dookota
skojarzonych czopéw 54, 57, 58, przy czym
za pomocy tego ukladu ruchy skrzydet
nos$nych dookota ich pociagowych czopéw
66, 67, 68 sa przekazywane na pierscienie
90, Ttumieniu ulegaja zaréwno zgodne ru-

chy skrzydel nosénych wzgledem piasty
$miglta nosnego, jak réwniez wzgledne ru-
chy przeciwne skrzydel noénych.

Na fig. 9 przedstawiono uklad urza-
dzenia rozrzadowego do sprzegla startero-
wego, urzadzenia napedowego oraz urza:
dzenia do zmiany kata natarcia $migta. U-
rzadzenie rozrzadowe do sprzegla starte-
rowego, umieszczone wewnatrz kadiuba 36,
jest polaczone z zewnetrzna dZwignig 97,
ktora sprezyna 98 przytrzymuje w poloze-
niu, ktéremu odpowiada sprzeglo wylaczo-
ne. Drazek 99 laczy dzwignie 97 z draz-
kiem sterowym 700, znajdujacym si¢ w ka-
binie pilota.

Sterowa dzwignia 107 do regulacji na-
stawienia kata natarcia smigla pociagowe-
go jest potaczona za pomoca drazkow 103,
105 ze sterowymi drazkami 106 (fig. 1),
sluzacymi do regulacji kata natarcia $mi-
gla nosnego i znajdujacymi sie¢ w kabinie
pilota. Drazek 103 posiada szczeline 102,
w ktora wchodzi czop 101. Czop ten znaj-
duje si¢ na sterowym drazku 100, rozrza-
dzajacym sprzeglo. Drazek 103 jest pola-
czony réwniez z drazkiem 105 za pomoca
przegubu 104, dzieki czemu mozna zmie-
nia¢ wzajemne polozenia katowe tych draz-
kow. Ruch drazka sterowego 100 przenosi
si¢ na drazek 103 $migla nosnego; przegu-
bowo-szczelinowe polaczenie drazka ste-
rowego 100 z drazkiem 103 za pomoca czo-
pa 101 i szczeliny 102 umozliwia jednak
pewien swobodny ruch drazkéw 103, 106,
umozliwiajacy rozrzad $migla nosnego nie-
zaleznie od rozrzadu sprzegla starterowe-
go. W potozeniu pdszczegélnych dzwigni i
czeséci, przedstawionych na fig. 9 linia cia-
gla, sprzeglo starterowe jest wylaczone.
Kat natarcia $migla nosnego przyjal naj-
nizsza warto§é graniczna w granicy zasie-
gu wahan, powstajacych podczas lotu po-
ziomego. Gdy dZwignia sterowa 100 sprze-
gla znajduje sie w tym lewym skrajaym
potozeniu, woéwczas diwignie rozrzadcza
106 $migla nosnego mozna jeszcze przesu-
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naé¢ naprzéd w polozenie 1067 przez co

kat natarcia skrzydel smiglta nosnego osia- °

gnie swa najwyzsza wartosé, jaka posiada
podczas lotu poziomego. Podczas wlacza-
nia sprzegla przez przelozenie drazka ste-
rowego 100 w polozenie przedstawione na
rysunku linia przerywana, rozrzadczy dra-
2ek 106 $migla nos$nego zostaje przesunie-
ty z powrotem w polozenie 106°. Przy tym
polozeniu drazka 106 kat natarcia skrzy-
det $migla noénego zmniejsza sie z powro-
tem do jego poprzedniej najnizszej warto-
$ci, a nawet moze osiagnaé warto$é zerowa.

Na fig. 10 przedstawiono widok z gory
skrzydla 26 $migi nosnej. Srodek M masy
skrzydla nosnego lezy blizej przedniego
brzegu 1 od teoretycznej linii p — p
(przedstawionej na fig. 10 linia przerywa-
ng), ktéra lezy w odleglosci od przedniego
brzegu 1 skrzydla, wynoszacej 25% cieci-
wy poprzecznego profilu skrzydla. Aby
przesunaé $rodek masy skrzydla mnosnego
dostatecznie naprzéd oraz w sposéb o-
szczedny zwiekszyé moment bezwladnosci
$migla nosénego, w poblizu korica. skrzydia
no$nego oraz w poblizu przedniego brzegu
tego skrzydla nalezy umiesci¢ dodatkowe
masy m. W przedstawionym przykladzie
wykonania masy m sa osadzone na ramio-
nach a, zaopatrzonych w pierscienie ¢, kt6-
re sa z kolei zamocowane na gléwnej ruro-
wej podluznicy t.

Kierunek obrotu smigla ' pociagowego
22 przedstawiono strzatka na fig. 2. Kie-
runek obrotu $migla pociagowego widziany
z tylu w odniesieniu do fig. 2 jest ten sam,
co i kierunek obrotu s$migla nosnego wi-
dziany z géry w odniesieniu do fig. 3. Przy-
czyna, dla ktérej zostaly ustalone takie
kierunki obrotu $mig, zostala juz wyjasnio-
na powyze;j.

Na fig. 12 i 13 przedstawiono odmiang
wykonania samolotu s$rubowego wedlug
fig. 1 i 3. W tej odmianie wykonania samo-
lot jest zaopatrzony w podwozie, umozli-
wiajace zaréowno ladowanie na ziemi, jak i

wodowanie -na wodzie.. Samolot posiada
podwéjne pltywaki f, osadzone na ukladzie
drazkéw s. W kazdym plywaku jest osa-
dzone koto 33, przy czym kota leza w spe-
cjalnych szczelinach plywakéw i wystaja
stale z dna plywakéw. Opracz tego kota sa
wsparte w znany sposéb na amortyzato-
rach. Plywaki sa wykonane bez zastosowa-
nia' znanych $rodkéw, umozliwiajacych wo-
dowanie den lub stopni. Tego rodzaju bu-
dowa plywakéw i stale wystawanie z ply-
wakow kot do ladowania, ktére znajduja
sie czeéciowo pod woda, gdy samolot spo-
czywa na wodzie, jest umozliwiona dzigki
temu, ze samolot srubowy wedlug wynalaz-
ku moze si¢ podnosié z powierzchni wody
prawie pionowo. Dzieki' temu w budowie
plywakéw mozna w znaczniejszym stopniu,
niz dotychczas, uwzgledni¢ ich wlasnosci
pod wzgledem aerodynamicznym. o

Na fig. 13 i 14 przedstawiono odmiane¢
wykonania piasty z urzadzeniem, ktére u-
trzymuje skrzydla nosne pod najmniej-
szym katem natarcia tak dlugo, az samo-
lot wzniesie si¢ ku gorze. Ta odmiana u-
rzadzenia jest zaopatrzona réwniez w u-
rzadzenie zaporowe do skrzydel nosnych,
przy czym to urzadzenie zaporowe zaczyna
dziata¢ samoczynnie wéwczas, gdy obraca-
jace sig¢ skrzydla nosne osiagnely w swym
wstecznym ruchu opézZniajacym - granice
ruchu dookota czopéw pociagowych i wsku-
tek tego znajduja si¢ w polozeniu, odpo-
wiadajacym najmniejszemu katowi natar-
cia.

Odmiana wykonania urzadzenia ryglu-
jacego, przedstawiona na fig. 13 i 14, po-
siada, podobnie jak w poprzednio opisanej
odmianie wykonania, pochwe 111, sprezy-
ne 109 i zderzakowa $rube nastawcza 110.
Jednakze w niniejszym wykonaniu koniec
nurnika 708 jest zaopatrzony w zab 108¢
ktéry wchodzi we wglebienie 7112 okraglej
powierzchni konica wktadki 65 (zaznaczo-
nej na fig. 14 linia ciagla). W polozeniu
wkladki 65, przedstawionej na fig. 14 linia
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przerywana, zab 108* nurnika 108 jest
wsunigty we wglebienie 112,

Zab 108 zaskakuje we wglebienie 112
samoczynnie pod dzialaniem sprezyny 109
wowczas, gdy skrzydto nosne osiagnelo
granice swego ruchu wstecznego. Skrzydlo
nosne jest dopéty unieruchomione, dopéki
zab 108 nurnika 108 nie zostanie zwolnio-
ny, co moze byé uskutecznione przez pilo-
ta przy uzyciu steru,

Nurnik 108 jest zaopatrzony w nasade
113, ktéra przechodzi przez szczeling 114
pochwy 111. Nasada 113 moze byé prze-
sunieta wraz z nurnikiem 108 za pomoca
guzika 115 woéwczas, gdy skrzydlo nosne
osiaggnie granice ruchu wstecznego dookola
czopa pociagowego, przy czym guzik 115
jest umieszczony na koricu drazka 116, kto-
ry moze $lizgaé sie¢ w zakoriczeniu wklad-
ki 65. Dolny koniec drazka 116 jest zaopa-
trzony w krazek 117, stykajacy si¢ z pozio-
mym pierscieniem 118. Pierscieni ten wspie-
ra si¢ na trzech przesuwajacych sie piono-
wo drazkach 119, osadzonych we wsporni-
kach 120. Wsporniki 120 sa przymocowane
do kadluba lozyska 24 s$migla nosnego.
Wspornik 720 jest zaopatrzony w ruchome
dzwignie 121, ktérych wewnetrzne korice
wspélpracuja z dolnymi koricami drazkéw
119, a ktérych zewnetrzne korice sg pota-
czone ze sterowa linka Bowden'a 122.
Sprezyny 123 utrzymuja linke 122 w na-
prezeniu i sa osadzone na wystgpach 124
wspornikéw 120. Wystepy 124 stuza jako
oparcie zderzakowe do rurek 125 linek
Bowden'a 122,

Trzy sterowe linki 7122 schodza sie w
jednym miejscu pod $miglem nosnym i sa
polaczone w jedna linke Bowden'a 126,
biegnaca ku kabinie pilota.

Zbiorcza linka 126 linek 122 moze by¢
poruszana w rozmaity sposéb. Wedlug jed-
nej odmiany wykonania tego urzadzenia
linka 126 jest polaczona z dolnym prze-
dluzeniem sterowego drazka 100 sprzegla
starteru (fig. 9). Gdy sprzeglowy drazek

100 - zostanie przesunigty w przéd i sprze-
glo wylaczone, to wowczas linki 126 1 122
zostaja naprezone, dZwignia 121 obrécona
o pewien kat, a drazki 179 wraz z pierscie-
niem 118 uniesione w gore. Krazki 117
przenosza ten ruch na drazki 116, ktoére z
kolei przesuwaja nasady 113, tak iz nurni-
ki 108 wraz z nasadami 113 zostaja pod-
niesione po . ugigciu sprezyn 109, a z¢by
108° wysuwaja si¢ z wglegbieri 7712, Skrzy-
dla nosne moga si¢ wowczas przechylaé ku
przodowi dookola swych czopéw pociago-
wych, przy czym kat natarcia skrzydetl od-
powiednio si¢ zwieksza.

Inng odmiane wykonania tego urzadze-
nia przedstawiono na fig. 15. W' urzadze-
niu tym linka 726 jest przymocowana do
nasady 127 nurnika 128. Nurnik 128 jest
umieszczony w nieruchomym cylindrze 129
i znajduje si¢ pod dzialaniem sprezyny 130.
Sprezyna ta naciska na nurnik 128 w takim
kierunku, ze linki 126 i 122 zostaja napre-
Zone, a zaporowe urzadzenie 108°, 112
skrzydia nosnego zostaje zwolnione.

Nurnik 728 mozna przesunaé za pomoca
sterowego drazka 44, w celu wylaczenia u-
rzadzenia zaporowego 108, 112. Gdy dra-
zek sterowy 44 zajmuje polozenie, znajdu-
jace si¢ w zasiegu polozeri stosowanych
przy normalnym locie poziomym, woéwczas
miedzy drazkiem sterowym 44 i nurnikiem
120 powstaje luz. Na fig. 15 przedstawiono
linia przerywana granice zasiegu polozen
drazka sterowego 44 podczas lotu pozio-
mego. Gdy drazek sterowy 44 zostanie
przesuniety naprzéd dosé znacznie poza
granice zasiegu podczas lotu poziomego,
woéwczas po osiggnieciu styku z nurnikiem
128 przesuwa go naprzéd po ugieciu spre-
z2yny 130. Wskutek powyiszego przesuwu
linki Bowden'a 126, 122 zostaja zwolnione,
dzwignie 121 obracaja sie¢ pod dziala-
niem sprezyn 123 w odwrotnym kierun-
ku, a drazki 119, 116 wraz z pierscieniem
118 opuszczaja si¢. Wskutek tego sprezyny.
109 przesuwaja nurniki 708 ku wkladkom
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65 skrzydet. Gdy skrzydta noéne cofaja sie
do swego skrajnego tylnego polozenia (przy
starcie), wowczas zostajq unieruchomione
za pomoca ze¢bow 108, ktére wsuwaja sie
we wglebienia 71712, Gdy drazek sterowy
zostaje ponownie przesuniety ze swego
skrajnego tylnego polozenia naprzéd, wow-
czas urzadzenie zaporowe 108°%, 112 zosta-
je ponownie zwolnione. ,

Na fig. 16 przedstawiono inna jeszcze
odmiane wykonania urzadzenia, w ktérym
linka Bowden'a 126 jest poruszana za po-
mocy .oddzielnego steru, skladajacego sie
z malej recznej dzwigni 131 osadzonej ru-
chomo na wsporniku 732, Ten ostatni jest
osadzony np. na tablicy rozdzielczej 133
w kabinie pilota. Przy przesunigciu dZwigni
131 w dét uwalnia si¢ zaporowe urzadze-
nie 108° 112. Gdy urzadzenie to zostalo
juz zwolnione, wéwczas przy normalnym
locie poziomym nie moina go ponownie
wlaczyé, poniewaz skrzydla nosne nie wa-
haja sie na swych czopach pociggowych
dostatecznie daleko w tyl, aby z¢by 108°
mogly zaskoczyé¢ do wglebieri 712,

W podwoziu do ladowania i urzadze-
niu plywakowym do wodowania, przedsta-
wionym na fig. 1 — 3, 11 i 12, glé6wne ko-
fa 33 sa wysuniete nieco przed punkt ciez-
kosci samolotu, gdy ten ostatni spoczywa
na ziemi lub na wodzie. Punkt -cigzkosci
samolotu oznaczono litera g (fig. 1 i 11).

‘Punkt styku k6l podwozia z ziemig jest
umieszczony tak nisko, ze pozostawiono
dostatecznie miejsca dla pociggowego $mi-
gla 22. Kadlub samolotu i dZwigar smigta
nosnego s3 w ten sposéb umieszczone
wzgledem kot lub plywakéw, albo wzgle-
dem kot i ptywakéw, ze w razie, gdy samo-
lot spoczywa na ziemi lub na wodzie, o$
O — O obrotu $migta nosnego, oznaczona
na rysunku liniag przerywana, jest pochy-
lona tylko nieco w tyl wzgledem pionu.

Z powyzszego, a zwlaszcza z fig. 4 —
8, wynika, ze kat natarcia skrzydel no-
$nych, zaleiny od polozenia, jakie skrzy-

dta nosné zajmuja wzgledem . pochytych
pociagowych czopéw 66, moze si¢ zmieniac
w zaleznosci od sily odsrodkowej, nadawa-
nej skrzydtom noénym, oraz od wielkosci
momentu obrotowego, nadawanego w opi-
sany wyzej sposéb piascie $migla nosnego.

Zaleznoé¢ miedzy zmiana kata natar-
cia skrzydel nosnych i katem opéZniania
(o czym byla mowa powyzej) zalezy od ka-
ta miedzy osia A — A pociagowego czo-
pa 65 i podluzng osia skrzydla nosnego.
Okazato sie, ze kat 26° nachylenia tych
osi jest szczegblnie dogodny do zapewnie-
nia odpowiedniej zaleznosci wahan sily
odsrodkowej skrzydet noénych i wahan
kata ich natarcia, stosujac skrzydla nosne
o normalnej szybkosci obrotowej i momen-
cie bezwladnosci o zwyklej wielkosci. Na-
stawienie katowe osi czopa pociagowego
wzgledem osi podiuznej skrzydia nosnego
moze oczywiscie zmieniaé si¢ w szerokich
granicach odpowiednio do specjalnych wy-
mogéw, jakie nastrgcza. budowa danego
samolotu $rubowego.

Jaki juz wyzej zaznaczono, nalezy tak
dobraé stosunek przekladni urzadzenia na-
pedowego 35, 37, 38, 39 starteru smigla
nos$nego, aby przy normalnej (teoretycznie)
liczbie obrotéw silnika $miglo nosne obra-
calo si¢ z szybkoscig 0 50% do 100% wigk-
sza od normalnej liczby obrotéw $migla
nosnego, obracajacego si¢ swobodnie pod
wplywem wiatru podczas lotu poziomego.

W samolocie $rubowym wedlug wyna-
lazku moze byé réwniez zastosowana inna
odmiana wykonania urzadzenia, przedsta-
wionego na rysunku, w ktérej $miglo nosne
posiada staly kat natarcia. W tym przy-
padku nalezy tak dobraé stosunek prze-
kladni wurzadzemia napedowego starteru
$migla nosnego, aby to smiglo wykonywa-
o 40% do 60% obrotéw wiecej, niz pod-
ozas lotu poziomego przy normalnym obro-
cie samoczynnym, gdy jednoczesnie silnik
i $miglo pociggowe obracaja sie z prawie
polowa normalnej liczby obrotéw.
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Zastrzezenia patentowe.

1. Samolot srubowy 2z urzadzeniem
napedowym, nadajacym $miglu nosnemu
poczatkowy ruch obrotowy, umieszczonym
migdzy glownym silnikiem napedowym a
wspomnianym $miglem i wyposazonym w
sprzeglo do wylaczania tego urzadzenia
napegdowego, przy czym silnik i urzadzenie
napedowe nie sa w stanie nadawaé $miglu
no$nemu sily dostatecznej do unoszenia si¢
(jak u helikopteréw), znamienny tym, Ze
posiada przekladnie urzadzenia napedowe-
go (35 — 39) o tak dobranym stosunku
szybkosci, iz $§miglu no$nemu zostaje nada-
na znacznie wigksza poczatkowa szybkosé
obrotowa od jego sredniej normalnej szyb-
koéci podczas lotu poziomego, a ponadto
kazde skrzydlo(71) $migla jest zaopatrzone
w urzadzenie do zmiany kata natarcia $mi-
gla, umozliwiajace zmniejszanie $redniego
kata natarcia do wartosci zasadniczo mniej-
szej od wartosci wymaganej podczas lotu
poziomego podczas wywierania rozrucho-
wego momentu obrotowego, przy czym u-
rzadzenie to wspéldziala réwniez z urza-
dzeniem do wylaczania starteru (97 — 100)
w taki sposéb, aby wraz z wylaczeniem
starteru nastepowal wzrost kata natarcia
skrzydel (26, 71) $migla do wartosci do-
statecznej do wywolania sily wyporo-
wej, rownej przynajmniej ciezarowi samo-
lotu.

2. Samolot srubowy wedlug zastrz. 1,
znamienny tym, ze poszczegblne skrzydla
(26, 71) $miglta nosnego sa osadzone na po-
chylych czopach przegubowych (66 — 68),
tak iz kat natarcia tych skrzydel moze
zmniejsza¢ si¢ samoczynnie, gdy $miglo
nosne jest napedzane z mniejsza szybko-
$cia niz przy swobodnym obrocie. ‘

3. Samolot srubowy wedlug zastrz. 1,
znamienny tym, ze o§ f{A — A) czopa (66
— 68), za pomocy, ktdrego kazde skrzydlo
(26, 71) $migla jest przymocowane do pia-
sty (25), jest pochylona w goére i na ze-

wnatrz wzgledem podiuznej osi (B — B)
skrzydla.

4. Samolot srubowy wedlug zastrz, 2
i 3, znamienny tym, ze posiada cierne u-
rzadzenie ryglujace (108 — 111) do przy-
trzymywania skrzydet w polozeniu, odpo-
wiadajacym najmniejszemu katowi natar-
cia, przy czym czopy ryglujace (108) u-
rzadzenia sa zaopatrzone w wystepy (113),
sprzegniete z urzadzeniem nastawczym
(115 — 126), uruchomianym za pomoca
dzwigni sterowej (44) lub dzwigni (100)
sprzegla rozruchowego, po przesunigciu
do przodu odnosnej dz’wigni poza normal-
ne jej polozenie.

5. Samolot srubowy wedlug zastrz. 1
— 4, znamienny tym, ze piasta {25) $migla
no$nego (25, 26) jest tak sprzegnieta z wa-
tem korbowym silnika, iz kierunek obrotu
$migla nosnego (25, 26) podczas napedza-
nia go w chwili rozruchu, widziany z géry,
jest zgodny z kierunkiem obrotu smigla
lub émigiet pociaggowych (22), widzianych
od tylu.

6. Samolot $rubowy wedlug zastrz, 1
ze $miglem o regulowanym kacie natarcia
ramion, znamienny tym, ze dZwignia ste-
rowa (107) do regulaciji kata natarcia $mi-
gla pociagowego jest polaczona za pomo-
ca uktadu drazkéw (103 — 105) z draz-
kiem sterowym (106) do regulacji kata
natarcia $migla nosnego (25, 26) oraz za
pomoca czopa (101), umieszczonego w
szczelinie (102) drazka (103), z drazkiem
sterowym (100) do rozrzadzania sprzegla
(36), a to w celu zmniejszenia do zera lub
prawie do zera kata natarcia pociagowego
$migla (22), gdy sprzeglo rozruchowe zo-
staje wlaczone.

7. Samolot srubowy wedlug zastrz. 1
— 6, zaopatrzony w silnik sprzegnigty ze
$miglem pociagowym o regulowanym kacie
natarcia ramion, znamienny tym, ze stosu-
nek szybkosci przekladni urzadzenia na-
pedowego (35 — 39), umieszczonego mie-
dzy silnikiem (27) i émiglem nosnym (25,
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26), posiada tak dobrana wartosé, aby
wéwczas, gdy silnik pracuje z normalng
liczba obrotéw, $miglo nosne obracalo sie
z szybkoscia wieksza od swej normalnej
szybkosci podczas lotu poziomego w grani-
cach od 50% do 100%.

8. Samolot srubowy wedlug zastrz. 1
— 6, zaopatrzony w silnik sprzegniety ze
$miglem pociagowym o ustalonym kacie
natarcia, znamienny tym, Ze miedzy silni-
kiem (21) i $migtem nosnym (25, 26) jest
zastosowana przekladnia (35 — 39) o ta-
kim stosunku szybkosci, aby podczas pracy
silnika z liczba obrotéw dwukrotnie mniej-
sza od normalnej liczby obrotéw, smiglo
nosne napedzane bylo z szybkoscia wiek-
sza od jego normalnej szybkosci podczas
lotu poziomego w granicach od 40% do
60%.

9. Samolot srubowy wedlug zastrz. 1
— 8, znamienny tym, ze $rodek masy (M)
kazdego skrzydta (26) smigta nosnego (25,
26) znajduje sie na przodzie od srodkowej
linii {(p — p) cisnieni sit wyporowych, przy

czym przednia krawedz skrzydta jest poza
tym, ewentualnie, obciazona w poblizu ze-
wnetrznego korica dodatkowymi narzadami
(a) o pewnej masie (m).

10. Samolot srubowy wedlug zastrz. 1
— 9, przystosowany do wznoszenia si¢ z
wody i wodowania, znamienny tym, ze ply-
waki (f), dzwigajace samolot na wodzie,
posiadaja gladkie dna, pozbawione stoso-
wanych zwykle stopni, umozliwiajacych
wodowanie poslizgowe.

11. Samolot srubowy wedlug zastrz.
10, znamienny tym, ze podwozie samolotu
posiada oprécz plywakéw (F) czesciowo z
nich wystajace kota toczne (33) do lado-
wania, osadzone sztywno w plywakach, tak
iz stale wystaja z dna plywakéw, utrzymu-
jac je w dostatecznej odleglosci od ziemi.

The Cierva Autogiro
Company Limited.
Zastepca: Inz. S, Pawlikowski,

rzecznik patentowy.
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