
.V

Warszawa, 25 sierpnia 1934 r,

o PATe-/v^ 6bMct .5J0O

RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

OPIS PATENTOWY

Nr 20163. KI. 62 c, 27/01.

Robert Hobart Mayo
(Londyn, Wielka Brytanja).

Samolot złożony.

Zgłoszono 8 marca 1933 r.
Udzielono 29 maja 1934 r.

Niniejszy wynalazek dotyczy urządze¬
nia, umożliwiającego starł górnego samolo¬
tu z samolotu złożonego, znajdującego się
już w powietrzu, z taką szybkością i na ta¬
kiej wysokości, aby zapewnić dalszy jego
samodzielny lot. Wynalazek niniejszy do¬
tyczy samolotu o dużem obciążeniu płatów
i odpowiednio Wysokiem minimum szybko¬
ści lotu, a zwłaszcza dotyczy samolotu da-
lekodystansowego lub samolotu, dźwigają¬
cego duży ładunek, przeznaczony do wyła¬
dowania.

Według wynalazku samolot, który ma
startować w powietrzu (posiadający zwy¬
kle stosunkowo duże obciążenie płatów),
jest osadzony na drugim samolocie (które¬

go obciążenie płatów jest stosunkowo małe)
tak, iż tworzy złożony samolot, który może
się wznosić z małą lub umiarkowaną szyb¬
kością, latać i w razie potrzeby lądować ja¬
ko pojedynczy samolot. Płaty obydwóch
samolotów mogą się przytem przyczyniać
do unoszenia całości, przyczem obydwa sa¬
moloty są początkowo połączone ze sobą
sztywnem, lecz dającem się rozłączać urzą¬
dzeniem łączącem, które po zwolnieniu po¬
zwala na odłączenie się od siebie obydwóch
samolotów po nadaniu płatom górnego sa¬
molotu zwiększonego spółczynnika nośno¬
ści, dostatecznego do zapewnienia szybkie¬
go odłączenia od siebie obydwóch samolo¬
tów,



Obydwa samoloty są początkowo tak o-
sadzone, że ich płaty są nachylone wzglę¬
dem siebie odpowiednio do wzlotu i lotu
złożonego samolotu jako całości, lecz po
przekroczeniu minimum szybkości, niezbęd¬
nej do umożliwienia samodzielnego lotu
górnego samolotu, nadaje się płatom gór¬
nego samolotu większy kąt natarcia, umoż¬
liwiający mu wzniesienie się z dolnego sa¬
molotu po zwolnieniu urządzenia zamyka¬
jącego i odbywanie niezależnie dalszego lo¬
tu bez niebezpieczeństwa uszkodzenia dol¬
nego samolotu.

Według wynalazku górny samolot może
być tak osadzony na dolnym, aby reakcja,
wynikająca między obydwoma samolotami,
działała w odpowiedniej odległości za
środkiem ciężkości dolnego samolotu. Je¬
żeli górny samolot jest tak umieszczony na
dolnym samolocie, to wówczas skutek, jaki
wywrze zwiększenie kąta natarcia płatów
górnego samolotu, będzie równoważny ze
skutkiem, jaki wywarłoby użycie steru wy¬
sokości dolnego samolotu, w celu podniesie¬
nia jego ogona i zmniejszenia w ten sposób
kąta natarcia i spółczynnika nośności jego
płatów. W ten sposób całkowita nośność i
szybkość powietrzna złożonego samolotu
będzie samoczynnie utrzymywana na za¬
sadniczo stałym poziomie, aż nastąpi odłą¬
czenie się górnego samolotu od dolnego.

Na rysunkach przedstawiono dla przy¬
kładu kilka odmian wynalazku.

W konstrukcji, uwidocznionej na fig.
1 — 3, górny samolot 12, osadzony na dol¬
nym samolocie 13, posiada osie 14, umie¬
szczone we współosiowych obsadach 15, o-
sadzonych na dolnym samolocie. Trzpienie
zamykające 16 utrzymują początkowo osie
w obsadach. Tylna podpórka 17 podpiera
koniec ogona górnego samolotu. Podpórka
17 jest na stałe przytwierdzona przegubo¬
wo zapomocą czopa 18 do dolnego samolo¬
tu i daje się odłączać w miejscu 19 od gór¬
nego samolotu. Po odłączeniu od górnego
samolotu zapomocą odpowiednich przyrzą¬

dów kontrolnych podpórka 17 obraca się
na swym czopie i układa się w tulejce 20
na dolnym samolocie, jak to przedstawiono
na fig. 2.

Po odłączeniu się podpórki 17 pilot gór¬
nego samolotu powoduje przechylenie się
swego samolotu dokoła osi 14, np. zapomo¬
cą odpowiedniego uruchomienia steru wy¬
sokości, w celu zwiększenia kąta natarcia i
spółczynnika nośności jego płatów tak, aby
zapewnić znaczne wzniesienie się ponad
dolny samolot po wyciągnięciu trzpieni za¬
mykających 16 z obsad. Na fig. 2 trzpienie
16 są wyciągnięte, a górny samolot przed¬
stawiono w chwili odrywania się od dolne¬
go samolotu.

Można również stosować inne sposoby
zwiększania spółczynnika nośności płatów
górnego samolotu, np. można zmieniać ką¬
towe ustawienie płatów górnego samolotu
względem reszty samolotu.

Jakkolwiek obydwa samoloty, tworzące
samolot złożony według fig. 1 — 3, są wod-
nopłatowcami, to jednak jeden lub oby¬
dwa z tych samolotów mogą być również sa¬
molotami lądowemi lub lądowo-wodnemi.

Połączenie samolotów może być natu¬
ralnie od^wracane. W tym przypadku oś lub
osie są umocowane na wierzchu dolnego
samolotu, a obsady tworzą część górnego
samolotu i spoczywaią na osi lub osiach.
W celu zabezpieczenia przed bocznem prze¬
sunięciem się górnego samolotu względem
dolnego mogą być zastosowane specjalne
urządzenia (no. kołnierze umocowane na
osi lub osiach). Dająca się nastawiać pod¬
pórka może być umieszczona przed główną
obsadą zamiast za nią (jak widać na fig. 1—
3), przyczem może być zastosowanych kil¬
ka podpórek. Oprócz tego nastawianie po¬
wyższej podpory lub podpór można usku¬
teczniać w celu zmiany położenia górnego
samolotu względem dolnego.

Jeżeli górny samolot jest tak osadzony
na dolnym samolocie, że reakcje między
obydwoma samolotami przenoszą się za po-
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średnictwfcnl resorów lub amortyzatorów
wstrząsów, tworzących część podwozia (lub
podwozia pływakowego) górnego samolotu,
to "wtedy, w celu niedopuszczenia do ruchu
względnego podczas lotu samolotu złożone¬
go, mogą być zastosowane zamknięcia lub
zatrzymy, zabezpieczające resory lub amor¬
tyzatory wstrząsów przed działaniem w
czasie, gdy obydwa samoloty są ze sobą po¬
łączone, przyczem powyższe zamknięcia
lub zatrzymy są tak urządzone, aby dawa¬
ły się zwalniać samoczynnie w chwili od-1
łączenia się górnego samolotu od dolnego
lub zapomocą urządzenia kontrolnego, u-
nreszczonego w górnym samolocie.

Odpowiednie urządzenie zamykające
może służyć do zabezpieczenia przed od¬
łączeniem się górnego samolotu od dolne¬
go tak długo, aż zgóry określony nadmiar
siły nośnej zacznie działać na płaty górne¬
go samolotu tak, że górny samolot natych¬
miast może unieść się bez przeszkód z dol¬
nego samolotu.

Przykład takiego urządzenia zamykają¬
cego uwidoczniono na fig. 4, W urządzeniu
tem wysunięcie się osi 14 z obsady 15 jest
zabezpieczone zapomocą kulek lub wałków
26, umieszczonych w zagłębieniach boków
obsady i utrzymywanych w swem położe¬
niu sprężynami 27. Siła tych sprężyn jest
taka, że zapewnia niemożliwość wysunię¬
cia się osi z obsady dopóty, dopóki na sa¬
molot górny nie zostanie wywarta siła
wznosząca o odpowiedniej wielkości.

Na fig. 5 przedstawiono, samoczynnie
zwalniane urządzenie zamykające, które
początkowo utrzymuje oś w obsadzie, a na¬
stępnie, gdy ogon górnego samolotu zosta¬
nie w zgóry określonym stopniu zniżony,
wyłącza oś samoczynnie tak, że może się
swobodnie wysunąć z obsady.

Urządzenie powyższe posiada hak 21,
przymocowany do dowolnej części górnego
samolotu (najlepiej do osi 14, jak na ry¬
sunku), zaczepiający o występ 22, przymo¬
cowany do dowolnej części dolnego samo¬

lotu (najlepiej do podstawy obsady 15, jak
na rysunku), tak że reakcja między niemi
przeciwstawia się wysunięciu się osi z obsa¬
dy. Powierzchniauchwytowa 24 haka jest
cylindryczna i współosiowa z osią 14, przy¬
czem posiada taką długość, że gdy ogon
górnego samolotu zostanie zniżony w pew¬
nym określonym stopniu, wówczas hak zo¬
stanie zwolniony z występu 22 i nie po¬
wstrzymuje osi 14 od wysunięcia się z ob¬
sady 15.

Samoczynnie zwalniane urządzenie za¬
mykające może być inaczej wykonane, nie
odbiegając jednak od ogólnej wyżej wyja¬
śnionej zasady. Naprzykład hak (lub po¬
dobny narząd) może być połączony z dol¬
nym samolotem, a występ powstrzymujący
(lub podobny narząd) — z górnym samolo¬
tem. Hak i występ zatrzymujący mogą być
zastąpione drążkiem zębatym i kółkiem,
zazębiającem się z powyższym drążkiem,
przyczem normalnie kółko może się swo¬
bodnie obracać w swem łożysku, lecz na żą¬
danie może być zaopatrzone w hamulec,
który przeszkadza ich ruchowi względne¬
mu.

W razie potrzeby hak może być tak zbu¬
dowany, że odłącza się stopniowo, gdy kąt
natarcia płatów górnego samolotu wzrasta,
a następnie po osiągnięciu określonej jego
wartości hak odłącza się zupełnie i przesta-
je zabezpieczać oś przed wysunięciem się z
obsady. Np, ramię uchwytowe haka może
być przegubowo przymocowane do pozo¬
stałej jego części i utrzymywane w zacze¬
pieniu z występem zatrzymującym zapomo¬
cą sprężyny lub innego poddającego się na¬
rządu. Hak może być również tak wykona¬
ny, że tylko zewnętrzna część ramienia u-
chwytowegó jest przegubowo przytwierdzo¬
na, a zewnętrzna część jest sztywna i w
chwili zaczepienia o występ zatrzymowy
zapewnia połączenie pomiędzy obydwoma
samolotami.

Można zastosować więcej niż jedno wy¬
żej opisane samoczynnie zwalniane ulrzą-
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dzenia łączące. Np. można zastosować dwa
takie urządzenia, po jednym z każdej stro¬
ny linji środkowej złożonego samolotu, w
celu niedopuszczenia do kołysania się lub
wahania górnego samolotu względem dol¬
nego. Oprócz tego można również zastoso¬
wać trzecie takie urządzenie umieszczone w
środku, przyczem zewnętrzne urządzenia
łączące powinny posiadać takie urządzenia
zamykające, aby zwalniały się nieco szyb¬
ciej od środkowego i przez to zabezpiecza¬
ły przed nieprawidłowem odłączeniem się
górnego samolotu, jakie mogłoby powstać
wtedy, gdyby jedno z zewnętrznych urzą¬
dzeń zamykających nieco dłużej przytrzy¬
mywało niż urządzenie środkowe.

Samoczynnie zwalniane urządzenie za¬
mykające może posiadać odpowiednią do¬
wolną postać, zapewniającą samoczynne
zwolnienie urządzenia lub urządzeń łączą¬
cych, gdy spółczynnik nośności płatów gór¬
nego samolotu zwiększa się względem spół-
czynnika nośności płatów dolnego samolo¬
tu do pewnego zgóry określonego stopnia.
Np. samoczynnie zwalniane urządzenie za¬
mykające może posiadać narząd zamyka¬
jący, np. trzpień zamykający 16 (fig. 1—3),
tak zbudowany, że działa, samoczynnie przy
przechylaniu się samolotu górnego wzglę¬
dem dolnego, lub urządzenie, służące do
zwiększania w inny sposób spółczynnika
nośności płatów górnego samolotu.

Oprócz wyżej wspomnianego samo¬
czynnie zwalnianegourządzenia zamykają¬
cego lub zamiast niego można stosować u-
rządzenie zamykające, zwalniane ręcznie,
przyczem takie urządzenie zamykające mo¬
że powracać do położenia zamykającego,
gdy urządzenie zwalniające powraca do po¬
łożenia pierwotnego. Np. trzpienie zamyka¬
jące 16 (fig. 1 — 3), które zapobiegają wy¬
skoczeniu osi 14 z obsad 15, można urucho¬
miać np. zapomocą ręcznej dźwigni, przy¬
czem mogą być tak urządzone, aby powra¬
cały do położenia zamykającego za zwol¬
nieniem lub przestawieniem dźwigni.

Na fig. 6 przedstawiono urządzenie do
samoczynnego dławienia lub wyłączania sil¬
nika lub silników dolnego samolotu podczas
odłączania górnego samolotu od dolnego,
przez co zwiększa się szybkość ich odłącza¬
nia. Dźwignia wahadłowa 38 j est urucho¬
miana przez oś 14, gdy oś ta wysuwa się z
obsady 15. Dźwignia 38 jest połączona za¬
pomocą drążków lub podobnych narządów
z drążkiem przepustnicy lub wyłącznika
silnika lub silników dolnego samolotu tak,
iż gdy oś /4 opuszcza obsadę 15, wówczas
silnik lub silniki dolnego samolotu zostają
zdławione i lub wyłączone.

Podobne urządzenie lub to samo urzą¬
dzenie może służyć do uruchomiania ha¬
mulców lub przyrządów do zmian kąta na¬
tarcia, połączonych z dolnym samolotem,
gdy górny samolot zostaje odłączony od
dolnego, przez co zwiększa się również
szybkość odłączania się od siebie obu samo¬
lotów.

Górny samolot może być zabezpieczo¬
ny przed ruchem bocznym, toczeniem się
lub ruchem posuwistym względem dolnego
samolotu po odłączeniu się od niego. Oprócz
tego może być przewidziane urządzenie
ochronne, zapobiega j ące nadmiernemu
przechylaniu się górnego samolotu wzglę¬
dem dolnego.

W celu zapewnienia niepodzielnej kon¬
troli ruchu złożonego samolotu, lecącego ja¬
ko jedna całość, można zastosować urzą¬
dzenie, służące do utrzymywania jednego
lub kilku narządów rozrządczych, sterują¬
cych lotem górnego samolotu, w stanie za¬
mkniętym lub nieczynnym aż do chwili od¬
łączenia się górnego samolotu od dolnego.
Urządzenie to może być połączone samo¬
czynnie lub w inny sposób z urządzeniem
łączącem dwa samoloty tak, iż zwolnienie
takiego urządzenia łączącego samoczynnie
lub w inny sposób zwalnia urządzenie, u-
trzymujące narządy do sterowania górne¬
go samolotu w stanie nieczynnym.

Każde z ręcznie uruchomianych urzą-
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dzen łączących z sobą obydwa, samoloty
lub urządzeń zamykającycbi lub urzą¬
dzeń unieruchomiąjących narządy ste¬
rujące górnego samolotu, może, być zwal¬
niane przez uruchomienie narządu, umie¬
szczonego w Jednym z samolotów, lub przez
połączone lub kolejne uruchomienie narzą¬
dów, umieszczonych na obydwóch samolo¬
tach. Nastawiana podpórka 17 np. może
być początkowo przytwierdzona do górne¬
go samolotu trzpieniami, które można wy¬
łączyć zapomocą narządu uruchomianego z
górnego samolotu, lecz zwolnienie tych
trzpieni może nastąpić po zwolnieniu przej¬
ściowych narządów zamykających (np.
sztyftów zamykających, przechodzących
przez trzpienie) zapomocą drążka, urucho¬
mianego z dolnego samolotu.

Na fig. 7 przedstawiono aerodynamicz¬
nie uruchomiane urządzenie zabezpiecza¬
jące, które uniemożliwia odłączenie się gór¬
nego samolotu od dolnego dopóty, dopóki
złożony samolot nie osiągnie zgóry określo¬
nej szybkości powietrznej, przy której gór¬
ny samolot może być bezpiecznie odłączo¬
ny. To urządzenie zabezpieczające posiada
skrzydło 30, osadzone przegubowo na czo¬
pie 31 i połączone zapomocą tegoż czopa z
górnym lub dolnym samolotem. Trzpień za¬
mykający 33 zamyka początkowo drążek
35 w tulei 34. Drążek 35 tworzy część urzą¬
dzenia do zwalniania jednego lub kilku na¬
rządów zamykających, łączących ze sobą
obydwa samoloty, np. połączenie podpórki
z górnym samolotem. Powyższe urządzenie
zamykające nie może być zwolnione, dopó¬
ki trzpień 33 pozostaje w swem położeniu
czynnem. Trzpień 33 jest zwykle utrzymy¬
wany w swem położeniu czynnem przez
sprężynę 36. Trzpień 33 jest połączony ze
skrzydłem 30 zapomocą linki 32, przecho¬
dzącej przez krążek 37.

Gdy złożony samolot osiągnie zgóry o-
kreśloną szybkość powietrzną, wówczas ci¬
śnienie powietrza (w kierunku strzałki) na
skrzydło 30 powoduje jego obrót dookoła

czopa 31 i wyciągnięcie trzpienia 33 z po¬
łożenia czynnego wbrew działaniu spręży¬
ny 36, zwalniając w ten sposób drążek urzą¬
dzenia zwalniającego.

Aerodynamicznie uruchamiane urządze¬
nie zabezpieczające może włączać zpowro-
tem drążek urządzenia zwalniającego w ra¬
zie, gdy szybkość powietrzna złażonego sa¬
molotu spadnie poniżej zgary określanej
granicy, przed uruchomieniem tego drążka.
W ten sposób w przykładzie, uwidocznio¬
nym na fig. 7, jeżeli szybkość powietrzna
spada poniżej zgóry oznaczonej granicy,
wówczas sprężyna 36 powoduje powrót
trzpienia 33 do jego położenia czynnego,
gdy drążek 35 nie został uruchomiony lub
powrócił do swego położenia początkowe-1
go.

Aerodynamicznie uruchomiane urządze¬
nie zabezpieczające może również posia¬
dać wne postacie wykonania, działające na
tej zasadzie, że urządzenie zamykające po¬
zostaje, czynne, dopóki nie zostanie wyłą¬
czone aerodynamicznie, gdy złożony samo¬
lot osiągnie zgóry oznaczoną szybkość po¬
wietrzną. Urządzenie zabezpieczające mo¬
że być uruchomiane przez śmigło lub wia¬
traczek, którego szybkość obrotu zależy od
szybkości powietrznej samolotu złożonego.
Każde takie aerodynamicznie uruchomiane
urządzenie zabezpieczające może służyć
do rozrządzania zwolnieniem jednego lub
kilku narządów zamykających, przymoco¬
wujących górny samolot do dolnego, przy-
czem w razie potrzeby można zastosować
więcej niż jedno takie aerodynamicznie u-
ruchomiane urządzenie zabezpieczające.

Każde z powyższych urządzeń zabez¬
pieczających według wynalazku może dzia¬
łać zapomocą urządzeń elektrycznych, hy¬
draulicznych lub pneumatycznych.

Każda z części urządzenia według wy¬
nalazku, która wystaje z jednego lub z dru¬
giego samolotu, może być tak zbudowana,
iż w czasie, gdy jest nieużywana, samoczyn¬
nie przylega do samolotu, w celu uniknię-
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cia uszkodzenia wskutek zetknięcia się z
ziemią w czasie lądowania lub zakotwicza¬
nia po lądowaniu górnego samolotu.

Zastrzeżenia patentowe.

L Samolot złożony, składający się z
dwóch oddzielnych samolotów, z których je¬
den jest osadzony na drugim i tak połączo¬
ny z nim sztywnem, lecz podatnem urządze¬
niem łączącem, iż obydwa samoloty mogą
wznosić się, latać i lądować jako jedna ca¬
łość, znamienny tern, że górny samolot jest
początkowo tak ustawiony względem dol¬
nego samolotu, że podczas wspólnego wzno¬
szenia się i lotu płaty obydwóch samolotów
przyczyniają się do unoszenia całości, oraz
że posiada urządzenie do zwiększania spół¬
czynnika nośności płatów górnego samolo¬
tu w stosunku do płatów dolnego samolotu.

2. Samolot według zastrz. 1, znamien¬
ny tern, że posiada urządzenie, zapobiega¬
jące odłączeniu się górnego samolotu od
dolnego, dopóki spółczynnik nośności pła¬
tów górnego samolotu nie zwiększy się
względem spółczynnika nośności płatów
dolnego samolotu do zgóry określonego
stopnia, dostatecznego do zapewnienia bez¬
piecznego odłączenia się od siebie oby¬
dwóch samolotów.

3. Samolot według zastrz, 1 i 2, zna¬
mienny tem, że obydwa samoloty są ze so¬
bą połączone urządzeniem łączącem, zwal-
niającem się samoczynnie, gdy spółczynnik
nośności płatów górnego samolotu zwięk¬
szy się względem spółczynnika nośności
płatów dolnego samolotu do zgóry określo¬
nego stopnia.

4. Samolot według zastrz. 1 —- 3, zna¬
mienny tem, że górny samolot jest tak osa¬
dzony na dolnym samolocie, iż wypadkowa
reakcja między obydwoma samolotami
działa poza środkiem ciężkości dolnego sa¬
molotu.

5. Samolot według zastrz. 1 — 4, zna¬
mienny tem, że górny samolot jest połączo¬

ny z dolnym ż&pofnóćą urządzenia łączące¬
go, pozwalającego na kątowe obracanie się
obydwóch samolotów względem siebie do¬
koła osi poprzecznej, oraz urządzenia, za¬
pobiegającego początkowo takiemu rucho¬
wi względnemu, lecz dającego się nasta¬
wiać podczas lotu samolotu złożonego, w
celu spowodowania lub umożliwienia po¬
wyższego względnego ruchu kątowego.

6. Samolot według zastrz. 1 — 5, zna¬
mienny tem, że za urządzenie, łączące gór¬
ny samolot z dolnym, służy jedna lub kil¬
ka obsad oraz jedna lub kilka osi, któ¬
re są zabezpieczone przed wysunię¬
ciem się z obsad zapomocą dającego się
zwolnić urządzenia zamykającego lub urzą¬
dzenia sprężystego, służącego do zwolnienia
trzpienia, gdy zgóry określony nadmiar si¬
ły nośnej płatów górnego samolotu zosta¬
nie osiągnięty.

7. Samolot według zastrz. 6, znamien¬
ny tem, że do zapobiegania odłączeniu się
górnego samolotu od dolnego posiada jed¬
no lub kilka urządzeń zamykających, z któ¬
rych każde składa się z haka, połączonego
z jednym z samolotów i zaczepiającego o
występ, połączony z drugim samolotem,
przyczem powierzchnie styku pozwalają na
przejście haka nad występem, gdy spół¬
czynnik nośności płatów górnego samolotu
zwiększy się względem spółczynnika no¬
śności płatów dolnego samolotu do zgóry o-
kreślonej wartości.

8. Samolot według zastrz. 7, znamien¬
ny tem, że hak jest tak wykonany, iż prze¬
suwa się, gdy działająca na górny samolot
siła nośna zostaje zwiększona, a zeskakuje
z występu zupełnie, gdy zostaje osiągnięty
zgóry określony nadmiar tej siły.

9. Samolot według zastrz. 1 — 8, zna¬
mienny tem, że jest zaopatrzony w trzy sa¬
moczynnie zwalniające narządy zamykają¬
ce, z których dwa znajdują się po obu stro¬
nach linji środkowej samolotu złożonego, a
trzeci jest umieszczony w środku, przyczem
boczne narządy zamykające są tak usta-
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wionę, że zwalniają.'nieco wcześniej od
środkowego narządu zamykającego.

10. Samolot według zastrz. 1 — 9, zna¬
mienny tern, że posiada aerodynamicznie u-
uruchomiane urządzenie lub urządzenia za¬
bezpieczające, zapobiegające odłączeniu się
górnego samolotu od dolnego, dopóki oba
samoloty nie uzyskają zgóry określonej
szybkości.

11. Samolot według zastrz. 1—10, zna¬
mienny tern, że posiada urządzenie do sa¬
moczynnego zwiększania szybkości odłą¬
czania się od siebie obu samolotów, zawie¬
rające urządzenie do samoczynnego dła¬
wienia lub wyłączania silnika lub silników
dolnego samolotu, lub urządzenie do samo¬
czynnego uruchomiania sterów dolnego sa¬
molotu, gdy górny samolot zostanie od nie¬
go odłączony.

12. Samolot według zastrz. 1—11, zna¬
mienny tern, że posiada urządzenie do u-
trzymywania w stanie zamkniętym lub nie¬
czynnym jednego lub kilku narządów roz-
rządczych, sterujących lotem górnego sa¬
molotu, przyczem wspomniane urządzenie
zamykające jest niezależne lub połączone
z urządzeniem, łączącem ze sobą obydwa
samoloty, oraz zwalniane przez nastawie¬
nie lub samoczynnie.

13. Samolot według zastrz. 1—12, zna¬
mienny tern, że każde z ręcznie uruchomia¬
nych urządzeń łączących ze sobą oba sa¬
moloty lub urządzeń zamykających lub u-
nieruchomiających narządy sterujące lotem
górnego samolotu są zwalniane przez łącz¬
ne lub kolejne działanie narządów nastaw-
czych, umieszczonych w obydwóch samolo¬
tach.

14. Samolot według zastrz. 1—13, w
którym reakcje między obydwoma samolo¬
tami są przenoszone zapomocą resorów lub
amortyzatorów wstrząsów, tworzących
część podwozia (lub podwozia pływakowe¬
go) górnego samolotu, znamienny tern, że
posiada zamknięcia lub zatrzymy nie dopu¬
szczające do działania wspomnianych re¬
sorów lub amortyzatorów wstrząsów, gdy
górny samolot jest przytwierdzony do dol¬
nego, przyczem powyższe zamknięcia lub
zatrzymy mogą być zwalniane albo samo¬
czynnie, gdy górny samolot zostaje odłą¬
czony od dolnego, albo zapomocą narządu,
znajdującego się na górnym samolocie.

Robert Hobart M a y o.
Zastępca: Inż. S. Pawlikowski,
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