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Doty;:hczas znane podwozia maja te wade, ze
w chwili ladowania wspdlna geometryczna o§ po-
zioma obu k6l musi byé réwnolegla do plaszezyz-
ny terenu ladowania. Jest rzecza trudna dla pilo-
ta, aby w chwili ladowania obydwa kota podwozia
rownoczesnie dotknely terenu ladowania; czesto
wige tylko jedno koto dotyka ziemi, co stwarza nie-
bezpieczny moment, dazacy do obrécenia samolotu.
Podwozie wedlug wynalazku usuwa te niedoma-
gania, gdyz posiada trzy kola, z ktérych w cza-
sie ladowania tylko jedno przednie koto wpierw
dotyka ziemi, a potem dopiero, lecz niezaleznie
od woli pilota, wysuwaja sieesamoczynnie i bez
wstrzasu dotykaja terenu kola boczne. Ladowa-
nie jest zupelnie bezpieczne i utatwione nawet na
terenie nieréwnym i pochylym, a po oderwaniu

si¢ samolotu -od ziemi, podwozie sklada sie sa-

moczynnie niezaleznie od woli pilota.

'Rysunek przedstawia podwozie samolotu wed-
lug wynalazku, przyczym fig. 1 przedstawia wi-
dok jego z boku; fig. 2 — widok z boku samolo-
tu z podwoziem wysunietym w czasie startu lub
w czasie ladowania, w chwili, gdy samolot trze-

ma kolami podwozia dotyka ziemi; fig. 3 — wi-
dok z boku samolotu z podwoziem zlozonym, przy
czym boczne kota schowane sa pod skrzydla, a
przednie koto odsunigte jest od kadluba, a wiec
w czasie lotu, albo w czasie ladowania lub startu,
gdy przednie koto nie dotyka ziemi lub dotyka
ziemi, lecz nacisk kola przedniego na ziemie wy-
nosi zero; fig. 4 — widok podwozia z géry i cze§-
ciowy przekrdj poziomy; fig. 5 — widok z dotu
podwozia wedtlug fig. 2; fig. 6 — widok z przo-
du podwozia wedlug fig. 3; fig. 7 — widok z
przodu samolotu z podwoziem wysunietym, gdy
samolot trzema kotami podwozia dotyka ziemi.

W wykonaniu wedlug fig. 1, 3 podwozie wisi
za pomoca swerznia 10 na tozyskach 6 i7, ktore
stanowig catosé ze szkieletem kadluba. Miedzy
tozyskami 6 i 7 sa nalozone sprezyny 8, 9 jedny-
mi koncami wmocowane w nieruchomych w sto--
sunku do samolotu tozyskach 6, 7. Drugimi kon-
cami sprezyny te sa umocowane w mogacym o-
bracaé sie w tozyskach 6 i 7 sworzniu 10, ktory
przy dwu swych koncach, na zewnatrz lozysk 6 1 7
posiada zeby lub kliny, na ktérych sa zaklinowane:



ramiona 4 i 5 posiadajace na swych koﬁcac‘h czo-

py na kcla boczne 2 i 8 o wspélnej geometrycz-
nej osi ZZ, wedlug fig. 4. Drugimi swymi konca-
mi oba ramiona 4 i 5§ ujmuja sworzen kola 1I.
Kola 7—38 sa wykonane i zmontowane w sposéb
znany. Ramiona 4 i 5§ sg tak .zmontowane na
sworzniu 10, ze geometryczne osie XX, YY i ZZ
sg do siebie réwnolegte i leza w jednej plaszczy?-
nie. Sworzeh 10 na obu swych koficach jest za-
koniczony gwintowanymi czopami,
nakrecone nakretki, ktére dociskaja ramiona 4, 5.
Calos¢ podwozia jest diwignia
. ktéra moze obracaé si¢ wokoto geometrycznej osi
YY. Konce sprezyn 8 i 9 sa w ten sposéb umoco-
wane jednymi.koficami na sworzniu 10, a drugi-
mi kohicami w lozyskach 6 i 7, ze sprezyny te da-
zgc obie réwnoczesnie do rozkrecania sie lub da-
zgc obie .do skrecania sie, zaleznie od sposobu
wykonania, zawsze dgza do obrécenia dZwigni, to
jest calego podwozia w kierunku strzatki M na
Tig. 1, czyli daza do podniesienia samolotu w g0-
re i schowania kot bocznych podwozia. Gdy pod-
wozie jest zwalniane stopniowo od cigzaru samo-
lotu w' czasie startu, wtedy sprezyny ‘8, 9 skla-
daja lagodnie podwozie przez samoczynne prze-
chylenie sie trzech két 1—8 w plaszcezyznach r0-
wnolegltych, przy czym podwozie w czasie lotu
przyjmie poltozenie wedlug fig. '3 i 6. W czasie
ladowania, wskutek wezrastajacego nacisku cie-
saru samolotu na ziemie kolem I, spreiyny 8, 9
obie narazone sa na skrecanie sig lub rozkreca-
nie tak, ze samolot z polozenia wedlug fig. 316
przejdzie stopniowo w polozenie wedtug fig. 2 i7
po wyladowaniu, czyli Zze pod dzialaniem wzra-
stajacego nacisku cigzaru samolotu na koto i zie-
mie, cate podwozie jest zmuszone do obrotu w
kierunku przeciwnym kierunkowi strzatki M
wedlug fig. 1, az przyjmie polozenie wedlug
fig. 2, 7 po wyladowaniu samolotu, czyli cale
podwozie wysuwa sie, az lagodnie dotknie ziemi
kolami bocznymi 2, 3. Pod dzialaniem sprezyn
8, 9 diwignia dwuramienna, : czyli cate podwozie
po- wystartowaniu samolotu, (fig. 2), wykona
tylko cze§¢ jednego obrotu, gdyz zatrzyma sig
badz oparciem kot bocznych o platy nosne l!ub
ramion 4, 5 o wystajace czesei. Ciezar ladujace-
go samolotu obréci diwignie dwuramienng, czy-
li cale podwozie tylko o t¢ sama cze$é jednego
obrotu, ograniczone potozeniem samolotu po wy-
ladowaniu wedlug ‘flg, 2, 7. Odlegloéé geometrycz-
nych osi XX do osi YY jest réWna odleglosei
YY od geometrycznej osi ZZ (fig. 4), Ponadto
we wszystkich odmianach wykonama samoloto-
wego podwozia wedlug wynalazku geometryczne
osie XX, YY i ZZ sa do siebie réwnolegle, ale 0§
geometryczna YY nie musi leze¢ w tej samel
plaszezyznie, w ktorej leza osie \geometryczne

na ktore sg ,

dwuramienna,

XX i ZZ, lecz moze lezeé ona w inne\j plaszezy7-
nie.

W czasie startu nacisk két podwozia ciezarem
samolotu na ziemie jest odwrotnie' proporcjonal-
ny do szybkosei i odwrotnie’ proporcjonalny do
czasu, liczae od chwili rozpoczecia startu, do
chwili, gdy przednie kolo 7 podwozia przestaje
naciskaé iiemie. Przed startem samolot znajduje
si¢' w polozeniu wedtug fig. 2 1 7, a v(rtedy pod-
wozie, na ktdére naciska caly ciezar samolotu,
jest. calkowicie wysuniete. Nastepuje start; sa-
'molot posuwa sie po ziemi na trzech kotach 7—-3
ze wzrastajaca szybko$cia, wskutek czego naecisk
ciezaru samolotu podwoziem na ziemig¢ maleje, a
sprezyny 8, 9 podwozia dazac do- skrecania si¢
(lub rozkrecania sie¢ zaleznie od wykonania), da-
z3 do podniesienia samolotu, ktérego szybkos¢
posuwania sie po ziemi ciagle wzrasta, a nacisk
cigzaru samolotu wskutek nos$nosci skrzydet szyb-
ko maleje. Sprezyny § i 9 podwozia pokonujge czes?
nacisku ciezaru samolotu obracaja stopniowo pod-
wozie w kierunku strzalki M wedlug fig. 1 na
sworzniu 10 w ltozyskach.6, 7. Samolot wznosi
sig; kota boczne 2, 8 skladaja sie wskutek obrotu
dwuramiennej diwigni czyli calego podwozia,
zblizaja sie do skrzydel nosnych, a przednie ko-
to 1 réwnowazac wznoszenie sie samolotu ciagle
dotyka jeszcze ziemi, z ktéra samolot ma jeszcze
kontakt za poSrednictwem tego kola 1, az do cza-
su, gdy samolot przyjmie polozenie wedlug fig. 3,
6, to jest gdy nacisk przedniego kola 7 na zie-
mie wynosi zero. Samolot leci, a jego podwozie
jest ztozone. W czdsie ladowania nacisk két pod-
wozia ciezarem samolotu na ziemie jest wprost
proporcjonalny do czasu, a odwrothie proporcjo-
nalny do szybkos$ci samolotu, liczae od chwili do-
tkniecie ziemi kotem przednim 1, az do chwili
zatrzymania sie samolotu.” Samolot ladujc, pod-
wozie jest zlozone, koto przednie I dotyka ziemi
(fig. 8, 6), nacisk ciezaru samolotu kolem / +a
ziemie wzrasta, szybko§é samolotu maleje, samo-
lot jedzie kotem I po ziemi, sprezyny &, 9 pod-
wozia wedlug-fig. 4, pod dziataniem nacisku roz-
krecaja sie (lub skrecaja sie zaleznie od. wyko-
nania) i dzwignia czyli cale podwozie obraca sig
w kierunku przeciwnym kierunkowi strzalki M
wedlug fig. 1. Kolo 1 dazy. do oddalenia si¢ od.
ziemi, a kola’ boczne 2 i 3 zblizaja sie stopniowo
do ziemi, ktéra dotykaja lagodnie, a samolot,
ktorego szybko§é ciaggle maleje, toczy sie po
ziemi juiz na trzech kolach podwozia i prze-
chodzi w polozenie wedtug fig. 2, 7, po czym za-
trzymuje sie. Samolot wyladowat, a podwozie jest
calkowicie wysuniete. A Zzatem skladanie i wy-
suwanie podwozia odbywa si¢ samoczynnie, W
miare potrzeby, niezaleznie od woli pilota.
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Zastrzezenia patentowe

1. Trojkotowe podwozie samolotu, ktérego kolo

przednie znajduje si¢ w plaszczyZnie symetrii
samolotu, dwa za$§ boczne kola podwozia znaj-
duja sie w geometrycznych plaszczyznach

réwnoleglych do przedniego kota, przy czym

kota te umieszczone sa w tylnej czesci samo-
lotu, wskutek czego w czasie ladowania koo
przednie wpierw dotyka ziemi przed dotknie-
ciem ziemi kot boeznych, a w czasie startu sa-
molotu wpierw Kkola boczne traca kontakt .z
ziemia, gdy koto przednie jeszcze dotyka zie-
mi, znamienne tym, ze jest wykonane w 'po-
staci rozwidlonej dZwigni dwuramiennej o
ramionach (4,5), ktére zblizonymi do siebic
koficami ujmuja, posiadajgcy geometryczna
0§ (XX) sworzen przedniego kola (1) po jed-
nej stronie geometrycznej osi (YY), a drugi-
mi koficami ramiona (4, 5) sa oddalone od sie-
bie o rozstep, posiadajacych wspélna o§ geo-
metryezna (ZZ) bocznych két (2, 3) umoco-
wanych po_ jednym na tych koncach ramion
(4, 5) po. drugiej stronie geometrycznej osi
(YY), wokoto ktérej ta dzwignia dwuramien-
na, czyli cale podwozie, pod naciskiem spre-
zyn (8, 9) w czasie startu wykonuje czescio-
wy obrét w kierunku strzalki (M) lacznie z
kotami (1—38) w ich geometrycznych plaszezyz-
nach obrotu lub w kierunku przeciwnym.pod
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" naciskiem ciezaru samolotu w czasie ladowa-

nia, lecz zawsze ten czeSciowy obrét tego ze-
spolu odbywa sie wokolo geometrycznej osi
(YY) réwnoleglej do geéometrycznych osi
(XX) kola przedniego (1) i (ZZ) wspélnej
két bocznych (2, 3) na sworzniu (10), zawie-
szonym na lozyskach (7, 8), stanowiacych
jedna calo§é ze szkieletem kadluba samolotu.

Podwozie samolotu wedlug zastrz. 1, znamien-
ne tym, ze przednie kolo (1) lezy w plasz-
czyznie symetrii przechodzacej przez o$§ pod-
luzng samolotu, sprezyny (8, 9) za§ sz tak
wmocowane w diwigni dwuramiennej czyli w
podwoziu oraz kadlubie samolotu, iz nieustan- .
nie daza do. obrécenia dziwigni dwuramiennej
calego podwozia z trzema kolami (7-—8) na
sworzniu (10) w kierunku strzalki (M) a w
czasie lotu pod dziataniem tych sprezyn pod-
wo%ie z polozenia przedstawionego na fig. 2 i
7, przechodzi stopniowo w polozenie przedsta-

“wione na fig. 3, w czasie za§ ladowania na-

cisk kola (1) na ziemieg pokonuje opér spre-
zyn, czym powoduje wysuwanie sie boeznych
kot (2, 8) i tagodne dotkniecie tymi kotami
ziemi, przy czym wsuwanie i wysuwanie kot
(1—38) podwozia odbywa si¢ w ich geome-
trycznych plaszezyznach, w ktorych sa po-
tozone. * :
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