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Przedmiotem niniejszego wynalazku jest
samolot śrubowy z obrotowemi skrzydła¬
mi, w którym poszczególne skrzydła są o-
sadzone przegubowo na ruchomej piaście,
osadzonej zkolei przegubowo na wale na¬
pędowym. Piasta ta może być wykonana
np. w postaci prostej dźwigni albo też wa¬
hacza, który może wychylać się we wszyst¬
kich kierunkach. W pierwszym przypadku
przeguby śmigieł mogą wykonywać tylko
ruch wahadłowy względem osi obrotu.

Zastosowanie prostej dźwigni zaleca się
w samolotach o dwóch obrotowych skrzy¬
dłach, natomiast gdy samolot posiada wię¬
cej obrotowych skrzydeł bardziej odpp^
wiedni jest wahacz, nastawny we wsaty^t^* wyć"

względnie ich siły odśrodkowe wyrówny-
wują się wzajemnie w znaczniejszym stop¬
niu. Przegubowe osadzenie wahacza na
wale napędowym zespołu skrzydeł wyko¬
nane jest np. zapomocą przegubu Kardana,
przegubu kulowego lub innego podobnego
przegubu.

Skrzydła mogą być zawieszone prze¬
gubowo bezpośrednio na dźwigni względnie
na wahaczu. Skrzydła te mogą jednak rów¬
nież być zawieszone przegubowo na wale
napędowym i za pośrednictwem prętów
mogą być połączone z wahaczem, osadzo¬
nym przegubowo na wale napędowym.

■J^^SJąięki takiemu zawieszeniu obroto-
zydeł nie osiąga się jeszcze możli-

kich kierunkach, tern bardziej, że siły,/nośne ^w^|ef określenia płaszczyzny obrotu skrzy-
skrzydeł w liczbie większej od jdwóch deł, &$yŁ otrzeba do tego jeszcze dodat-. jdwoch



kowego urządzenia według wynalazku,
które zapobiega przekręceniu skrzydeł do¬
koła swych podłużnych osi względem wału
napędowego zespołu skrzydeł, gdy wa¬
hacz wykonywa ruchy kołyszące pod
wpływem sił powietrznych.

Zapobieganie przekręcaniu się skrzydeł
osiąga się w ten sposób, że skrzydła
względnie ich przeguby są osadzone obro¬
towo w piaście zespołu skrzydeł i połączo¬
ne z wałem napędowym tego zespołu za-
pomocą narządów, uniemożliwiających
przekręcanie się skrzydeł, np. zapomocą
przegubów, zesuwanych wałów klinowych,
przegubów Kardana, dźwigni i tym podob¬
nych narządów.

Gdy pośrednie narządy połączyć nie
bezpośrednio z wałem napędowym, lecz z
otaczającym go pierścieniem, połączonym
z tym napędowym wałem przegubem Kar¬
dana, wówczas zapomocą przestawienia
tego pierścienia, który można nazwać
„wskaźnikiem kierunku", można dowolnie
zmieniać położenie płaszczyzny zespołu
skrzydeł i sterować w ten sposób samolot
względem osi pionowej, podłużnej i po¬
przecznej.

Zapomocą opisanego wyżej układu,
wyposażonego we wskaźnik kierunku, moż¬
na zmieniać kąty natarcia poszczególnych
par przeciwległych o kąt 180° skrzydeł
zespołu w kierunkach odwrotnych, jak
również kąty natarcia każdej takiej pary
skrzydeł można zmieniać również w tym
samym kierunku. W ten sposób można pod¬
wyższyć siłę podnoszenia zespołu skrzy¬
deł tak, aby zespół ten działał jako śruba
podnosząca lub też można nadać skrzy¬
dłom takie nastawienie kątów natarcia, że¬
by zespół skrzydeł był napędzany wia¬
trem, a więc działałby jako zwykła śruba
nośna. W tym ostatnim przypadku wał nie
jest napędzany. Takie przestawienie moż¬
na osiągnąć w korzystny sposób przez wy¬
zyskanie siły odśrodkowej skrzydeł, umie¬
szczając skrzydła przesuwnie względem

ich osi podłużnej. Można przytem wzdłuż
podłużnej osi skrzydła umieścić prowad¬
nice śrubowe, które sprowadzają skrzydło
po jego przesunięciu względem jego osi

. podłużnej na inny kąt natarcia. Najlepiej
jest, jeżeli przestawienie skrzydła odby¬
wa się przy zastosowaniu określonego opo¬
ru, np. sprężyny lub ciężaru. Przy pomocy
tego urządzenia osiąga się tę zaletę, że
żądana zmiana kąta natarcia odbywa się
samoczynnie w zależności od liczby obro¬
tu zespołu ski-zydeł. Można również za¬
stosować urządzenie, zapomocą którego
samoczynne przestawienie skrzydeł odby¬
wa się pod działaniem zmiany napędowe¬
go momentu obrotowego.

Umieszczając np. wzdłuż podłużnej osi
skrzydła kilka prowadnic śrubowych o róż¬
nym skoku w różnych miejscach skrzydła,
osiąga się przez nierównomierne nasta¬
wienie poszczególnych części skrzydła
pewne jego zwichrzenie. Skrzydło musi
być przytem wykonane tak, żeby podda¬
wało się nieco skręceniu.

Poniżej podane są trzy przykłady za¬
stosowania samoczynnego nastawiania
względnie zwichrzania skrzydła.

W pierwszym przypadku, gdy skrzy¬
dła znajdują się w stanie spoczynkowym,
a więc zespół nie obraca się, skrzydła nie-
zwichrzone mogą posiadać kąt natarcia
—2° względem płaszczyzny zespołu skrzy¬
deł, przyczem zespół ten działa jak śmiga
nośna, t. j. zespół może być napędzany
zapomocą wiatru. Po osiągnięciu przez
zespół określonej liczby obrotów, skrzy¬
dła nastawia się np. na kąt natarcia +8°
względem płaszczyzny zespołu skrzydeł,
a wówczas zespół stanowi śrubowe skrzy¬
dła podnoszące. Gdy liczba obrotów spad¬
nie poniżej określonej wartości, wówczas
nastawianie skrzydeł zmienia się zpowro-
tem na kąt natarcia —2°.

W drugim przypadku, gdy skrzydła
znajdują się w stanie spoczynkowym, a
więc zespół nie obraca się, zwichrzone
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skrzydła, wykonane jako śrubowe skrzy¬
dła podnoszące, są nastawiane tak, że róż¬
ne profile zewnętrznej połowy skrzydła, a
mianowicie od zewnątrz ku wewnątrz zo¬
stają nastawione np. na kąty natarcia —4°,
—3°, —2°, —1° i 0° względem płaszczyzny
obrotu zespołu skrzydeł, tak iż skrzydła i
w tym przypadku mogą być napędzane za-
pomocą wiatru. Po osiągnięciu określonej
liczby obrotów, zwichrzone skrzydła zosta¬
ją przestawione dokoła ich osi podłużnej,
np. na kąt natarcia +8° w ten sposób, że
poszczególne profile zewnętrznych połó¬
wek poszczególnego skrzydła, a mianowi¬
cie od zewnątrz ku wewnątrz, są nastawio¬
ne np. na kąty natarcia +4°, +5°, +6°,
+7° i +8°. Gdy liczba obrotów zmaleje
poniżej określonej wartości, to skrzydła
zostają zpowrotem sprowadzone w poło- *
żenię, które przyjmują w położeniu spo¬
czynkowemu

W trzecim przypadku skrzydła w po¬
łożeniu spoczynkowem posiadają takie na¬
stawienie względem płaszczyzny zespołu
skrzydeł, że mogą być obracane zapomocą
wiatru. Po osiągnięciu określonej liczby
obrotów skrzydła zostają nastawione pod
większym kątem natarcia względem pła¬
szczyzny zespołu, np. pod wpływem swej
siły odśrodkowej i przytem zostają tak
zwichrzone, iż posiadają większą siłę pod¬
noszenia, a więc zespół skrzydeł może
działać jako silna śruba podnosząca. Gdy
liczba obrotów spada poniżej określonej

i granicy, skrzydła powracają znowu w
pierwotne położenie.

, Powyższe wywody, omawiające samo-
r czynne nastawianie względnie zwichrzanie,

nie ograniczają jednak przedmiotu wyna¬
lazku tylko do tych postaci, w których
nastawianie, a zwłaszcza zwichrzanie są
uskuteczniane przez pilota zapomocą od¬
powiednich narządów przenoszących.

Dzięki możności nastawiania skrzydeł
zespołu samolot śrubowy może wzlatywać
jako śrubowiec i odbywać dalszy lot jako

samolot ze śrubą nośną, posiadający osob¬
ną śrubę pociągową. Tak samo np. w razie
uszkodzenia silnika śruba podnosząca po
odpowiedniem przestawieniu kątów natar¬
cia skrzydeł, może spełniać zadanie śruby
nośnej, która może być napędzana przez
wiatr, umożliwiając przymusowe lądowa¬
nie. Z tego względu jest korzystnie, jeżeli
pomiędzy silnikiem i wałem napędowym
zespołu skrzydeł umieszczone jest sprzę¬
gło wolnego biegu.

Samolot śrubowy może startować jako
śrubowiec podnoszący, a po osiągnięciu
żądanej wysokości może lecieć naprzód
przez ukośne nastawienie osi obrotu ze¬
społu, przyczem śruba podnosząca służy
jednocześnie do napędu naprzód.

W znanych samolotach śrubowych, w
których do wyrównywania momentu obro¬
towego, powstającego z napędu zespołu
skrzydeł, stosuje się z jednej strony śmi¬
gło przeciwne lub przeciwpowierzchnie,
umieszczone w prądzie powietrza, napę¬
dzanego śmigłem, przesuw tego śmigła
względnie powierzchni działa na samolot
śrubowy jako wolna siła boczna, która
wypycha samolot śrubowy z wyznaczonego
kierunku wznoszenia się. Sterując zapo¬
mocą wskaźnika kierunkowego można
przez nachylenie płaszczyzny obrotu ze¬
społu skrzydeł uzyskać poziomą składo-
wą przesuwu, która przeciwdziała prze¬
suwowi śmigła przeciwnego względnie
przeciwpowierzchni.

Układ śmigła przeciwnego jest najko¬
rzystniejszy wówczas, gdy jego środek
znajduje się w przybliżeniu na poziomie
środka zespołu skrzydeł, jednak w każ¬
dym razie powyżej podłużnej linji środko¬
wej kadłuba samolotu. Dzięki temu unika
się momentu przechylającego dokoła środ¬
ka zespołu skrzydeł. Korzystnie jest, gdy
wał napędowy zespołu skrzydeł jest usta¬
wiony pochyło ku przodowi względem
podłużnej osi kadłuba samolotu.

Na rysunku przedstawiono kilka przy-
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kładów wykonania wynalazku, przyczem
fig. 1 przedstawia widok zprzodu na sa¬
molot śrubowy o dwóch skrzydłach, fig.
2 — widok zgóry na zespół o dwóch skrzy¬
dłach, fig. 3 — zespół skrzydeł samolotu
śrubowego o trzech skrzydłach, również w
widoku zgóry, fig. 4 — widok zprzodu sa¬
molotu śrubowego, w którym skrzydła są
połączone z wałem napędowym za po¬
średnictwem urządzenia dźwigniowego,
wyposażonego w specjalny wahacz, połą¬
czony z tern urządzeniem za pośrednic¬
twem łączników, fig. 5 — widok zprzodu
samolotu śrubowego, w którym skrzydła
są połączone z wałem napędowym za po¬
średnictwem dźwigni kątowych, swobodne
ramiona zaś dźwigni kątowych są połączo¬
ne przegubowo z ruchomym swobodnie
podwieszonym pierścieniem łącznikowym,
fig. 6 — podłużny przekrój otaczającej wał
napędowy piasty zespołu skrzydeł, fig. 7 i
8 przedstawiają podłużny przekrój i wi¬
dok zgóry piasty zespołu skrzydeł, fig. 9—
podłużny przekrój przez urządzenie pier¬
ścienia wskaźnikowego, fig. 10 — widok
zgóry zespołu skrzydeł z pomocniczemi
skrzydłami sterowniczemi, fig. 11 —
podłużny przekrój skrzydła, w któ-
rem przez wyzyskanie siły odśrodkowej
uzyskuje się zwichrzanie skrzydła, fig.
12 — podłużny przekrój skrzydła, w któ-
rem całkowite przestawienie uzyskuje się
zapomocą siły odśrodkowej, zewnętrzna
zaś część skrzydła może być nastawiona
ręcznie, fig. 13 — podłużny przekrój przez
łącznik, fig. 14 — podłużny przekrój przez
skrzydło, w którem poszczególne części
skrzydła są nastawiane na różne kąty na¬
tarcia zapomocą urządzeń śrubowych o
różnym skokil, fig. 15 — pionowy przekrój
przez urządzenie, zapomocą którego wyzy¬
skuje się napędowy moment obrotowy do
nastawiania kątów natarcia poszczegól¬
nych skrzydeł zespołu, fig. 16 — widok
zprzodu, a fig. 17 — widok zboku samolo¬
tu śrubowego, w którym do wyrównania

momentu napędowego zastosowane jest do¬
datkowe śmigło przeciwne.

W samolocie według fig. 1 i 2 skrzydła
2 są osadzone przegubowo na ruchomej
dźwigni 4, osadzonej wahliwie na wale na¬
pędowym 3, który zkolei jest osadzony w
kadłubie 1 samolotu.

W wykonaniu według fig. 3 skrzydła 2
są osadzone przegubowo na otaczającej
wał napędowy piaście 5, połączonej prze¬
gubem Kardana z wałem napędowym 3.

W wykonaniu według fig. 4 skrzydła 2
są połączone za pośrednictwem łączników
6 z wałem napędowym 3. Zamiast piasty
wahliwej 5 zastosowano tarczę wahliwą 8,
która może swobodnie kołysać się na wale
napędowym 3. Łączniki 6 są połączone z
tarczą wahliwą 8 zapomocą wsporników 7.
W wykonaniu według fig. 5 każde ze
skrzydeł 2 jest połączone przegubowo z
dwuramienną dźwignią kolankową, której
drugie iramię 10 jest połączone przegubo¬
wo ze swobodnie zawieszonym pierście¬
niem łącznikowym 11. Dźwignie kolanko¬
we są osadzone przegubowo zapomocą
czopa 12 na wsporniku 13Ą połączonym z
wałem napędowym. W układzie tym ruch
skrzydeł wgórę i wdół przenosi się przez
oddziaływanie dźwigni kolankowych na
swobodnie zawieszony pierścień łączniko¬
wy 11, przyczem jest rzeczą obojętną, czy
ten łącznik znajduje się wyżej, czy też ni¬
żej miejsc przegubowego zawieszenia
skrzydeł.

Na fig. 6 przedstawiono połączenie
skrzydeł z piastą zapomocą czopów 15,
osadzonych obrotowo w wahaczu 14, a po¬
łączonych jednym końcem przegubowo z
końcami skrzydeł 2, a drugim swym koń¬
cem z łącznikami 16, przyczem wahacz 14
jest osadzony zapomocą przegubu Karda¬
na na wale napędowym 3. Połączenie czo¬
pów 15 z wałem napędowym 3 względnie
z przymocowanym do tego wału pierście¬
niem 3a, który w tym przypadku stanowi
rodzaj stałego wskaźnika kierunku, unie-
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możliwie przekręcenie się skrzydeł 2
względem swej podłużnej osi w odniesie¬
niu do wału napędowego zespołu skrzydeł,
do którego to celu służy przesuwny tele¬
skopowo klinowy łącznik 16, połączony
swemi końcami z przegubami kardanowe-
mi. W wykonaniu według fig. 7 czopy prze¬
gubowe 15, osadzone obrotowo w waha¬
czu 14, są połączone z dźwigniami 17, któ¬
rych drugi swobodny koniec znajduje się
w miejscu, odległem od miejsca zamoco¬
wania dźwigni o kąt równy 90°, licząc
wzdłuż łuku koła, zakreślonego z osi ob¬
rotu skrzydeł, i w tern miejscu jest połą¬
czony z łącznikiem przegubowym 19, który
zkolei jest połączony również przegubowo,
najlepiej zapomocą przegubu kulowego, z
kierunkowym pierścieniem 20, sz,tywno o-
sadzonym na wale napędowym 3 samolotu.
Z rzutu poziomego na fig. 8 można wyro¬
zumieć, że niezawsze jest konieczne, aby
uniemożliwiona była zmiana kąta natarcia
całego skrzydła 2, lecz wystarczy zabez¬
pieczyć pod tym względem tylko końcową
część 2a skrzydła. Zamiast końcowej czę¬
ści 2a skrzydła możnaby użyć do tego celu
i innej części powierzchni skrzydła, np.
tylnego brzegu skrzydła. W tym przypad¬
ku wspomniane części skrzydła są połączo¬
ne z dźwignią 17 za pośrednictwem czopa
15a, przegubu Kardana i wału pomocnicze¬
go. Skrzydło 2 bieirze w tym przypadku u-
dział w nastawieniu, nadanem przez ruch
wahacza 14.

Jak widać z przekroju na fig. 9, dźwi¬
gnie, przedstawione na fig. 7 i 8, są po¬
łączone przegubowo ze wskaźnikowym
pierścieniem 22, otaczającym przegub Kar¬
dana. Urządzenie może być wykonane w
ten sposób, że pierścień 22 jest połączony
z wałem napędowym 3 zapomocą pośred¬
niego pierścienia kardanowego 21. Na ze¬
wnętrznym obwodzie pierścienia 22 jest u-
mieszczone łożysko kulkowe 23^ którego
pierścień zewnętrzny jest połączony z
drążkiem nastawczym 24. Z pierścieniem

wskaźnikowym 22, wahliwym na wszyst¬
kie strony, są połączone zapomocą drąż¬
ków 19 dźwignie 17, osadzone na obroto¬
wym czopie 15. Dzięki takiemu zespole¬
niu narządów można określić płaszczyznę
obrotu zespołu skrrzydeł i w ten sposób u-
możliwić sterowanie samolotem względem
osi pionowej, poprzecznej i podłużnej, bez
użycia zwykłych powierzchni sterowni¬
czych.

W wykonaniu według fig. 10 pomiędzy
skrzydłami 2 są umieszczone małe skrzy¬
dełka sterownicze 25, połączone z narzą¬
dami sterowniczemi.

W odmianie wykonania według fig. 11
skrzydło 2 posiada wał podłużny 26, któ¬
ry jest połączony przegubowo z wahaczem
14, połączonym zkolei przegubem Karda¬
na z wałem napędowym 3 samolotu. Skrzy¬
dło 2 może przesuwać się wzdłuż swej
podłużnej osi na wale 26, a w swem nor-
malnem położeniu jest utrzymywane za¬
pomocą sprężyny 27 lub innego /odpowied¬
niego narządu. Na wale podłużnym 26
znajdują się prowadnice śrubowe 28, któ¬
rych nakrętki 29 są sztywno połączone ze
skrzydłem 2. Gdy wywiązująca się siła od¬
środkowa przezwycięży opór sprężyny 27,
skrzydło 2, odsuwając się od środka wa¬
łu napędowego 3, wykonywa wskutek pro¬
wadzenia śrubowego, umieszczonego na
wale podłużnym 26, pewien obrót, który
przez odpowiednie wykonanie skoku gwin¬
tu prowadzącego jest różny w różnych
miejscach skrzydła, przez co uzyskuje się
jego zwichrzenie. Powłoka skrzydła może
przytem poddawać się sprężyście.

W odmianie wykonania według fig. 12
uzyskuje się zamiast zwichrzenia skrzydła
2 jego przestawienie w sposób zwyczajny.
Oprócz tego na rysunku tym uwidocznio¬
no, w jaki sposób zewnętrzna część skrzy¬
dła 2a może być nastawiona względnie ste¬
rowana oddzielnie.

Dźwignia 17, osadzona obrotowo w wa¬
haczu 14, jest zaopatrzona w przegub Kar-
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dana 30. Od przegubu tego do zewnętrz¬
nej części 2a skrzydła prowadzi wał po¬
mocniczy 31 przez wydrążony wał 32 za
pośrednictwem prowadnicy śrubowej 33,
prowadzonej w drugiej nakrętce pomocni¬
czej 34, osadzonej w wale 32. Dzięki od¬
działywaniu siły odśrodkowej główna
część skrzydła 2 jest pociągana naze-
wmątrz, przyczem może być nastawiona za¬
pomocą śruby 35 po przezwyciężeniu opo¬
ru sprężyny 36 (fig. 13). Sprężyna ta jest
umieszczona pomiędzy ramionami dźwi-
gniowemi 37 i 38. Dzięki przekładni dźwi¬
gniowej sprężyna 36, umieszczona pomię¬
dzy powyższemi dźwigniami, może być
stosunkowo słaba. Gdy skrzydło 2 prze¬
stawia się samoczynnie, to pod działaniem
prowadnicy śrubowej 33, a również w za¬
leżności od skoku śruby prowadniczej 33,
przestawia się zewnętrzna część 2a skrzy¬
dła o ten sam kąt albo też o kąt mniejszy
lub większy, nie wywołując żadnej zmiany
w danem położeniu wału pomocniczego
31.

W odmianie wykonania według fig. 14
na wale podłużnym są umieszczone pro¬
wadnice śrubowe 28, które spełniają to sa¬
mo zadanie, co i prowadnice w wykonaniu
skrzydła według fig. 11. Oprócz tego za¬
stosowano w tern wykonaniu specjalną
prowadnicę, oddziaływującą na zewnętrz¬
ną część 2a skrzydła.

Jak widać z przekroju na fig. 15, wa¬
hacz 14 nie jest połączony bezpośrednio
z wałem napędowym 3, lecz jest osadzony
zapomocą przegubu Kardana na czopie 39,
poruszającym się śrubowo w wale napędo¬
wym 3, Itak iż przez zmianę obrotowego
momentu napędowego zostaje wywołana
zmiana odległości pomiędzy punktem wa¬
hania się piasty 14 zespołu skrzydeł i punk¬
tem wahania pierścienia wskaźnikowego
22, połączonego z czopem 39, wskutek cze¬
go otrzymuje się jednokierunkową zmianę
kąta natarcia skrzydeł zespołu.

W odmianie wykonania samolotu śru¬

bowego według fig. 16 i 17 na tylnym koń¬
cu kadłuba 1 jest umieszczone śmigło
przeciwne 40. Przesuw tego śmigła zosta¬
je wyrównany w myśl wynalazku przez u-
kośne nastawienie płaszczyzny obrotu
skrzydeł 2, przyczem to ukośne nastawie¬
nie osiąga się zapomocą dźwigni sterowni¬
czej 24 pierścienia wskaźnikowego 22 i
drążków 19. W samolocie tym do lotu
wprzód stosuje się specjalne śmigło pocią¬
gowe 41 o poziomej osi obrotu.

Wał napędowy 3 zespołu skrzydeł jest
wbudowany do kadłuba 1 z pewnem na¬
chyleniem ku przodowi. Środek śmigła
przeciwnego 40 znajduje się podczas lotu
na tej samej wysokości, co i środek zespo¬
łu skrzydeł.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Samolot śrubowy z obrotowemi
skrzydłami, znamienny tern, że skrzydła
(2) zespołu śmigła nośnego są połączone
przegubowo z dźwignią (4) lub wahaczem
(5), osadzonym przegubowo na wale na¬
pędowym (3) tego śmigła, wokoło którego
powyższa dźwignia lub wahacz mogą swo¬
bodnie wahać się we wszystkich kierun¬
kach.

2. Samolot śrubowy według zastrz. 1,
znamienny tern, że wahacz (5) jest połą¬
czony z wałem napędowym (3) śmigła
nośnego zapomocą przegubu Kardana,
przegubu kulowego lub podobnego prze¬
gubu.

3. Odmiana samolotu śrubowego we¬
dług zastrz. 1, znamienna tern, że skrzy¬
dła (2) zespołu śmigła nośnego są połą¬
czone z wałem napędowym (3) za pośred¬
nictwem łącznika przegubowego (6), któ¬
ry ze swej sfrony jest połączony z układem
dźwigni (7), połączonych z drugiej strony
z tarczą wahliwą (8), która może swobod¬
nie się kołysać dookoła wału napędowego
(3).

4. Odmiana samolotu śrubowego we-
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dług zastrz. 1,* znamienna tern, że skrzydła
(2) zespołu śmigi nośnej są połączone z
jednem ramieniem (9) dźwigien kątowych,
połączonych przegubem (12) z wałem na¬
pędowym (3) śmigła, których to dźwigni
kątowych drugie ramiona (10) są połączone
ze swobodnie zawieszonym na nich pier¬
ścieniem wahliwymY^/

5. Odmiana samolotu śrubowego we¬
dług zastrz,. 1 i 2, znamienna tern, że czopy
przegubowe (15), zapomocą których skrzy¬
dła (2) śmigła są połączone z wahaczem
(14), przymocowanym zapomocą przegu¬
bu Kard;na do wału napędowego (3) śmi¬
gła nośnego, są osadzone obrotowo w tym
wahaczu oraz połączone zapomocą prze¬
gubów, np. przegubu Kardana, z przesuw¬
nym teleskopowo łącznikiem klinowym
(16), który zkolei jest połączony z pier¬
ścieniem wskaźnikowym (3a), sztywno o-
sadzonym na wale napędowym (3) zespo¬
łu skrzydeł, dzięki czemu uniemożliwione
jest przekręcenie skrzydeł (2) dookoła ich
osi podłużnej.

6. Odmiana samolotu śrubowego we¬
dług zastrz. 1, 2 i 5, znamienna tern, że
czopy przegubowe (15) skrzydeł (2) są po¬
łączone z dźwigniami (17), których drugi
swobodny koniec jest ustawiony pod ką¬
tem 90° względem osi przegubowego czopa
obrotowego (15), licząc wzdłuż łuku koła,
zakreślonego z osi obrotu zespołu skrzy¬
deł, i połączony jest pośredniemi łączni¬
kami przegubowemi (19), zapomocą któ¬
rych są połączone przegubowo, najlepiej
przegubem kulowym, z pierścieniem wskaź¬
nikowym (20), sztywno umocowanym na
wale napędowym (3) śmigła nośnego.

7. Odmiana samolotu śrubowego we¬
dług zastrz. 1, 5 i 6, znamienna tern, że z
dźwigniami (17) jest połączona tylko część
skrzydła (2), np. zewnętrzna część (2a)
skrzydła lub też inna część powierzchni
skrzydła, np. część tylna.

8. Odmiana samolotu śrubowego we¬
dług zastrz. 1, 5 i 7, znamienna tern, że

pierścień wskaźnikowy (22) jest połączeń
ny z jednej strony przegubem zwykłym
(21), przegubem Kardana lub przegubem
kulowym z wałem napędowym (3) zespo¬
łu skrzydeł, z drugiej zaś strony jest po¬
łączony poprzez łożysko kulowe (23) z
drążkiem nastawczym (24), dzięki czemu
przez wychylenie tego pierścienia wskaźni¬
kowego, otrzymane przy pomocy zewnętrz¬
nego pierścienia tocznego tego łożyska,
można określać położenie płaszczyzny
obrotu skrzydeł (2) śmigła.

9. Odmiana samolotu śrubowego we¬
dług zastrz. 1 -— 8, znamienna tern, że z
pierścieniem wskaźnikowym (20 względnie
22) są połączone tylko małe skrzydła po¬
mocnicze (25), umieszczone pomiędzy
głównemi skrzydłami nośnemi (2) śmigła.

10. Odmiana samolotu śrubowego we¬
dług zastrz. 1, znamienna tern, że skrzydła
(2) zespołu śmigła nośnego względnie ich
części są osadzone przesuwnie na wale
podłużnym (26) względem ich podłużnej
osi, w celu zmiany kąta natarcia, i są prze¬
suwane na tym wale pod działaniem siły
odśrodkowej, występującej w skrzydłach
podczas ich obrotu, przyczem powyższy
wał (26) jest połączony przegubowo z wa¬
haczem (14) i posiada prowadnice śrubo¬
we (28, 29) do nastawienia kąta natarcia
powierzchni skrzydła.

11. Odmiana samolotu śrubowego we¬
dług zastrz. 10, znamienna tern, że gwinty
prowadnic śrubowych (28, 29) posiadają
różne skoki, w celu nierównomiernego na¬
stawiania części skrzydeł i osiągnięcia w
ten sposób zwichrzenia całej powierzchni
skrzydła.

12. Odmiana samolotu śrubowego we¬
dług zastrz. 10 i 11, znamienna tern, że na
wale nastawczym (26) skrzydła (2)
względnie między dźwigniami (37, 38) na¬
krętki nastawczej i skrzydła jest zastoso¬
wana sprężyna (27 względnie 36), której
siła napięcia jest dostosowana do określo¬
nej liczby obrotów śmigła, po osiągnięciu
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której przeciwdziała sile odśrodkowej
skrzydeł śmigła.

13. Odmiana samolotu śrubowego we¬
dług zastrz. 10 — 12f znamienna tern, że
zewnętrzna część (2a) względnie inne czę¬
ści skrzydła śmigła nośnego są połączone
zapomocą specjalnej prowadnicy śrubowej
(34) z wałem pomocniczym (31).

14.i Odmiana samolotu śrubowego we¬
dług zastrz. 1 — 9, znamienna tern, że wah-
liwa piasta (14) zespołu skrzydeł jest
połączona przegubowo, a mianowicie prze¬
gubem Kardana, nie bezpośrednio z wałem
napędowym (3), lecz z czopem (39), zao¬
patrzonym w gwint i poruszającym się ru¬
chem śrubowym w tym wale napędowym,
dzięki czemu przez zmianę obrotowego
momentu napędowego uzyskuje się zmianę
położenia punktu wahania wahliwej piasty
(14) zespołu skrzydeł i pierścienia wskaź¬
nikowego (22), połączonego z czopem (39),
co zkolei powoduje jednokierunkową zmia¬
nę kąta natarcia skrzydeł.

15, Odmiana samolotu śrubowego we¬
dług zastrz. 1 — 9, znamienna tern, że pier¬
ścień wskaźnikowy (22), z którym połączo¬
na jest wahliwa piasta (14) zapomocą
drążków (19), jest wyposażony w drążek
sterowniczy (24), zapomocą którego może

być ustawiona w położeniu ukośnem wzglę¬
dem poziomu płaszczyzna obrotu zespołu
skrzydeł, ażeby przeciwdziałać bocznej
sile popędowej śmigła przeciwnego (40)
lub też jednostronnie umieszczonych po¬
wierzchni przeciwnych, znajdujących się w
promieniu działania śmigła podnoszącego.

16. Odmiana samolotu śrubowego we¬
dług zastrz, 1 — 9, znamienna tern, że śro¬
dek obrotu śmigła przeciwnego (40) znaj¬
duje się w przybliżeniu na poziomie środka
obrotu zespołu skrzydeł, w każdym zaś ra¬
zie ponad linją środkową kadłuba samo¬
lotu.

17. Odmiana samolotu śrubowego we¬
dług zastrz. 1 — 16, znamienna tern, że wał
napędowy (3) zespołu skrzydeł jest na¬
chylony ukośnie ku przodowi względem
podłużnej osi samolotu.

18. Odmiana samolotu śrubowego we¬
dług zastrz. 17, znamienna tern, że pomię¬
dzy silnikiem napędowym samolotu i wa¬
łem napędowym (3) zespołu skrzydeł śmi-
gi nośnej jest umieszczone sprzęgło z wol
nym biegiem.

Anton Flettner.
Zastępca: K. Czempiński,

rzecznik patentowy.
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Druk L. Bogusławskiego i Ski, Warszawa.


	PL22703B1
	BIBLIOGRAPHY
	CLAIMS
	DRAWINGS
	DESCRIPTION


