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Wynalazek niniejszy dotyczy samolotu
śrubowego mogącego wznosić się pionowo,
zatrzymywać się nieruchomo na określonej
wysokości, lecieć w kierunku poziomym,
podnosić się i opuszczać we wszelkich kie¬
runkach oraz wykonywać lot ślizgowy.

Samoloty śrubowe wykonane dotych¬
czas posiadały wiele poważnych wad, jak
np. nie mogły zatrzymywać się nieruchomo
w pewnym punkcie z powodu obracania się
śmigieł nośnych, obracających się parami
w kierunkach przeciwnych, wskutek czego
sterowanie było bardzo trudne; transmisja
mechaniczna przenosząca energję silnika
do śmigieł nośnych była konstrukcji bar¬
dzo zawikłanej, a to z powodu konieczno¬
ści otrzymania dużego zmniejszenia ilości
obrotów: narządy przenoszące energję me¬
chaniczną i kierownicze były bardzo skom¬
plikowane, a ciężar ich obniżał nośność

płatowców, co jest rzeczą ważną dla samo¬
lotów przeznaczonych do użytku handlo¬
wego; wydajność aerodynamiczna przy lo¬
cie w kierunku poziomym była bardzo zła,
ponieważ wydajność ta jest funkcją na¬
chylenia ku przodowi osi obrotu śmigieł
podtrzymuj ących.

Samolot śrubowy według wynalazku
nie posiada tych wad. Jego urządzenie no¬
śne jest niezależne zupełnie od urządzenia
napędowego. Urządzenie napędowe polega
na jednej lub wielu śmigłach ciągnących
zaopatrzonych w silniki o osi poziomej,
które to śmigła osadzone są na kadłubie
podobnym do kadłuba zwykłego płatowca,
przyczem kadłub zaopatrzony jest w stery
w kierunku i wysokości. Urządzenie nośne
zaś składa się z łopatek lub płatów obra¬
cających się w jednym kierunku i osadzo¬
nych, każde oddzielnie, zapomocą przegu-



du kulistego ńa mufie czyli wspólnej pia¬
ście, mogącej .phracać się swobodnie na
słupie <^lSndrycżnym, normalnie biorąc
pionowym, umieszczonym na szczycie ka¬
dłuba. Dzięki tej konstrukcji, samolot mo¬
że lecieć poziomo bez przewrócenia się,
gdyż równoważy się samoczynnie we wszel¬
kich kierunkach i przy wszelkich warun¬
kach lotu, co umiożliwia łatwiejszie kiero¬
wanie samolotem. Na niektórych tych ło¬
patkach umieszczone są parami silniki na¬
pędzające dwa śmigła pociągowe, które
obracają się w kierunkach przeciwnych,
przyczem wspólna oś tych śmigieł, znajdu¬
jąca się na osi łopatek, jest prostopadłą
do tej osi. Dzięki powyższemu, unika się
transmisji mechanicznej pomiędzy silni¬
kiem umieszczonym w części przedniej ka¬
dłuba samolotu i śmigłem podtrzymującem,
a przez to i niedogodności związanych z
wymienioną transmisją. Śmigła pociągowe
obracają się w kierunkach odwrotnych,
więc nie wywierają żadnej reakcji na ło¬
patki dźwigające, ponieważ wpływy dzia¬
łania wymienionych śmigieł pociągowych
równoważą się wzajemnie.

Do samoczynego utrzymywania pewne¬
go stosunku pomiędzy nachyleniem łopa¬
tek do poziomu i kątem natarcia tych ło¬
patek, służy specjalne urządzenie dające
się regulować. Do jednoczesnego nastawia¬
nia średniego kąta natarcia dla wszystkich
łopatek, do kierowania poszczególnemi sil¬
nikami samolotu i do posługiwania się ste¬
rami służą inne urządzenia wchodzące w
skład samolotu śrubowego.

Na załączonych rysunkach fig. 1 przed¬
stawia widok zprzodu samolotu śrubowego
znajdującego się w locie, przyczem ścięgna
łopatek nośnych znajdują się pod temi ło¬
patkami; fig. 2 — widok ziboku samolotu
śrubowego, częściowo w przekroju, fig. 3—
przekrój w większej podziałce wzdłuż pła¬
szczyzny) /// — III na fig. 6; fig. 4 —• prze¬
krój szczegółu w większej podziałce
wzdłuż linji IV — IV na fig. 7, uwidacznia¬

jący piastę śmigieł silników umieszczonych
na łopatkach nośnych, fig. 5 — widok
zprzodu, podobny do widoku na fig. 1,
zmienionej konstrukcji, w której ścięgna
łopatek nośnych znajdują się ponad ło¬
patkami, co zmniejsza opory samolotu w
kierunku pionowym, fig. 6 — odpowiedni
widok zboku, w którym pewne części są
odjęte, fig. 7 — widok zgóry samolotu, a
fig. 8 — widok perspektywiczny szczegółu
urządzenia kierowniczego.

Niniejszy samolot śrubowy posiada (ka¬
dłub 1, zaopatrzony w podwozie 2 i płozę
3 o takiej wysokości, iż oś samolotu będą¬
cego w stanie spoczynku jest pionową, sil¬
nik 4 o osi poziomej zaopatrzony w czte-
ro-łopatkowe śmigło 5, tworzące urządze¬
nie napędowe samolotu. W kadłubie 1 u-
mieszczone są rozmaite narządy, któremi
posługuje się pilot, a mianowicie; kierow¬
nik drążkowy 8 (fig. 2 i 6), służący do po¬
ruszania steru kierunku 6 i wysokości 7;
pedały 9 i 10, służące do regulowania za
pośrednictwem linek stalowych 12 i 13,
dopływu paliwa do silnika napędowego 4
i silników 11, umieszczonych na łopatkach
nośnych 16; dźwignia 14 (fig. 3), służąca
do zmieniania kąta natarcia poszczególnych
łopatek 16 śmigła nośnego, którą to dźwi¬
gnię może pilot unieruchomić w żądanej
pozycji zapomocą wycinka zębatego 15.
Dźwignia 14 pociąga za sobą widełki 17
obejmujące mufę 18, do której to mufy,
mogącej się suwać po cylindrze 22, przy¬
mocowane są w dwóch punktach średnico¬
wo sobie przeciwległych dwie linki stalo¬
we 19, i 19* (fig. 8), które biegną ku górze
wewnątrz słupa cylindrycznego 23, gdzie,
po przejściu po bloczkach górnych 20, o-
puszczają się zpowrotem ku dołowi, okrą¬
żają bloczki dolne 21 i łączą się ponownie
z punktami przymocowania 18a i 18* tych
linek do mufy 18. Linki te wychodzą ze
słupa 23 przez szczeliny 23a \23b i są
przymocowane, każda oddzielnie, do koro¬
ny 63 w taki sposób, iż poruszanie się mu-
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fy 18 wywołuje przesuwanie się w tym sa¬
mym kierunku korony 63. Wzdłuż części
górnej słupa cylindrycznego 23 może poru¬
szać się pionowo łożysko kulkowe 100 (fig.
3), połączone sztywnie z wymienioną ko¬
roną 63. Zmiana położenia łożyska kulko¬
wego 100 powoduje za pośrednictwem
wsporników rurowych 24 zmianę kąta na¬
tarcia łopatek nośnych 16, a to dlatego, iż
te wsporniki 24 połączone są obrotowo
jednym swym końcem z łożyskiem 100, a
drugim końcem z suwakami 37 umieszczo-
nemi na krawędziach przednich czyli ro¬
boczych łopatek. 16. Aby wsporniki ruro¬
we 24 nie pracowały na ściskanie podczas
posuwania się łożyska kulkowego 100 ku
dołowi, przy zmniejszaniu kąta natarcia
łopatek, środek napędu tych łopatek znaj¬
duje się wtyle ich osi obrotu, to jest wtyle
od osi rur 25, na których osadzone są ło¬
patki. Dzięki specjalnemu urządzeniu ło¬
żyska kulkowego 100, przedstawionego na
fig. 3, dźwignia 14, mufa 18 i łożyska 100
można pochylać zlekka poprzecznie w ce¬
lu osiągnięcia nachylenia osi samolotu. W
kadłubie znajduje się również fotel pilota
26 i zbiornik paliwa 27 przeznaczony dla
silnika 4.

Słup cylindryczny 23 umieszczony jest
na kadłubie zapomocą wsporników ruro¬
wych 28 (fig. 5 i 6). Na słupie tym osa¬
dzona jest w pewnym punkcie piasta 29
zaopatrzona w ramiona 30, których ilość
równa jest ilości łopatek nośnych. (Piasta
ta jest osadzona na słupie 23 zapomocą
pierścienia oporowego 31, łożysk kulko¬
wych 98 i 99, rozporek 33, naśrubków 35 i
przykrywy 36. W każde z ramion 30, na¬
chylonych do poziomu w kierunku wskar
zanym na fig. 3, wchodzi rura 25, tworzą¬
ca jeden koniec łopatki i połączona z tą
łopatką zapomocą odpowiedniego narządu
39. Rura 25 wchodzi do wnętrza kulkowe¬
go łożyska przegubowego 38, zamocowane¬
go w ramieniu 30 zapomocą obrzeża opo¬
rowego 40 i wkrętki 41, zaopatrzone; w

przeciwwkrętkę. Łożysko kulkowe 38 u-
mocowane jest na rurze 25 zapomocą pier¬
ścienia oporowego 42 i nakrętki 32 zaopa¬
trzonej w przeciwnakrętkę, przyczem to
podwójne łożysko kulkowe jest osadzone
przegubowo dzięki powierzchniom sferycz¬
nym43. '

Regulacja dopływu paliwa do silników
11 umieszczonych na łopatkach odbywa się
zapomocą drutu 13 biegnącego od pedału
10, który to drut przesuwa łożysko kulko¬
we 34 wzdłuż rozporek 33. W tym celu
jest on przywiązany do ramion pierścienia
wewnętrznego 45 łożyska 34, którego pier¬
ścień zewnętrzny 44 jest połączony z lin¬
kami 13a. Linki 13a przymocowane do
pierścienia 45 biegną do silników 11 po¬
przez wnętrze rur 25. Pierścień 45 posiada
dwa ramiona przechodzące przez szpary
utworzone w rozporkach 33 i słupie cylin¬
drycznym 23. Paliwo dla silników 11 znaj¬
duje się w zbiornikach 59 fig. 7, umieszczo¬
nych w samych łopatkach, a ponieważ pa¬
liwo wchodzi do silników pod działaniem
siły odśrodkowej, więc specjalna pompą
staje się zbędną. Łopatki 16 tworzące śmi¬
gło nośne wykonane są tak, jak skrzydła
zwykłego samolotu. Na dwóch łopatkach
przeciwległych lub na wszystkich czterech
umieszczone są silmiki 11 fig. 4, z których
każdy napędza dwa śmigła pociągowe 46 i
47 o krokach przeciwnych i obracających
się w kierunkach przeciwległych. Śmigło
zewnętrzne 47 napędzane jest bezpośred¬
nio przez silnik zapomocą przedłużenia 48
swego wału 49, a na piaście śmigła 47 u-
mieszczona jest korona zębata 50, obraca¬
jąca śmigło wewnętrzne 46 w kierunku
przeciwnym, co odbywa się zapomocą pla-
netowych kółek zębatych 51, które obraca¬
ją się luźno na czopach 52 za pośrednic¬
twem łożysk kulkowych 97, zazębiając
się z koroną zębatą 53 przymocowaną do
piasty śmigła wewnętrznego 46. Czopy 52
umieszczone są na cylindrze 54 osadzonym
w podporze 55 przymocowanej do krąwę-
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dzi roboczej łopatki 16. Przedłużenie 48
wału obraca się w łożyskach kulkowych
96 i 95 przytrzymywanych przez pierście¬
nie 57, a śmigło wewnętrzne 46 obraca się
na cylindrze 54 za pośrednictwem dwóch
łożysk kulkowych 93 i 94. Na górnej czę¬
ści słupa cylindrycznego 23 osadzony jest
nieruchomo pierścień wewnętrzny 56 ło¬
żyska kulkowego 60, którego pierścień ze¬
wnętrzny 58 połączony jest elastycznie z
linkami 61 podtrzymuj ącemi łopatki 16 w
chwili, gdy są one w stanie spoczynku. Ło¬
patki te są prócz tego połączone ze sobą
elastycznie zapomocą linek 62 ogranicza¬
jących odstępy pomiędzy temi łopatkami.

Z powyższego wynika, że omawiany
samolot śrubowy utrzymywany jest w po¬
wietrzu przez łopatki 16, obracające się w
odpowiednim kierunku na słupie cylin¬
drycznym 23, wskutek działania śmigieł
46 i 47 napędzanych przez silniki 11. Rów¬
nowaga samolotu śrubowego we wszelkich
kierunkach i przy wszelkich warunkach lo¬
tu zachowywaną jest samoczynnie dzięki
przegubnemu połączeniu każdej łopatki
16 z ich osią obrotu tak, iż samolot powra¬
ca do swej pozycji normalnej zaraz po
zniknięciu sił wytrącających go z równowa¬
gi i to bez współdziałania ze strony pilota.

Układ dwóch .śmigieł ciągnących obra¬
cających się w kierunkach przeciwnych nie
wywiera, podczas obrotu łopatek wokoło
słupa 23, znaczniejszej reakcji na podpór¬
kę 55 przytwierdzoną do łopatki 16, a to
dlatego, iż oba te śmigła, o jednakowej wa¬
dze i przeciwnej szybkości kątowej, wywo¬
łują reakcję w kierunkach przeciwnych,
które to reakcje równoważą się na podpór¬
ce 55. Zapomocą głównego urządzenia kie¬
rowniczego samolotu pilot może zmieniać
jednocześnie kąt natarcia wszystkich łopa¬
tek, celem otrzymania skuteczniejszego
wśrubowywania się (samolotu w powietrze
lub celem dostosowania się do wszelkich
warunków lotu. Wobec stałej długości
wsporników rurowych 24 należało celem

umożliwienia zmian kąta natarcia łopatek
zastosować suwaki 37. Żądany kąt natar¬
cia łopatek nośnych zachowuje się zapo¬
mocą wycinka zębatego 15, którym pilot
posługuje się jedynie z chwilą potrzeby
zmiany warunków lotu. Ażeby utrzymać
samolot w powietrzu w położeniu stałem
pilot może walczyć z wiatrem, puszczając
w ruch z odpowiednią szybkością silnik
napędowy 4. Zrównoważenie siły itartbia ło¬
żysk kulkowych, starających się pociągnąć
samolot w kierunku obrotu nośnych łopa¬
tek, odbywa się zapomocą steru kierunko¬
wego, nachylonego w dowolnym kierunku
względem płaszczyzny pionowej, które to
nachylenie wykonywa się zapomocą kiero¬
wnika drążkowego 8. Można również użyć
do tego śmigło specjalne o osi poziomej
umieszczonej wpobliżu steru. Podnoszenie
się i opuszczanie wzdłuż linji pionowej o-
siąga się drogą zmiany w odpowiednim
kierunku całkowitego kąta natarcia łopatek
16 lub zmiany mocy silników 11, umie¬
szczonych na wymienionych łopatkach.
Ruch poziomy samolotu odbywa się pod
wpływem silnika napędowego obracające¬
go śmigło 5. Silnik ten musi jedynie prze¬
zwyciężać opór łopatek nośnych przeciw¬
ko ruchowi naprzód i opory szkodliwe sa¬
mego samolotu, który utrzymywany jest
stale w powietrzu przez silniki 11, umie¬
szczone na wymienionych łopatkach.

Ponieważ sprawność śmigła nośnego
wzrasta wraz z szybkością ruchu naprzód
samolotu, więc mcK> dostarczana przez sil¬
niki 11, podczas takiego ruchu, jest mniej¬
szą aniżeli w wypadku unoszenia się sa¬
molotu w jednym punkcie, dzięki czemu
silniki mogą działać bezpiecznie dłużej.
Część nadmiaru mocy silników można zu¬
żytkować drogą lekkiego nachylenia na¬
przód, zapomocą steru głębokościowego
osi samolotu i wówczas stery, kierunku i
wysokości, używa się tak samo jak w zwy¬
kłym płatowcu. Wznoszenie się lub opu¬
szczanie otrzymuje się drogą kombinacji
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napędu łopatek 16 śmigła nośnego z siłą
ciągnienia śmigła przodowego 5 tak, iż pi¬
lot może posługiwać się głównie tylko
dwoma pedałami 9 i 10 reguluj ącemi do¬
pływ paliwa.

Spadanie ślizgowe lub pionowe samo¬
lotu w wypadku zepsucia się wszystkich
silników, wykonywa się drogą zmiany ką¬
ta natarcia łopatek, zapomocą mufy z dźwi¬
gnią centralną 14, wówczas kąt ten zmniej¬
sza się do niezbędnej wielkości dodatniej
lub ujemnej potrzebnej do otrzymania
szybkości spadania, wymaiganej przez pilo¬
ta. Przy spadaniu samolotu, łopatki 16 od¬
powiednio ulstawione, zaczynają obracać
się same przez się w tym samym kierunku
co i przed zatrzymaniem się silników 11,
przyczem lot ślizgowy może odbywać się
pionowo lub ukośnie w zależności od woli
pilota.

Opisany powyżej samolot posiada po¬
nadto następujące szczególne właściwości.

a) Dzięki użyciu przegubowych łopatek
nośnych, otrzymuje się nietylko równowa¬
gę samoczynną samolotu we wszelkich kie¬
runkach i możność lotu poziomego jedynie
przy pomocy śmigła nośnego, lecz również
możność wykonania łopatek tak, aby cię¬
żar ich był mniejszy od ciężaru skrzydeł
samolotu zwykłego.

b) Kierownicze wlsporniki rurowe 24 i
suwaki 37 wywołują, zupełnie samoczyn¬
nie, podczas lotu naprzód różnicową zmia¬
nę kąta natarcia łopatek, ponieważ jedna
i ta sama łopatka podczas lotu naprzód
podlega w czasie jednego obrotu zmiennym
siłom napędu i oporu, przechodzącym
przez pewne maksymum i minimum. Gdy
napęd jest maksymalny, to nachylenie ło¬
patki powyżej poziomu stara się zwięk¬
szyć, ale wsporniki rurowe 24, oddziały-
wując na jej krawędź roboczą, umożliwia¬
ją wzrost tego nachylenia jedynie wraz ze
zmniejszeniem isię kąta natarcia łopatek.

Jeżeli zaś napęd jest minimalny, to
zjawisko jest odwrotne. Dzięki powyższe¬

mu, nachylenie łopatek, powyżej lub poni¬
żej ich pozycji ttetaloniej pnzefc pilota, jest
ograniczone. Powyższa zmiana samoazyn*
na kąta natarcia łopatek zwiększa wydat¬
nie sprawność urządzenia, które uitazymuje
samolot śrubowy w powietrzu.

c) Dzięki) zastosowaniu oddzielnych sil¬
ników, wskutek czego urządzenie riapędo-
we jest niezależne od urządzenia nośnego,
osiąga się znaczne dogodności pod wzglę¬
dem bezpieczeństwa, a to z powodu umo¬
żliwienia d'alszego lotu w wypadku zepsu¬
cia się większości izastosowataych silników.
Zatrzymanie się np. salmika napędbwego 4,
nie przerywa dalszego lotu naprzód, któ¬
ry odbywa się oczywiście Wówczas iz mniej¬
szą szybkością, gdyż pilot pochyla wtedy
odpowiednib zapomocą steru głębokości oś
samolotu, a przez to i śmigło nośne,
wskutek czego śmigło to staje się jedno¬
cześnie śmigłem nośnem i' napędlowem.

d) Pomimo zatrzymania silników u-
mieszczonych na łopatkach, samolot może
lecieć ze zmniejszoną szybkością naprzód.
W tym wypadku urządzenie nośne iz odL
powiednio ustawionemu łopatkami (zastępu¬
je płaty ziwykłego samolotu. W wypadku
zatrzymania się wsizystkich silników, pilot
zmuszony jest lądować zapomocą lotu śli¬
zgowego po linji pionowej Lub skośnej w
zależności od potrzeby.

ł Jak widlać z powyżsizego, samolot we¬
dług wynalazku odpowiada wszystkim wy¬
maganiom, stawianym płlatowoowi prak¬
tycznemu i daje warutnki bezpieczeństwa,
samoczynnej irównowagil, ekonomiczności,
wagi i łatwości w kierowaniu lepsze, ani¬
żeli samoloty dotychczasowe. Prostotę bu¬
dowy samolotu nilniejsizego można porów¬
nać do prostoty budbwy płatowców współ¬
czesnych, co z punktu widzenia przemysło¬
wego ma duże znaczenie. Wynalazek ni-
niejsizy nie ogranicza się oczywiście db
konstrukcji opisanej i przedstawionej po¬
wyżej, lecz również rozciągła się ma dalsze
typy z licznemi zmianami nie wykraczają-
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cemi, przez to, poza obręb samej istoty wy¬
nalazku. W wypadku np. silników o reakcji
betzpośredtofej, można pominąć śmigła 46
i 47 oraz ziębate koła różnicowe sprzęgają¬
ce je ze sobą. Łopatko! nośne zaś mogą być
dwupłatowe lub wielopłatowe ii mogą być
w ilości niniejszej lub większej od czte¬
rech, przyozem poszczególne ich płaty mo¬
gą być ze sobą powiązane lub nib. Podbb-
nie, zamiast wsporników rurowych 24
można użyć podwójnych kierowniczych
ścięgien, pod1 warunkiem jednak, zmienie¬
nia niektórych konstrukcyjnych szczegó¬
łów. Zamiast wtre&zcie jednego silnika dla
każdej łopatki, można umieścić na każdej
z nich dwa silniki, jeden przy krawędlzi ro¬
boczej, a dlrugi przy krawędizi tylnej, pnzy-
czem każdy z tych silników może napędzać
tylko jedbo śmigło, wobec czego przekład¬
nia różnicowa śmigła 46 i 47 staje się
zbędną.

Zastrzeżenia patentowe.

1. Samolot śrubowy, znamienny tern,
że jego urządzenie nośne i wnządizemile na¬
pędowe czyli ciągnące są izupełnie od sie¬
bie niezależne.

2. Samolot śrubowy według zastrz. 1,
znamienny tem, że jego urządzenie nośne
składa się z dwóch lub wielu łopatek jed¬
nopłatowych lub wielopłaitowych, obraca¬
jących się w jednym kierunku i połączo¬
nych, każda oddzielnie, zapomocą łożyska
przegubowego ze wspólną mufą obracają¬
cą się swobodnie wokoło osi centralnej, o-
raz związanych między sobą zapomocą e-
lastycznych ścięgien, ograniczających od¬
chylanie się od siebie tych łopatek w pła¬
szczyźnie ich obrotu, że silniki umieszczo¬
ne na łopatkach, parami sobie przeciwle¬
głych, dostarczają eineirgję mechaniczną
potrzebną do utrzymywania w powietrzu
samolotu śrubowego, podczas wszelkich
warunków lotu normalnego, które to silni¬
ki obracają, każdy z osobna, dwa oztero-
lopatkowe śmigła ciągnące, o przeciwnych

krokach, obracających się w kierunkach
odwrotnych zapomocą przekładni różnico¬
wej, której oś znajdbje się w płaszczyźnie
prostopadłej do płaszczyzny wymienio¬
nych łopatek nośnych, wobec czego śmigła
ciągnące mogą być pominięte w wypadku
użycia silników o reakcji bezpośredniej.

3. Samolot śrubowy według izastrz. 1,
znamienny tem, że jego .uttiządlzeinie napę¬
dowe składa się x jedmegp lub wifelu silni¬
ków, których śmigła ciągnące lub napędo¬
we są osadzone na kadłubie podobnym do
kadłuba izwykłego płafowca, który to ka¬
dłub zawiera ster głębokości i ster wyso¬
kości o wspólnym kierowniku drążkowym
(8) poruszającym się jednocześnie na osi
poziomej i na oisi pionowej.

4. Samolot śrubowy według zastrz.
1 — 3, izmamienny tem, że kąt natarcia
wszystkich łopatek nośnych reguluje się
jednocześnie zapomocą drążka o ruchu
centralnym, oddziaływującego na wsporni¬
ki rurowe o długości .stałej, połączone jed¬
nym końcem z pierścieniem zewnętrznym
łożyska kulkowego, mogącego się suwać
wzdłuż słupa centralnego, a drugim koń¬
cem z krawędzią roboczą wymienionych
łopatek, przyczem urządzenie powyższe
służy jednocześnie do samoczynnego utrzy¬
mywania, w czasie obracania slię łopatek,
pewnego stosunku pomiędizy ich nachyle¬
niem powyżej poziomu i ich kątem natar¬
cia, że dopływ paliwa do silników umie¬
szczonych na łopatkach nośnych i obracają¬
cych się wiraż z niemi regulowany jest za¬
pomocą łożyska kulkowego suwającego się
wzdłuż centralnej osi obrotu, przyczem
pierścienie zewnętrzne i wewnętnzne tego
łożyska połączolne są z linkamil związane-
mi z pedałem poruszanym przez pilota i z
urządzeniami doprowadzająoemd paliwo
do silników.

Vittorio Isacco.

Zastępca: M. Skrzypkowski,
rzecznik patentowy.
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