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Pronzlazak se odnosi na aeroplan koji
za vreme leta uglavnom nosi rotor sastav-
lien iz obrtnih krila. Pri tome se ovaj rotor
sa obrtnim kril ma uglavoom sastoji iz jedne
glavéine, koja s2 obr€e oko skoro vertikalne
osovine, i iz veceg brcja obrtn'h krila, koja
su na ovoj glavéini pritvrdena. Rotor je spo-
soban da se sam pod dejstvom vetra, koji
se javlja za vreme leta, nerrekidno obrce i
na osnovu ovog obrtnog kretanja rotora da
odrZava aeroplan u vazduhu, bez obzira da
li su predvidena sredstva pomocu kojih ro-
tor moZe biti pogonjen ili u cilju dodeljiva-
nja pocetnog obrtanja rotora pre uzleta aero-
plana ili u cilju dopune dejstva aercodina-
mickih sila kod odrZavanja obrtanja rotora u
raznim poloZajima leta, Kod ovih aeroplana
je rotor iz cbrinih krila dalje tako izveden,
da rezultujuéa aerodinamicka reakciona sila
pri ljuljanju vrSi takav moment naginjanja,
koji skoro moZe biti zanemaren; pri tome je
u pitanju takav momenat naginjanja, koji
uastupa u jednoj ravni u kojoj se nalazi ro-
torova osovina i koja leZi popreéno na pra
vac leta, nastupa oko sredine rotorovog ko-
tura, Rotor je dalje tako izveden, da je dej-
stvo Ziroskopnog otstupanja prema svojoj
0si skoro potpuno ponisteno.

Kod otvora ove vrste obrtna krila mo-
gu biti na rotorovoj glavéini elastino raspo-
redena na taj ne¢in $to se svako pojedino
kriio moZe obrtati oko ose koja se pruza
popre¢no na osu krila. Kao ose zglobova
dolaze pri tome u obzir stvarni cbrini ru-

kavei ili i savitljivi, takvim obrinim rukavci-
ma ekvivalentni, spojnici. Ovi obrtni rukavci
se obi¢no pruZaju vodoravno; u pojedinim
slutajevima mogu ose zglobova ipak biti i
nagonute prema ravni koja je upravna na
obrinu osu rotora. Spojnik izmedu pojedinth
rotorevih obrtruh  krila i rotorove glavéine
obuhvata dalje i vertikalou osu zgloba, oko
koje obrtno krilo moZe oscilisati u obrtnoj
ravni rotora nezavisno od drugih kretanja.

Pronalasku je cilj, da poboljSa uredaje
koji sluZe za stabilizovanje i upravljanje ae-
roplana gore pomenute vrste. To biva po-
stignuto upotrebom rotora, koji za vreme
normalnog letenja preuzima kako najglavniji
tdret noSenja tako i upravljanje aeroplana.
Poslednja funkcija biva time izvedena, Sto
se moZe menjati ili nagib ili- poloZaj ili ka-
ko nagib tsko i poloZaj rotorove ose u cd-
nosu na trup aeroplana ili u poduZnom prav-
cu ili u be€nom pravcu lli kako u poduZnom
pravcu tako i u boénom pravcu. Primenom
ovog osnovnog principa moZe se postici
veoma snaZno upravljanje kako pri nagiba-
nju tako i pri ljuljanu vazduSnih vozila, Da-
lje se moZe primenom daljth niZe ojisznih
odlika pronalaska posti€i uspeSno upravljanje
aeroplana protiv ljuljanja, pri ¢emu u sluca-
ju potrebe moZe otpasti narodita krma za
upravljanje, .do szda poznate vrste,

Po pronalasku primenom gore pome-

nutih odlika za stabilizovanje na samom ro. .

toru, moZe se aeroplanu u takvoj meri dati
automatska stabilnost pri nagibanju i ljulja-

Din. 120,—




~

nju aeroplana, da boéna neobrtna stabiliza-
ciona krila protiv ljuljanja aeroplana mogu
uopsSte otpasti i dalje poznato vodoravno
krilo stabilizacionog repa aeroplana, protiv
ljuljanja, moZe biti izvedeno znatno manje,
no Sto je to dosada bilo moguce. Cak pre-
ma prilikama moZe ovo krilo za stabilizo=
vanje repa biti i potpuno izostavljeno.
Usled snaznog upravljanja aeroplana, koje
je moguce pomocu upravijajuéih kretanja
rotorove osovine, pri nagibanju i ljuljanju
mogu jednovremeno u slucaju potrebe ot-
pasti poprecne krme, koje su do sada upo-
trebljavane za bo¢no i poduZno upravljanje,
i visinski upravljaci.

Dalje se Zeli, da postoji stabilnost,
bez obzira da li su uredaji za uprav'janje
kojima rukuje pilot, ukoceni ili slobodni.
Ovaj zahtev moZe se na drugi nafin izra-
ziti time, da stabilnosti celokupnog aerépla-
na doprinose na Koristan nacin jo$i stabil-
nost organa za upravljanje; jer ako isti or-
gan, u ovom Slucaju rotor, sluZi kako za
nodenje tako i za upravljanje, to zahtev
stabilnosti aeroplana pri slobodnim organi-
ma za upravljanje obuhvata i zahtev sta-
bilnosti organa za upravljanje. Poslednje
znati, da od strane pilota upravljani orga-
ni za upravljanje imaju teZnju da se vrate
u izvestan neutralan poloZaj, ¢im budu
ostavljeni sami sebi.

Ako se javi ovaj zahtev, to se dalje
Zeli, da aeroplan pri slobodno ostavljenim
organima za upravljanje plovi uravnotezeno
napred stalnom brzinom i bez boénih
udara.

Ovi se zahtevi uzimaju u obzir kod
ovog pronalaska, Sto je Sematiki pokazano
1 sl 1 do 5. Ove slike pokazuju trup aero-
piana sa rotorom iz obrtnih krila; sl. 1 do
o pretstavljaju izglede sa strane, dok sl. 4
i 5 pokazuju izglede spreda.

U sl. 1 do 5 je trup aeroplana uopste
obeleZen sa b, dok je obrtna osovina roto-
ra oznacena linijom O—O. Ova linija lezi u

ravni nacrta. Iz razloga podesnosti je pretstav-

lien parni broj obrtnih krila. Linije r pretstav-
ljaju ose jednog para diametralno naspramno
leze¢ih krila, koji se nalaze u ravni nacrta,
Kod rotora su obrtna krila na zglob raspo-
redena na glavéini. Veza izmedu obrtnih
krila i glaviine obuhvata vodoravne obrtne
Cepove, Cije su ose oznafene sa a, i koje
su normalne na ravan nacrta.

Prostorni poloZaj rezultujuce aerodi-
namicke sile koja dejstvuje na rotor pome-
nute vrste za vreme leta, menja se uopste
sa uglom nagiba rotora ka vetru od voznje
Kao wugao nagiba rotora vaZi ugao ravni
koja stoji upravno na obrtnu osu

U sl. 1 do 5 je pokazan izvestan broj

linija O—0, 1—1, 2—2, 3—3, 4—4, 55.
Ove linije pretstavljaju projekcije linija
rezultujuce aerodinamicke sile kod razlici-
tih uglova nagiba na ravan racrta. Linija
O—0, koja se poklapa sa rotorovom obrt-
nom osovinom, jeste linija koja pripada
uglu nagiba od 90°. Ovaj ugao nagiba od
90° odgovara vertikalnom spustanju aeropla-
na; pri tome se rotorova osa pruza verti-
kalno. Druge linije 1—1 do 5—5 <u podre-
dene postupno sve manjim uglovima nagi-
ba u oblasti leta. Linija 5—5& pripada na
primer uglu nagiba koji odgovara maksi-
malnoj brzini leta.

Na osnovu teorijskih istrazivanja, ko-
ja su opitima dokazana, nadeno je da pro-
jekcije O—0, 1—1, 2—2 itd. rezultujuce
aerodinamrcke sile koje padaju u ravan ko-
ja sadrzi rotorovu obrtnu osu O—O, bez
obzira, da li ova ravan leZi u poduZnom
pravcu aeroplana, kao S$to je pretstavijeno
u sl 1 do 3, ili popre¢no na ovaj pravac,
kao Sto je pokazano u sl. 4 i 5, seku obit-
nu osu O—O skoro u jednoj zajednickoj
taéci. Ova v sl. 1 do 3 saftiusl 4i5
sa f* obeleZena tatka bi¢e u ovom opisu
nazivana Ziza. Ziza za projekcije reakcija
(sl. 1 do 3) koje padaju u poduZnu ravan
koja sadrZi obrtnu osu ne mora da se po-
klapa neophodno sa Zizom za projekcije
reakcije koje padaju u popreénu ravan (sl
4 i 5). Ove tacke su nazvane poduZna Zi-
Za f! (sl. 1 do 3) i bo¢na Ziza i (sl. 4 i 5).

U sl. 1 do 3 je pravac leta pokazan
strelicom. Ako ovde ugao nagiba rotora bu-
de manji, onda se deo rezultujuce aerodi-
namicke reakcione linije, koja leZi ispod
poduZne ZiZe f!, krece postupno napred.

Usl 4i5 su oznadena na obican
nacin rotorova obrtna krila koja idu napred
i nazad. Vidi se da se u koliko je ugao
nagiba rotora manji, deo rezultujuce aero-
dinamicke reakcione linije, koji leZi ispod
zize 18, postupno kreée ka obrtnom krilu
koje ide natrag. Sad utvrdena cinjenica po-
kazuje prostim redima tipican slucaj odno-
sa izmedu ugla nagiba rotora i polozaja
aerodinamicke linije reakcije. UopSte linija
reakcije teZi da se krece dalje ka obrtnom
krilu koje se krece natrag, ako ugao nagi
ba biva manji; svakako se ovo ne deSava
uvek u propisnom obliku. Uzajamni odnos
zavisi od karakteristicne odlike rotora.

Ovaj pronalazak odnosi se na obrtni
raspored celokupnog rotora, usled cega se
ugao nagiba rotora moZe menjati u jednoj
ili viSe skoro vertlkalnih ravni za ciljeve
upravljanja. U sl. 1 do 5 je tacka, u kojoj
osovina jednog takvog obrtnog Cepa roto-
ra see ravan nacrta, opSte naznacena sa p.
Ova osovina je u svakom sluéaju tako
upravljena, da ravan nacrta, u kojoj se na-



lazi rotorova obrtna osa 0—0, takode sadr-
#i i kratki razmak izmedu rotorove obrtne
osovine i ose zglobova obrtnih krila.

Drugim re€ima: osa p leZi u ravni,
koja se pruZa upravno na ravan nacrta i pa-
ralelno sa rotorovom obrinom osom 0—0.

Iz niZe jo3 objasnjenih razloga ose p
su 1 pojedinim slikama snabdevene ozna-
kama (o', p® itd). Opsti odnosni znak p se
uvek odnosi na sve tacke.

U sl. 1 do 3 osa zglcbova se pruZa
popreéno na trup aeroplana tzko, da rotor u
cilju upravljanja aeroplana pri nagibanju mo-
7e biti nagnut u poduZnoj ravni. U sl. 4i 5
se osa ljuljanja pruZa u poduZnom pravcu
trupa aeroplana tako, da rotor u cilju uprav-
lianja aeroplana moZe biti bo¢no nagnut pri
ljuljanju.

Iz sk. 1 do 5 izlazi, da u svakom slu-
¢aju skreéuéa osa p uopSte leZi ispod ZiZe i
prema r-torovoj ocrtnoj osovini pomerena je
u praveu aerodinamictke linije, na primer
1—-1, 2-2 itd.

NiZe je izloZeno dejstvo opisanog ras-
poreda ose zgli bova,

Najpre treba jasno izneti, da poloZ=j
linije rezultujuée aerodinamicke sile u odnosu
na rotorovn obrinu osu jedino i samo za-
visi od ugla nagiba rotora prema vetru od
voZnje, a da ne zavisi od relativnog poloZaja
rotorove ose i trupa aeroplana,

Izsl. 1 izlazi, daje sa p' obeleZena o-
brina osa, oko koje se rotor moZe naginjati
u poduZnom pravcu, leZi na lniji 2—2 Iz
toga izlazi, da je rotor kao celina u ravnote-
Zi oko svoje obrtne ose p!, ako je ugao na-
giba tako veliki, da linija rezultujuce aerodi-
namicke sile prolazi kroz obrtnu osu pl, tj.
da je projekcija pretstavljena linijom 2—2.

Neka sad bude pretpostavljeno, da ugao
nagiba sluCajno postaje veéi tako, da aero-
dinamicka sila sada dejstvuje duZ linije, Cija
je projekcija pretstavljena linijom 1—1. Ro-
tor nije viSe u ravnoteZi oko svoje obrtne
ose p*; Sta viSe on je izloZen momentu, koji
teZi da rotor obtne oko njegove obrtne ose
p; u pravac suprotan smeru kretanja skazalj-
ke na satu u odnosn na sl. 1, u kojem se
viSi opadanje nagiba ugla, i poloZaj ravno-
teZe rotora biva ponovo uspostavijen. U
ovom poloZaju ravnoteZe, sila prolazi pono-
vo kroz obrtnu osu p!. Ako se na slian na-
Cin slu¢ajno smanji nagibni ugao rotera, tada
se u suprotnom pravcu proizvodi momenat
sile, koji teZi da rotor dovede u prvobitni
poloZaj: Na ovaj nséin je rctor oko svoje
obrtne ose p* u stabilnoj ravnoteZi. Time se
nagibni ugao rotora prema vetru usled voZnje
nalazi u takvom poloZaju da projekcija aerc-
dinamicke sile u smeru linije 2—2 prolazi
kroz obrtnu osu p', ako su oslobodeni or-
gani za upravljanje, pomocu kojih rotor mo-

%e u poduZnoj ravni biti nagnut oko obrtnog
¢epa p'. Ovaj nagibri ugao odgovara izve-
snoj odredenoj brzini letenja napred, koja ce
u sledeéem biti oznafavana kao brzina plov-
ljenja.

PoduZna stabilnost aeroplana, kao -ce-
line kod b:zine plovljenja sa slobodnim or-
ganima za upravljanje, obezbedena je vise-
¢om vezom trupa aeroplana ispod obrtnog
¢epa pl. Tako ¢e se aersplan pri klizoom'
letu tako ponaSati, da teZ'Ste leZi na lLiniji
rezultujuée aerodinamicke sile rotora; ‘pri
tome " je pretpustavljeno da vuéenje koje se
vr§l na trup aeroplana pribliZno prolazi kroz
teZiSte. Ove okolnosti ravnoteZe su pretstav-:
ljene u sl. 1. Projekcija teZiSta na ravan na-
crta je oznadena sa g. Tacka g leZi na liniji’
2—2, Strelica W koja isto tako lcZi na liniji
2-2, pokazuje projekciju na ravan nacrta
rezultante keja se dobija iz teZine aeroplana’
i vucenja koje se vrsi na aeroplan. Ovde je
u pitanju, kao $to se moZe cdmah razaznati,
stabilna ravnoteZa, posto je u pitanju klatno
sa aerodinamic¢kim priguSaim dejstvom.

Ako je utvrden orgsn za upravljanje
za poduZno naginjanje rotora, to se aeroulan
izjednacuje sa aeroplanom sa nepomic¢nom:
rotorovom osom. Veé je poznato, da t:kav;
aeroplan ima u znatnoj meri poduZnu sta--
binost, Takav aeroplana plovi pri kliznom
letu brzinom, za koju aerodinamicka reakci-
ona limija prolazi kroz teZiSte. Usled proiz-
voljne slu¢ajne izmene nagibnog ugla rotora-
tada se proizvodi momenat sile, koj tezi da*
aeroplan vrati u uravnoteZeni poloZaj. U sl
2 je pretstavljen sludaj, u kojem je organ za
upravljanje za poduZno naginjanje rotora u-
tvrden u izvesnom drugom poloZaju, a neu
onom koji odgovara brzini plovljenja sa slo-
bodnim organima za upravljanje. To je time
pokazano, §to linija koja vezuje projekciju g
teziSta na ravni nacria sa ta¢kom p2? skreta-
nja ne prolazi kroz ZiZu . Aeroplan ¢e sad-
ploviti sa uglom nagiba, za koji proiekcija-
aerodinamicke sile lezi na liniji 4—4 koja
prolazi kroz tatku g. Pri tome je momenat
naginjanja, koji se vr3i oko obrtoe tacke p?,
i pomoCu kojeg se rotorova osa odriava u
ovom poloZaju, pribliZno jednak W.x, pri
¢emu je x upravno rastojanje tacke p® od
linije 4—4. ;

Za posmatranje bo&ne ravnoteZe i bog-
ne stabilnosti aeroplana uzete su u cbazir sl
415 U sl 4 je pretstavljen bocni ravno=.
teZni poloZaj pri slobodnim organima za u-
pravljanje za bofno naginjanje aeroplana.
Aeroplan leti takvom brzinom, da projekcio-
na linija aerodinamic¢ke sile na ravan koja
sadrZi rotorovu osu 0—0, leZi na liniji 2—2,
koja je sprovedena kroz osu p* koja sluzi
za boéno pregibanje rotora, Boéni ugao na-
ginjanja rotora je tako veliki, da linija 2—2



isto tako prolazi kroz projekciju g teZiita,
Aeroplan pri tome zauzima poloZzj, u kojem
linija 2—2 upravo stoji, tako, da je teZina
aeroplana, aktivna duZ linije 2—2 na nacin
oznalen strelicom W=, Stabilnost rotora oko
ose p* je neutralna bez bolnog pomeranija;
no ipak je svakim otstupanjem iz ravnote-
Zenog poloZaja uslovljeno bo¢no klizanje.
Ovo bcéno klizanje vr$i sa svoje strane na
rotor bo¢nu silu, koja je aktivna priblizno u
ravni zglobnih &epova a obrtnih krila. Time
biva ponovo uspostavljen ravnoteZni poloZaj
rotora. Stabilnost aeroplana kao celine za
razliku od stabilnosti rotora moZe biti po-
smatrana s glediSta, da je ona obezbedena
viseCom vezom trupa aeroplana ispod ose p*
rotora koja sluZi za bo¢no naginjanje rotora;
strogo uzev ipak stabilnost rotora odnosno
tela aeroplana ne mogu se posmatrati neza-
visno jedno od drugoga, posto dejstvo, pe-
mocéu kojeg je ponovo uspostavljen ravro-
teZni poloZaj, zavisi od bo¢nog klizanja. Ali
ovo uslovljava boclno istiskivanje tela aero-
plana iz linije leta.

U sl. 5 je pretstavljen poloZaj, u kome
aeroplan leti drugom brzinom, no Sto je
brzina, koju aeroplan razvija pri potpunoj
bo¢noj stabilnosti i pri slobodnim organima
za upravljanje.

U ovom sluaju je obrina osa p* po-
merena u odnosu prema aerodinamickoj re-
akcionoj liniji. Projekcija ove limje je kao
i ranije linija 2—2, Na rotor biva sad viSen
momenat nagibanja (prevrtanja), koji pri-
bliZno ima vrednost W, y, pri ¢emu y pret-
stavlja upravno rastojanje tacke p* od linije
2—2, Ovom momentu bi mogao biti nasu-
prot stavljen jednak i suprotan momenat,
koji vrSi organ za upravljanje za bo¢no na-
ginjanje rotora, Nagibni ugao rotora ¢e pri
tome imati izvesnu vrednost, pri kojoj linija
2—2 prolazi kroz tatku g, dok aeroplan
zavzima poloZaj, pri kojem se linija 2—2
pruZa vertikalno. Ako pak upravljanjem ne
bude vrSen nikakav izravnavajuéi momenat
na rotor, to sistem zauzima poloZaj, u kojem
se vr$i trajno boéno klizanje, koje je do-
voljno, da izravna momenat naginjanja W, y
kojim deluje na rotor.

Kako pri utvrdenim tako i pri slobod-
nim organima za upravljanje sistem e zau-
zeti ravnoteZni poloZaj u kojem je zeroplan,
usled dejstva bo€nog klizanja, stabilan pod
pretpostavkom da obrtne ose p* ili p®’ za
botno naginjanje rotora ne leZe suviSe uda-
ljeno od aerodinamicke reakcione linije.

Ovde se upucuje na to, da gore izlo-
Zene prilike ravnoteZe i stabilnosti ne samo
da pri kliznom letu igraju izvesnu ulogu
nego Sta viSe vaZe potpuno, opste, posto pri
letu sa rotorom u pokretu, vucenje, vrSeno

propeletom, ne uslovljava nikakve znatnije
promene sistema.

Ma da je gornje teorijsko razlagznje,
koje je sprovedenou odomosu pasl. | do 5,
uéinjeno s pegledom na rotore, ¢ja su obrina
krila, pomoéu vodoravmh zgicbnih ¢epova
a—a utvrdena na glav&mni, ova razlaganja
ipak vaZe i sasvim opsSte za sve rotore, kod
kojih su predvidena sredstva za zutomatsko
izravnanje popreénog momenta izvrianja vr-
Senog rotorom sa krutim obrtnim krilima, u
koliko pri kretanju rotora dejstvuje jedna
komponenta vucenja upravljena napred.

U tu svrhu mogla bi se upctrebiti sred
stva, koja omogucuju naginjanje ili skretanje
ose, oko koje se obréu rotorova obrtna krila,
a da stvarna osovina, t. j. osovina leZista
rotorove glavéine ne bude pomerena. U sle-
dedem opisu upotrebljeni izraz obrina osa
podrazumeva stvarnu obrinu osovinu.

Po pronalasku su kod aeroplana, koji
je za vreme leta uglavnom drZan rotorom sa
krilima sa vertikalnom osovinom, predv dena
sredstva, pomo¢u koj-h se ova obrtna oso-
vina prema telu aeroplana moZe obrtati u
jednoj ili vise uopste vertikalnih ravni oko
stvarnih osa zglobova. Ova se sredstva od-
likuju time, §to je svaka od ovih osa raspo-
redena iznad teZiSta aeroplana, i $to tacka
preseka rotorove obrine osovine sa projek-
cijom linije rezultuju¢e aerodinamicke reak-
cije rotora na jednu ravan, koja sadrZi kako
rotorovu obrtnu osovinu tako i najkrade ra=-
stojanje izmedu rotorove obrtne osovine i
pomenute ose, leZi iznad pomenute skre-
cu€e ose i Sto je dalje osa u pravcu
aerodinamicke reakcione linije tako pome-
rena prema rotorovoj obrtnoj osovini, da
ni u kojem stanju rada, za vreme leta na-
pred, rotorova osovina ne leZi izmedu aero-,
dinamicke reakcione linije i ose. Graniéni
slu¢aj, u kojem osa prelazi kroz gore pome-
nutu tacku preseka, obuhvacen je ovde.

Podvlaé¢imo da pri letu rotorova obrina
krila ne ostaju pod pravim uglom prema osi
rotora, ve¢ se one podiZzu oko zglobnih Ce-
pova (39), dok se centrifugalna sila i sile
podizanja ne izjednade oko tih zglobova.
Pod uglom konusa podrazumevamo srednji
ugao, za koji se obrtna krila podiZu pri letu
oko horizontalnih ¢epova (39, a) iznad ravni,
koja ie normalna na osu (O—Q) rotora. Ovaj
konusni ugao je stvarno stalan kod svakog
posebnog rotora pri svima brzinama leta i
upadnih vglova, Ali on nije isti za sve aero-
plane ove vrste, posto taj ugzo zavisi u pr-
vom redu od odnosa izmedu brzine obrtanja,
lereta noSenog od svake lopatice (t. j. teZine
opterecenja podeljene brojem lopatica) i od
momenta inercije svakogz posebnog obrtnog
krila oko ose rotora. Taj gore pomenuti
ugao moZe se prema tome lako odrediti u
svakom posebnom primeru i uopSte uzev on



iznosi od 6° do 12°. Napominjemo da se
ugaono pomeranje rotorovog obrtnog krila
iz ravni normalne na osu rotora uvek menja
usled momenta mihanja lopatica oko njiho-
vih horizontalnih Cepova, pa prema tome se
konusni ugao definiSe kao srednja vrednost
toga ugaonog pomeranja racunatog za jedan
deo obrtnog pomeranja.

Kod rotora sa obrtnim krilima gore
pomenute vrste, t. j. dakle kod rotora, Cija
su obrtna krila vezana zglobom na rotorovu
glav€inu pomocu vodoravaih obrtoih ¢epova,
prvenstvena je mera pomou koje je osa,
koja sluZi za upravljaju€e iskretanje rotora,
pomerena prema osovini kao i na poloZaj
ove ose u vertikalnom pravcy utiCe razmak
vodoravnth osa zglobova krila od osa zglo-
bova. To izlazi iz Cinjenice, da je poloZaj
ZiZze na rotorovoj obrtnoj osi odreden raz-
makom vodoravnih zglobnih osa od rotorove
obrine osovine. Ukoliko je na ovaj naéin
veéi razmak izmedu vodoravnih zglobnih osa
i rotorove obrine osovine, utoliko €e biti
veci razmak ZiZne taCke od ravni, u kojoj
se nalaze vodoravne zglobne ose. To je u
ul. 1 do 5 Sematicki pretstavljeno.

U sl. 1 su vodoravne zglobne ose a
obrtnih krila dovoljno undaljene od rotorove
obrine ose O—0O. ZiZza f' leZi na znatoom
odstojanju od ravni u kojoj se nalaze tatke
a—a; pri tome tacka f' leZi iznad ove ravni.
U sl. 2 zglobna mesta a—a leZe bliZe roto-
rovoj obrtnoj osovini, dok ZiZa f® leZi bliZe
ravni zglobnih mesta, Sl. 4 pokazuje polo-
Zaj u poprecnoj ravni slitan sl. 1, dok sl. 5
pokazuje poloZaj koji odgovara sl. 2.

Sl. 3 pokazuje slu€aj u kojem se vo-
doravne ose zglobova obrtnih krila pokla-
paju sa rotorovom obrtnom osovinom. U ovom
sluCaju se ZiZa f* poklapa sa tatkom preseka
rotorove osovine i zglobnih osa obrtnih krila.

PoSto projekcija linije aerodinamicke
reakcije, kod linija O—O, 1—1, 2-2 itd.,
koje pretstavljaju razli¢ite uslove leta, diver-
giraju prema dole od ZiZe, to c¢e protivmo-
menat, koji se vrSi oko obrtne tacke p na
rotor, ¢im obrtna tacka bude izvedena iz
ravnoteZznog poloZaja, biti proporcionalan ra-
stojanju obrtne tacke p od ZiZe f, dok ce
na osnovu boénog klizanja izvrSeni momenti
biti pribliZno proporcionalni rastojanju obrtne
tatke p od ravni zglobnih osa a obrtnih krila,
Iz toga izlazi, da stepen kako stabilnosti, koja
se meri veli¢inom protivmomeanta, tako i po-
kretljivost organa za upravljanje, koja se
meri veli€inom sila, koje se moraju vrSiti
na organe za upravljanje pri naginjanju ro-
tora, zavise od vertikalnog poloZsja obrtne
tatke p. Uopste je ova mera utoliko veca,
ukoliko obrtna tzcka p leZi niZe.

Da bi se upravljaju¢a kretanja pri na-
ginjanju rotora oslobodila od potresa, koji

na primet postaju i rototu usled malih ne-
dostataka u mehani¢koj raspodeli teZina ili
pak iz drugih razloga, predvidena je u, ili
sasvim u blizini ravni, koja sadrZi vodoravne
zglobne ose obrtnih krila jedna stvarna oso-
vina, oko koje rotor kao celina moZe biti
nagnut. Obi¢no ¢e zglobne ose obrtnih krila
leZati u istoj ravni; ali da bi se ipak obu-
hvatio i slucaj, u kojem zglobne ose ne le-
Ze u jednoj ravni, $to je na primer sl u€a
kod rotora sa cetiri obrtna krila, &ije Su
zglobne ose medusobno pomerene, ili pak
da bi se uzeo u obzir i slucaj, u kojem su
na niZe opisani nain zglobne ose nagnute,
treba pod izrazom ,ravan koja sadrZi vodo-
ravne zglobne ose“ razumeti srednju ravan,
koja simetri¢no leZi prema voduravnim zglob-
nim osama.

Kod izvesnih naro€itih oblika, na pri-
mer kod vojnih aeroplana je veoma laka
moguénost upravljanja kao i sposobnost za
dobro manevrisanje vaZnije od stabilnosti.

U ovom slucaju je stoga podesno, da
se obrina tatka p pribliZi blizu ZiZe f ili da
se obe ove tatke poklope; ovo bi se moglo
izvesti na taj nacin, $to uglavnom vodoravne
zglobne ose obrtnih krila, seku rotorovu
obrtnu osu, i Sto biva predvidena stvarna
osovina oko koj se rotor moZe obrtati, pri
¢emu ova osovina prolazi kroz tadku pre-
seka vodoravnih zglobnih osa sa rotorovom
obrtnom osovinom.

U sl. 1 je obrtna tatka f* pretstavljena
u ravni zglobnih ¢epova a. PoSto su zglobni
Cepovi a veoma udaljeni od rotorove obrtne
osovine, to ZiZa f! leZi visoko, tako, da po-
stoji poduZna stabilnost. Takav raspored je
ipak iz konstrukcionih razloga nepodesan,
tako, da ¢e wuopSte obrtne ta¢ke p biti po-
merene veoma blizu ravni zglobnih osa a.
kao Sto je na primer u sl. 2 do 5 pretstav-
ljeno sa p% p% p% p° pri tume obrtne tacke
p leZe ispod ravni zglobnih Cepova a.

Ma da je pokazano, da, za slufaj da
su obrtne tatke, oko kojih se rotor moZe
naginjati, pomerene na podesan naéin, aero-
plan pri brzini, koja ostaje u oblasti leta,
moZe biti teran sa slobodnim organima za
upravljanje i da dalje pri slobodnim orga-
nima za upravljanje ima dovoljnu poduZnu
i bo€nu stabilnost, ipak su podesno predvi-
dena sredstva, pomocu kojih naginjuca kretanja
rotora bar delimiéno mogu biti ograni¢ena,

U ovom cilju mogu biti predvideni ne-
popustljivi prigusivali, koji omoguéuju spre-
tavanje svakog osciliSueg kretanja rotora
oko svojih osovina za naginjanje i potpuno
opSte izvode upravljanje naginjuéih kretanja
rotora, za vreme rada.

Podesno su predvidene jedna ili vise
elastitnih kocnica. Posto srediste masa rotora
obiéno leZi iznad obrtnih osovina, oko kojih



Se rotor moZe nsginjati, postoji te¥nja za ne-
stabilnoS€u ravnoteZe rotora na ovim obrtn'm
osovinama. U ovom slu¢aju mogu tada biti
upotrebljene elssticne ko€nice, Kkoje izravna-
vaju ovu teznju ka nestabilnosti.

Elastiéne kcénice bi dalije mogle biti
rasporedene zato, da bi se postiglo elasti¢no
skretanje pri naginjanju rotora u jednoj ili
viSe ravni. Osim toga bi mogla biti predvi-
dena sredstva, da se menja stepen elasti¢nog
skretanja, d4 bi se time aeroplan kretao pro-
izvoljnom potrebnom brzinom i bez boén:h
udara a da pilot ne mora drZati upravijsCe.

Elasti¢ne koCnice bi sad u slu¢aju po-
_trebe mogle biti tako rasporedene, da pri
izvesnom odredenom uglu naginjanja rotora
(u proizvoljnoj ravni naginjanja) ne bude
vrSena nikakva sila od strane koénice, t.j.
skretanje treba za ovaj ugao da bude neu-
tralno. Za ovo bi mogla biti predvid¢na druga
~sredstva, pomoc¢u kojih ugzo naginjanja, za
koji je skretanje neutralno, moZe biti iz-
menjen,

Na osnovu ogleda je utvrdeno, da iz-
vesna teZoja ka nestabilnosti postoji kako pri
naginjanju tako i pri ljuljanju, naroéito pri
nepovoljnom vyremenu, i da iznenadne pro-
mene brzine vetra u liniji leta izgleda da viSe
nepovoljno dejstvo, ako su skrecuce ose ro-
tora tako postavljene, da brzina plovljenja
.aeroplana, i bo¢noj rotorovoj ravnoteZi od-
govarajuca brzina, t.j. brzina, koja ne dozvo-
ljava nikakvo bocno klizanje pri slobodnim
organima za uprevljanje i bez primene ela-
istxénog skretanja, leZi u normalnoj oblasti
eta.

Po pronzlasku je dalje obrina osovina,
oko koje rotor kao celina moZe biti skrenut
na nacin koji se moZe regulisati, tako po-
merana, da kod swih brzina, koje se nalaze
u normalnoj oblasti leta, projekcija linije re-
zultujuce aerodinamiCke reakcije rotora na
ravan, koja sadrZi kako roturovu obrtou osu
tako i najkrace rastojanje izmedu rotorove
obrtne osovine i zgl:bnh osa leZi izmedu
zglobnih osa i rotorove obrtne osovine.

Ovo moZe na isti naCin biti izraZeno
tako, da je zglobna osa tako rasporedena, da
brzina plovljeaja ili brzina koja ne dopusta
nikakvo boéno klizanje,” prema tome da li
zglobna osa leZi u popre¢nom ili u poduz-
nom pravcy, pri slobadnim organima za u-
pravljanje bez elasti€nog skretanja, leZi iznad
maksimaloe brzine u normalnom letu, Ovaj
je uslov pretstavljen u sl. 3 u kojoj zglobna
osa p? lezi ispred reakcione linije 5—5, koja
odgovara normalioj maksimalaoj brzini leta.
Ako su rotorove zglcbne ose raspor: dene
na ovaj nzcin, to €e uravnoteZeno plovljenje
kako u poduZnom pravcu tako i u boénom
pravcu biti izazvano upotrebom elastiCaih
sredstava za skretanje.

Da bi se ugaoni domasaj rotorovih na-
ginjuéih kretanja ograni¢io u jednoj ravni,
predvideni su nepomic¢ni ¢lanovi za kolenje,
koji sluZe za ograuvi¢enje naginjuéeg kretanja
rotora, koje je upravljeno napred podesno
su tako rasporedeni, da je nemoguce da se
aeroplan drZi u opasnom strmom poloZaju.

Popreéni Cep za naginjue kretanje ro-
tora u poduZnom pravcu je podesno pred-
viden iza teZiSta aeroplana, Ovaj raspored
bi mogao pod-sno biti tako izveden, da je
vertik-la, koja ie spuSt-na iz teZiSta ovog
popreénog Cepa, nagnuta prema ravni, koja
stoji upravno na poduZnu osu aeroplana pod
uglom veli¢ine 60, Time je postignuto, da
poduZna osa trupa aeroplana pri vodor«vnom
letu sa priguSenim rotorom zauzima uglav-
nom vodoravzn polozaj, dok je pri kliznom
letu vrh nagnut malo na dole, kao Sto seto
uopste teZi, da bi se smanjio otpor tela ae-
roplana i da bi se pilotu omoguéio dobar
vidik.

Po pronalasku su dalje osim sredstava
koja sluZe za naginjanje rotora koje se mo-
Ze regulisati, predvidena dalja sreds'va, po-
mocu kojih se rotor kao celina moZe pome-
rati u jednom pravcu upravno na osu rotora,
Ove poslednja pomenuta sredstva se pode-
sno mogn regulisati za vreme leta.

Takvim pomeranjem rotora u poduZoom
pravcu aeroplana mogao bi se poloZaj aero-
plana prema liniji leta u upravooj poduZnoj
ravni regulisaii nezavisno od brzine aeropla-
na i od poloZaja teziZta, tako, da aeroplan
uvek leti u najpovoljnijem poloZaju, i da se
one pr mene ravnoteZaih prilike u poduZnom
pravcu, koje su uslovljene promensma u ra-
sporedu sediSta putnika ili promenama leZi-
§ta robe, gorivne materije i drugih pokretnih
stvari, mogu lako i potpuno izravnati.

Po pronalasku je aeroplan dalje tako
izvedcn, da je aerodinami¢ka stabilnost aero-
plana uk'juc¢ivo svih deluva pribora, kao na
primer postolje, propelcr itd, nezavisno od
retora pri nihanju tamo i amo, pozitivna i
pri neginjanju i ljuljanju pozitivna ili bar
neutralna. U sluaju potrebe bi za ovaj cilj
mogle biti predvidene male, neobitne po.
mocne povisire.

Radi postizanja stabilnosti tela aeroplana
pri naginjanju mogla bi biti predvidena mala,
neobrtna vodorevona repna povrSina, gde je
proizvod iz povrSine repa i odstojanja repa
od teZists aeroplana znztno manja nego Sto
je potrebno za stabilizovanje celokupnog ae-
roplana pri naginjanju, ako bi rotorova oso-
vina u odoosu na telu aeroplana bila nepo-
mi¢na. Gore pomenuti proizved kod aero-
plana po pronalasku ima na primer pribliZno
ssmo 2/3 od viednusti proizvoda u posle-
dnje pomenutom slucaju,



U sledeéem ¢ée pronalazak biti opisan
pomocu tri primera izvodenja.

Prvi oblik izvodenja je pretstavljen u
sk 6rdo 1 2; :

SI. 6, 7 i 8 pokazuje opSti raspored
jednog aeroplana gore opisane viste u iz-
gledu sa strane, u izgledu odozgo i u iz-
gledu spreda. Sl. 9 pokazuje u uvecanom
razmeru vertikalan poduZni presek kroz ro-
torovu glavu. Sl. 10 pokazuje izgled pozadi
uredaja za ugradivanje rotorove osovine. Sl
11 i 12 pokazuju izgied sa strane odnosno
izgled odozgo uredaja za upravljanje aero-
plana, smestenog u kubini pilota.

Prema sl. 6 do 8 aeroplan se sastoji
iz trupa 31, motora 32, propelera 33 koji je
pogonjen motorom, glavmh potpornih tog-
kova 34 postavljenih na postolju 35 i kon-
strukcije u vidu piramide iz pojedinth Sta-
pova 36. Na vrhu konstrukcije je postavljen
rotor. Ovaj se sastoji iz obrtnih krila 38,
koja su pomoéu vodoravnih zglobnih Eepova
39, poluga 40 i vertikalnih obrtmh &epova
41 pritvrdena na glavéini 37. Glavcina 37
je postavijena na osovini koja je pretstav-
ljena u sl. 9 i 10, Celina je pomocu popre-
¢nog Cepa 42 i poduZnog Cepa 43 obrtno
postavljena na konstrukciji 36 u vidu pira-
mide. Popretni ¢ep 42 sluZi za naginjanje
rotora u poduZnomn pravcu, dok cep 43
sluZi za naginjanje rotora u popre¢nom prav-
cu. Popreéni Cep 42 je rasporeden malo pred
rotorovom obrtnom osovinom. Sama roto-
rova obrtna osovina je oznacena linijom O-O,
Osim toga je obrini ¢ep 42 predviden ispod
ravni koja sadrZi zglcbne ¢epove 39; no
ipak je popre¢ai ¢ep 42 priblizno toliko
blizu ravni, koliko to dopustaju potrebne
konstrukcije. Na sli¢an na€in je poduZai Cep
43 pomereno postavljen prema rotorovoj
osovini O-O u praveu obrtnog krila koje
otstupa natrag. Smer obrtanja rotorovih
obrtnih krila je u sl. 7 oznaden strelicom.

TezZiSte aeroplana leZi kod g. Linija
koja tatku g vezuje sa prekretnom tackom
42, cobrazuje sa ravni, koja stoji upravno na
poduznu osu trupa aeroplana, ugao od pri-
like 60. Upravljanje roterovog naginjuceg
kretanja u poduZnom praveu kao i u po-
preénom pravcu vrSi se pomocu upravljajuce
poluge 44 poznate izrade, koja je raspore-
djena u pilotovoj kabini 69. Naginjanje ro-
rora u poduZnom pravcu se visi na taj na-
¢in, Sto se upravljajuéa poluga iskrece u po-
duZoom pravcu; pri tome se upravijajuce kre-
tanje poluge 44 prenosi preko poluge 45,
ugaone poluge 46, Stapa 47 i kraka 48,

Pogpr:&no iskretanje poluge 44 prenosi
se pomocéu obrtne osovine 49, poluge 50,
Stapa 51 i kraka 52 i pri tome se viSi na-
ginjanje rotcra u popre€nom pravcu,

Na zadnjem kraju trupa 31 aeroplana

rasporedena su vertikalna peraja 53 i krma
54. Na krmi je predvidena dvokraka poluga
54%, koja je pomofu uZadi 56 vezana sa
krmilnom polugom 55. Ova krmilna poluga
ima noZne pedale 55%.

Na zadnjem kraju trupa aeroplana su
dalje predvidani mali vodoravni stabilizatori
57, koji imaju tako veliku povrSinu, da trup
aeroplana zajedno sa razli¢itim nepomiénim
delovovima pribora, kao postolje i u vidu
piramide konstrukcija za rotor, pri nagifja-
nju ima izvesnu odredenu meru stabilnosti.
Stabilizatori 57 su pomocu Stapova 70 ukru-
¢eni na trupu aeroplana i mogu se iskretati
oko osovine 58, Ugao nagiba stabilizatora
se moZe podeSavati za mali ugao pomoacu
poluge 59, ugaone poluge 60, uZeta 61 i
ruéne poluge 62. RuCna poluga 62 moZe
pomcéu zapreCujuceg kvadranta 63 biti utvr-
dena u proizvoljnom poloZaju.

Zadnji kraj trupa aeroplana oslanja se
o tle pomoéu to¢ka 64, koji se moZe uprav-
ljati, i koji je smeSten u viljusci 65. Ova vi-
ljuska je kod 66 obrtno rasporedena na tru-
pu aeroplana. Upravljanje tocka 64 se vrSi
pomocu uZadi 67, u koja su umetnute op-
ruge 68, i koja su pritvrdena za u-
Zad 56 za upravljanje krme.

Glavni to¢kovi 34 su rasporedeni zna-
tno ispred teZiSta g. Linija koja vezuje sre-
diste to¢kova sa tackom g, upravljena ic

koso unazad prema liniji e-e tla, ako zero-
plan leZi na sva tri toCka, i to pod znatno
odtrijim uglom, no Sto je to slucaj kod do

sada poznatih aeroplana. Ovaj ugao je tako
izabran, da se aeroplan ne moZe preluriti
na zemlji; kad propeler razvija svo je maksi-
malno vucenje, rotor dobija pod uticajem
pogona pri startovanju rotora na niZe opi-
sani nacin, ¢ak i na lakc nagnutoj putanji,
svoj maksimalni uzlet uprkos ¢injenici, da
ne postoje krme za visinu, pomoéu kojih bi
se usled dejstva klizne struje mogla izvesti
jaka, prema dole na tep upravljena sila.

Prema sl. 9 i 10 su gornji krajevi pi-
ramidinih Stapova uSrafljeni u nosa¢ 71, koji
je snabdeven viljuSkom 72. U ovoj viljusci
leZi popre€ni €ep 42, na kojem je pomocu
kutije 73 obrtno postavljen meduélan 74. Me-
du¢lan 74 je snabdeven dodatkom 75 koji
je upravljen unazad i flanSom 76 koja stréi
na dole, FlanSa 76 sluZi za ogranifenje u-
gaonog kretanja meduclana 74 oko obrtnog
cepa 42, Sto se deSava na taj nalin, Sto me-
duélan 74 dolazi u dodir sa vertikalnim po-
vrSinama 71* nosaa 71.

Zadnji deo dodatka 75 koji je uprav-
ljen unazad, sluZi kao potpora za krak 48,
dok neposredno iza obrtnog Cepa leZe¢i deo
obrazuje poduZni obrtni ¢ep 43, na kojem je
pomocu kutije 77 postavlijeno leZiSno telg



" 78 za rotorovii osovinu, Donji deo 79 ¢lan-
kasti organ 78 je radi prijema obrtnog Cepa
48 probusen u poduznom pravcu. Na donjem
kraju dela 79 je rasporeden jedan par doda-
taka 80. Ovi dodatci obuhvataju flandu 76 i
sluZe u vezi sa flanSom 76 kao ograniCenje
za osciliSue kretanje ¢lankastog organa 78
oko obrtnog Cepa 43. Kao Sto je predstav-
lijeno u sl. 10, krak 52 je pritvrdjen na delu
79 ¢lankastog organa 78.

Kretanje medjuélana 74 oko obrtnog
Cepa 42 biva priguSeno pomocCu taruce na-
prave, koja se sastoji iz, na viljulci 72 pri-
tvrdjene, plode 147, taruée ploce 148, ploce
149 za pritezanje, opruge 150 i matrice 151.
Matrica 151 se nalazi na zavrt:njskom pro-
duZenju obrtnog ¢epa 42. PodeSavanje taru-

Ceg otpora se vrsi pritezanjem ili popusta-

njem matrice 151

Kretanje dela 79 oko obrtnog ¢epa 43
biva sprefeno pomoéu sli€neg taruCeg ure-
djaja, koji se sastuji iz, na zadnjem kraju
"dela 79 predvidjene, flande 152, taruce ploce
153, plc€e 154 za pritezanje, opruge 155 i
matrice 156 koja se moZe pomerati. Matrica
156 leZi na zavrtanjskom delu poluge 48.
Rotorova glavéina 37 leZi na leZidnoj glavi
78 pomocu kombinovanog upiruceg i radi-
jalnog lezidta 82.

LeZdno telo 78 je dalie snabdeveno
prstenom 81, na kojem su prilvrdjene obe
polovine podeljcnog leZiSnog bloka 83, 84.
Na prednjem delu lcZ Snog bloka je po-
stavljena kutija 85 u kojoj se mogu obrlati
osovine 86, 87. Osovine 86. 87 mugu me-
duscbno biti spojewe poméu kandZistog
spojnika 88, 89. Pomerljivi deo 89 spojnika
se moZe upravljsti pomoéu viljuSke Y0, po-
luge 91, pcgonskog uZeta 92 i povratae
opruge 93, Na gornjem kraju osovine 87 je
predviden zupfamk 94, koji je u zahvatu sa
zupé-nkom 95. Zupéanik ¢85 je Cvrsto na-
Srofljen na glavéimu 37. On je snabdeven
hidraul:Ckim zaptivatem 96, koji zedrZava
mazivno sretstvo koje se sadrZi u glav€ini 37
i- koje sluZi za podmazivanje leZSta 82.

Unutradnja povrdina 97 zupéanika sluZi
kao koémi¢ki dobu$. Sa ovim dobuSem dej-
stvuje z+jedno par ko&niCkih papuéa 98. Sva-
ka koéni¢ka papu€s se moZe obrtati oko o-
sovine 99, koja leZi u prednjoj polovini po-
dclienog leZiSnog bloka 83. 84. Kc(Cnicke pa-
puce 98 bivaju pogonjene ispadom 100, Cija
se ¢sovina 101 muZe obrtati u zadnjoj po-
lovini 84 leZ snog bloka. N osovini 101 je
postavljena pogonska- poluga 102, koja je
p. moéu nepretstavijenih uredaji vezana sa
napravom za upravljanje koja je smeStena u
pilotovo] kab ni.

Osovina 86 biva preko teleskopne veze
104 i univerzalnog zgloba 105 pogonjena
osovinom 103 koja je upreavljena na gore.

Osovina 103 biva pogonjena motorom 32,
preko pogonssih sredstava, koja su u sl. 6
sasvim opste oznafena sa 103* .

Poluge 47, 51 su cevasto izvedene i
elastiéno su vezane sa kracima 48 odnosno
52. Ova veza je pretstavljena pomocu 3ia-
pova, koji se sastcje iz skupa presovanih
gumenih prstenova 106 i koji se naslanjzju
na oslonce 107 cevi 47 kao i na prsten 108
poluge 109. Poluga 109 je pomerljiva u po-
duZnom pravcu cevi 47, pri €emu je ona vo-
dena osloncima 107 i pomccu viljuske 110
je prikljutena na krak 48.

Stap 109, koji je na isti na¢in smesten
u cevi 51, prikljuen je na krak 52 pomocu
viljuske 111 i prstena 112 koji je snabdeven
okc:m. Prsten 112 dopiSta promene u prav-
cu Stapa 51 odgovarajuéi naginjuéem kreta-
nju meduélana 74 oko cbrtnog Cepa 42.

Prema sl. 11 i 12 su upravljajute na-
prave za naginjuée kretanje rotora, osim sa
ve¢ opisamim delovima, jo§ snabdevene po-
pre¢nom osovinom 113, koja se moZe obrtno
pomer-ti. i na kojoj je risporedena vgaona
poluga 46. Na jednom kraju ove osciliSue
osovine je predvidsna dvckraka poluza 115,
na &jim su krajevima priklju€ena gipka uZad
116. Ova uZad 116 su pomoc¢u kablova 117
i naprava 118 za zatezanje, koje se mogu
podeSavati, vezana sa ru¢nom pelugom 119,
Ruéna poluga 119 je snzbdevena opruZnim
zapireCem 121, koji dejstvuje u vezi sa izup-
¢enim kvadrantom 120 Pomoéu ovih napra-
va moZe se poduZnom naginjuéem kretanju
rotora dodeliti elasti€ao skretanje. Nula skre-
tanja, t.j. p loZaj rotorove osovine koji oC=
govara jednakom zatez-nju oba victa 116,
odreden je poloZajem rucne poluge 119 i
silom usled skretanji. Skietanje se moZe po-
desiti pomo€u napreva 118, -

Sli¢zn elastian uredaj za skretanje koji
je upotrebljen kod bocénog naginjuceg skre-
tanja rutora sastoji se iz, na prednjem kreju
osciliSuée osovine 49 postavljene, upravne
poluge 122, kao i elastiath vZ4di 123, koja
su prikliu¢ena na k«blu 124. U kablove 124
su ukljucene zateZuée naprove 125. Z:iim su
kablovi 124 vodeni preko koturova 120 za
skretanje i pritvrdeni su za polugu 127, koja
je postavljena na poduZnuj osovini 128, koja
moZe oscilis-li Na svom predn'em kraju
osovina 128 nosi ruénu polugu 129 koja je
snabdevena elastiénim zapiracem 131, Ela-

“stiCni zapira€ dejstvuje u vezi sa izupécnim

kv.drant,m 120,

Kao Sto je u sl. 12 pretstavljeno, kr-
milna uZad 56 i uzad 67 od zad jeg tuCka
64 su zajedno prikljuena na vZad 56*, €iji
su prednji krajevi vezani sa krmiloom po-
lugom 65.

Svi uredaji za upravljanje bi mogli u
punom obimu ili delimi¢oo Dbiti ukoéem po-



moéu taruéih uredaja. Taruéa naprava, koja
je upotrebljena za poduZna upravljanja, sa-
stoji se iz poluge 133, ¢€iji je jedan kraj
priklju€en na polugu 132. Poluga 132 je po-
stavljena na popreénoj osovini 113, Drugi
kraj poluge 133 je pritvtden na prorezanoj
ploéi 134, koja vbuhvata zavrtanjski Cep 135.
Zavrtanjski €ep 135 nosi steZu€u plocicu 138,
prigudujute opruge 137 kao i matrica, koja
se moZe podeSavali, u vidu ruénog toCka
136. Time moZe plo¢a 134 biti pritisnuta uz
oslonu plocu 139.

Sliéna naprava 141 za koenje, koja
dejstvuje trenjem, za organe koji upravljaju
naginjué'm kretanjem rotora u popreénom
pravecu, suZi tome, da Cvrsto stegne prore-
.zant kvadrant 140 koji je postavljen na osci-
liduc¢oj osovini 49. Za organe koji upravljaju
krmilima, sli¢no kao kod organa za upravljanje
rotora, predviden je taruci uredaj 143, koji
sluZi za ¢vrsto stezanje prorezane ploce 142,
koja je umetouta u kabl E6* .

Upravljajuéa poluga 44 je cevasta i
produZena parom plo€a 44%, koje su pritvr-
dene na donjem kraju poluge 44. Ploce 44%
su kog 449, radi poduZnog pomeranja osci-
liSuce osovine 49, smeStene cobrtno. Uprav-
ljaju¢a poluga 44 moZe u svom krajojem
prednjem poloZaju biti ukofena pomoéu vi-
ljuSkaste ploce 144. Plo¢a 144 je obrtno po-
merljiva oko poprecne osovine isnabdevena
je polugom 145, koja je pomoéu opruge
146 vezana za nepomiénu tacku,

Kao 3to izlazi iz sl. 11 opruga 146 je
tako rasporedjena, da se obi¢no plota 144
siobodno drZi, bez veze sa upravljajucom po-
lugom 44; ako ipak pla¢a 144 bude unazad
pomcrena tako, da obuhvati polugu 44, tada
opruga 146 prelazi preko poloZaia mrtve
taCke tako, da se viljudkasta ploca 144 sada
nalazi u zshvatu sa prstenom 442 poluge 44.
Na ovaj naén poluga 44 &vrsto se drZi u
svom poloZaju.

Drugi oblik izvodjenja pronalaska je
pretstsvljen u sl. 13 do 19.

S 13, 14 i 15 pokazuju ovaj oblik iz-
vodjenja u izgledu sa strane, u izgledu odo-
zgo i u izgledu spreda, SlI, 16 pretstavlja
vertikalni poduZni presek kroz rotorovu gla-
vu. Sl. 17 pokazu e izgled pozadi leZi$nog
tela za rotorovu osovina. Sl 18 i 19 poka=
zuje urediaje za upravljanje koji su smeSte-
ni u pilotovoj kabini, u izgledu sa strane,
cdnesno u izgledu odozgo.

Ovaj oblik izvodjenja je u mnogome
jednak sa gore opisanim prvim oblikom iz-
vodjenja, Zajednicki upotrebljeni delovi su
oznaCeni istim odnosnim znacima. Oni kod
ovog oblika izvodjenja nee biti naroCito
opisivani,

Aeroplan, koji je pretstavljen u sl 13
do 19, razlikuje se od oblika izvodjenja po
sl. 6 do 12 u slede€im tatkama:

Najpre upravljanje aeroplana pri nagi-
njanju rotora u poduZnom i poprenom
pravcu potpomaZe se krmama za visinu ili
krilima za skretanje veira poznate izrade. Tako
je aeroplan snabdeven malim nepcmi¢nim
krilima 201, koja imaju krajeve 202 uprav-
liene na gore, da bi se uvecala bo€na sta-
bilnost. Na ovakvim krilima su osim foga
predvidjena mala pokretna krila 203.

Osim tcga je predvidena repna povr-
§ina 204 ncrmalnih razmera. Ovoj povrini
su zglobljeno dodate krme 205 za visinu.
Krme za visinu na poznat naCin snabdevene
sit polugom 206 za upravljanja, koja je po-
mocu poluge 207, ugaone pecluge 208, kao
i druge poluge 209, vezana sa polugom 44,

Mala krila 203 su rasporedena na ce-
vima 213, &iji uoutrzSnji krajevi zalaze u
trup aeroplana i tamo nose poluge 212, koje
su pomoc¢u vertikalnih Stapova 211 vezane
sa dvokrakom popreénom polugom 210. Po-
luga 210 je postavljena na osciliSuCoj oso-
vini 49 (sl. 18 i 19).

Tako se upravljanje malih krila visi
pomoéu totka umesto pomocu baocnog iskre-
taja upravljejuée poluge.

Prema sl 18 i 19 je u leZiStima na
gornjem kreju upraviajue poluge 44 raspo-
reden ruéni tofak 214, koji nosi lancani
toak 215. Preko lanéanog tocka 215 je vo-
den komad lanca 216, €iji su krajevi preko
Stapova 217 vezani sa dvckrakom poprec-
nom polugom 218, koja je rasporedena na
osciliSsu¢oj osovini 49,

Posto je upravljajua poluga 44 po-
trebna samo za puduZno pomeranje, to se
osciliSuéa osovina 49 zavrS8ava neposredno
iza poluge 218. Osovine 49 je Suplja i obra-
zuje leZiSte 219 za prednji kraj kratke oso-
vine 220. Osovina 220 je kruto pritvrdena
u nosafu 221 i snabdevena je obrtnim ce-
pom <49 Na ovom obrtnom &epu su sme-
Stene produZene pluCe 44* upravijajuée po-
luge 44.

Treéa se razlika sastoji u tome, da le-
Ziste rotora dozvcliava pomeranje celokup=
nog rotora u poduZnom pravcu aeroplana,

U tom cilju ‘je prema sl 13, 16 i 17
viljuSka 72, u kojoj je smeSten popreéni Cep
42, postsvljena ne pokretnoj klizaljki 712,
koja je snabdevena bocnim flanSama 222,
Klizaljka 71° moZe biti vodena u vodljama
224 kofe su predvidene u nosaéu 223, No-
sa¢ 223 je pritvrden na gornjim krajevima
piramidinih Stapova 36.

U zadnji kraj klizaljke 71% je uSrafljen
zavrtanj 225 sa strmim hodom. Na ovom



Bude Ii rotor nagnut prema napred
oko Cepa 42 u svoj krajnji prednji poloZaj,
to taruéa obloga 317 dolazi u zahvat sa
tarué¢im konusnim tockom 318, koji je po-
stavljen na gornjem kraju pogonske oso-
vine 303 i kod 319 se moZe obrtati u no-
sacu 320. Nosa¢ 320 je rasporeden na gor-
njem kraju stuba 308.

Obrtni ¢ep 43, koji obrazuje jedan deo
medu¢lana 313, produZen je unazad, da bi
mogao primiti polugu 48, koja je vezana
sa Stapom 47. Bocna poluga 52 je pritvr-
dena sa strane osovine 314.

Donji krak poluge 47 je prikljucen
na polugu 321, koja je rasporedena na 0s-
ciliSu¢oj poprecnoj osovini 322. Na osovini
322 je takode pritvrdena poluga 322, koja
se zavrSava u nozZnu pedalu 324.

Na osciliSuéoj osovini 322 je dalje
pritvrdena poluga 325, ¢iji je kraj pomocu
jake opruge 328 spojen sa polugom 326.
Poluga 326 je slobodno postavljena na oso-
vini 322 i snabdevena je zapiruc¢im clanom
327, Zapirudi ¢lan 327 se stavlja uz donju
stranu poluge 325.

Poluga 529 vezuje polugu 326sa po-
lugom 330, koja obrazuje donje produZenje
ruéne poluge 331. Poluga 331 je snabde-
vena elasti¢nim zapiratem 332, koji dejst-
vuje u vezi sa izrezima nepomiénog kvad-
ranta 333.

Obiéno ¢lan 327 biva pomocu opruge
328 cvrsto pritisnut uz polugu 325 tako,
da se poluga 326 kre¢e zajedno sa polu-
gom 325 i osciliSuéom osovinom 322 Na
ovaj nacin obi¢no naginjuce kretanje rotora
u poduinom pravcu upravlja se pomocu
ruéne poluge 331 preko delova 300, 329,
326, 325, 322, 321, 47 i 48.

PoSto je aeroplan u poduZnom pravcu
ima sopstvenu stabilnost, to nije potrebno
stalno upravljanje naginju¢eg Kkretanja ro-
tora u poduznom pravcu, od strane pilota,
Polugu 331 stoza moZe pomocu zapiruceg
¢lana 332 biti utvrdena u jednom poloZaju
koji odgovara Zeljenoj brzini leta.

Rotor moze ipak u slucaju potrebe, na
primer pri spuStanju na zemlju pomocu
pedale 324, biii brzo nagnut unazad, da bi
se pobol;Sao nagbni ugao rotora Pri tome
neposredno sa osciliSuéom osovinom 322
spojena pedala 324 pomocu poluge 331,
ak) je ova utvrdena zapiruc¢im ¢lanom 322,
prestiZze ruéno upravljanje, pri Cemu opruga
328 popusta, i poluga 325 biva pomerena
u polozaj da podigne zapiru¢i ¢lan 327.

Pri oslobodenju pedale 324 ova biva
pomocu opruge 3.8 snazZno vradena u Svuj
normalni poloZaj. Elasti¢ni zapira¢ 332 mo-
Ze biti snabdeven nepretstavljenim uredajem
za brzo oslobadanje zapiraca; kao takvi do-
laze u obzir poznate vrste izrade.

Zahvatanje konusnog zuplanika 318
sa tarucom povrSinom 317* konusa 317 ro-
torove glavéine visi se pri naginjanju rotora
napred u njegov Kkrajnji prednji poloZaj,
§to se vr$i pomocéu ruéne poluge 331. Pre-
dnji deo kvadranta 333 kao Sto je pretsta-
vljeno, suzen je da bi se omoguéilo vrie-
nje stalnog i blagog pritiska.

Ovaj pritisak mogao bi se izvesti ne-
posredno rukom ili pomocu kakvog nare-
¢itog c¢lana 340, koji se moZe ubrtati oko
osovine 347, koja se moze kretati napred
i nazad, i ¢ija prednja ivica obrazuje na-
gib ili ispad 344. Ovaj ispad viSi prema
napred pritisak na polugu 331, ¢im ruclica
poluge 340, bude pomerena u smeru koji
odgovara kretanju skazalke na satu, gleda-
no pozadi.

Dalje je uze 306, koje pogoni kan-
dZasti spojnik, koji je postavljen u transmi-
sinoj kutiji 304, preko kotura 343 vodeno
na gore i vezano sa koturom 342, koji je
rasporeden na prednjem kraju poluge 340.

U sl. 22 su pretstavl ena cetiri polo-
zaja poluge 340. Ova cetiri polozaja su o-
belezena slovima A, B, C i D. Polozaj C
je pretstavljen punim linijama, dok su osta-
li poloZaji ucrtani isprekidanim linijama.

Normalni poloZaj poluge je kod A; u
ovaj poloZaj poluga biva dovodena pomo-
¢u opruge 347 (sl. 21 i 23).

Cim- je poluga obrnuta u pravac koji
odgovara smeru kretanja skazaljke na satu,
uze 306 biva privuceno i time poluga 305
izmaknuta, usled Cega kandzZasti spojnik
koji je smeSten u kutiji 304 (sl. 20) biva
ukljucen. Ovaj kandZasti spojnik biva pot-
puno ukljuen za vreme, u kojem poluga
dostize polozaj B.

Kod daljeg kretanja poluge u poloZaj
C njena predoja povrSina 344 ispada dovo-
di se u zahvat sa zadnjom povr$inom po-
luge 331. Ova poluga je pre toga potisnu-
ta napred u polozaj koji je u.sl. 21 poka-
zan isprekidanim linijama.

Kod d ljeg vrSen,a pritiska na polugu
340, u smeru kretanja skazaljke na satu,
od polozaja C u polozaj D biva polugom
331 vrSen dalji pritisak pri sve veéem kra-
ju poluge; na ovaj nacin konusi 317 i 318
dovode se u medusobno u potpun zahvat.

Opruga 328 mora naravno biti dovolj-
no jaka, da bpi priiisak za spajanje konusa
317 1 318 preneia bez znatnijeg istezanja;
u tom cilju bi trebalo da postoji znatan
prednapon, kad poluga 525 dolazi u za-
hvat sa zapiruéim c¢lanom 327.

Na poluzi 340 je rasporeden proreza-
ni kotur 345, koji se pomocu zavrinja 346,
snabdevenog krilima, moze ¢vrsto pritegnu-
ti u proizvolinom poloZaju.



Na kotur 345 je zglobljena oslona
plota 348, koja se nalazi pod uticajem
opruge 349, i »

Cim je poluga 340 dospela u svoj nor-
malni polozaj A, nalazi se oslona ploca
348 u poloZaju koji je ucrtan isprekidanim li-
nijama. U ovom se poloZaju nalazi ploda u
putanji poluge 331,tako, da ova ne moze toli-
ko biti pomerena napred, da bi konuse 317
i 318 dovela u medusobni zahvat. Ako se
ipak poluga33l nalazi pred plotom 348, to
ploca moze popustiti pod uticajem opruge
349 tako, da poluga 331 biva vudena do
iza ploce 343.

Na ovaj na¢in pomoc¢u . poluge 340 i
oslone ploce 318 biva pustignuto sledece:

1) Konusi 317, 318 za vreme normal:
nog leta ne mogu medusobno biti dovede-
ni u zahvat.

2) Rotor obiéno ne ‘moze biti toliko
nagnut da aeroplan zauzima opasan strmi
poloZaj.

3) Pri umeStanju prenosa za vreme
pocCetka kretanja rotora biva ukljucen kan-
dZasti spojn'k, koji je postavlijen u kutiji
304, pre tarucih konusa,

4) KandZasti spojnik ne moZe biti
ukljucivan, ako su taru¢i konusi ve¢ isklju-
¢eni.

Dalje je predvidena poluga 330, koja
preko kraka 553 1 Bowden-ovih zatega 310
upravlja kocnice 1o¢kova. Ova poluga je
snabdevena ru¢mm dugmetom 351 i valj-
kom 352, koja zalazi u putanju poluge 331.
Ako stoga poluga 331 u cilju ukljuéivanja
konusa 317, 318 bude potisnuta napred, to
poluga 350 biva isto tako pritisnuta napred
tuko, da kocnice tockova bivaju automatski
ukljucivane.

Da bi kocnice tofkova pri parkiranju
aeroplana mogle biti utvrdene u izvesnom
odredenom poloZaju, predviden je ep 354,
pomocu kojeg poluga 350 moZe biti utve-
dena u postavijenom poloZaju. Poluga 350
je snabdevena dodatkom_ 356 koji ima ru-
pu za prijem Cepa 354. Cep 354 je na od-
govaraju¢i nacin pritvrden na lancu 355,

Kod pretstavljenog piimera izvodenja
su kvadrant 333, poluga 340 kao i poluga
350 postavljeni na nosac¢u 3-9; ali se sme-
stanje ovih delova moze izvesti i na drugi
nacin.

Pri pocetnom kretenju aeroplana se
odigravaju sledec¢i procesi po ovom tedu:
Posto se motor stavio u kretanje i posto je
cep 354, koji sluzi za ciljeve parkiranja,
izvucen, poluga 331 pomera se napred dok
ne bude umestena u krajnji prednji kvad-
rant 333, Poluga 340 zatim, u smeru ska-

zaljke na satu, gledano pozadi, Iz poloZaja
A preko polozaja B i C, pomera se u po-
lozaj D. Na ovaj nacin najpre se ukljutuje
kandZasti spojnik, posle ¢ega se na polugu
331, u cilju ukljucenja konusa 317, 318 vr-
Si pritisak napred. Jednovremeno poluga
350 biva pomerena napred tako, da se ki¢-
nica tockova dovedu do prisiljavanja i tako
se sprecava, da se aevoplan krece po tlu,
kad motor dostigne svoj broj obrtsja, da
bi se proizvelo pocetno obrtanje rotora.

Kad je rotor doveden na svoj puni
broj obrt-ja, poluga 340 se oslobada i po-
mocu svoje opruge 347 vraéa u poloZaj A.
Na ovaj nacdin ponistava se pritisak konu-
sa 317, 38 tako, da se kandzasti spojnik
izvla¢i i kocnice tockova se oslobadaju.
Aeroplan se sada nalazi u poloZaju za po-
lazak.

Popreéno upravljanje rotora se vrSi
pomocu rucnog tocka 338, precage 337, pu-
Za 336, sektora 335 kao i kraka 334. koji
je spojen sa polugom 51. Poluga 51 i po-
luga 42 su medusobno elastiéno spojene;
pri tome nalaze primenu opruge 360 na
pritisak, koji nalezu na oslonce 361 cevi
51 i na prsten 359 poluge 358. Poluga
358 mozZe klizati u osloncima 361; ona se
zavrSava u okcu 357, koje je prikljueno
na osciliSu¢i €lan 356 koji je postavljen na
poluzi 52.

Na ovaj nacin poprecno upravljanje
rotora ukljuCuje nepovratljivi upravljajuci
uredaj, koji je obrazovan iz puza 336, sek-
tora 335 i elasticn g elementa 360 itd. Ela-
sticni elemenat 360 lezi izmedu nepovratlji-
vog upravljajuceg uredaja i rotora.

Uredaj po pronalasku, koji je pret-
stavljen u sl.13 do 19 u primeni kod jedno-
sednog aeroplana, moZe potpuno opste na-
¢i primenu i kod aeroplana sa viSe sediSta,
posto pronalazak obuhvata sretstva koja
podeSavaju poduini poloZaj sredista uzdi-
zanja tako, da se moze voditi racuna o ve-
likim promenama poloZaja teZSta u poduz-
nom pravcu. OUsim toga nalaze priménu
vrlo snazni organi- za upravljanje,

Patentni zahtevi:

1) Aercoplan sa rotorom sa viSe obrt-
nih krila (propelera) gde su propeleri za
Zglob vezani za podizenje i spuStanje po
jedoom vertikalnom  vratilu koje je zajedno
sa osovinom postavljeno tako, da se cbrée
oko obrtnog Cepa ili ¢epova u jednoj ili
vise ravmi u cilju upravljanja, naznzfen ti=
me. Sto su Cepovi (42, 43) za iskretanje ro-
tora koso rasporedeni prema osi rotora
(0—0, 78) bilo prema napred (p!, p?) ili
prema uzmiutim obrtnim knlima  (p*, %)



prema tome, da li je osa ¢epa popreina 24
uzduZno iskretanje rotora (42) ili uzduZna
za popreéno nag.njanje (43), Zto su Eepovi
iznad teZiSta (¢) aeroplana i Sto oni leZe
ispod ravni horizontalnth osovina zglobnih
¢epova (39), ili ako je ta ravan odvojena
od istih nzstojanjem, koje nije vece nego
§to je dva puta Kkoso rastojanje Eepova (=9
2) od ose (0—0) podeljene sa srednjim n-
glom konusa rotorovih obrtnih krila.

2) Aeroplan po zahtevu 1, kod kojeg
se rotor sastuji iz jedne glavéne sa viSe c-
brtnih = krila koja su na ovu vezsna na
zglob pomoé¢u uglavnom vodoravnih zglob-
nih osa, naznacen t.me, Sto se obrtni ¢&epo-
vi (42, 43) oko kojeg se rotorova osa (78)
iskrede, nalaze u ili sasvim blizu ravaoi
(0—0), koja sadrZi veodcravne zglobne ce-
pove obrtnih krila ili u jednej sliénej ravni
u kojoj se nalaze vodoravni zglobni Cepovi
(39) obrtnih  krila, koji* nisu u istoj ravni.

» 3) Aeroplan po zahtevu 2, naznaden
time, Sto rotorova obrtna krila (38) seku ro-
torovu osu (0—0) i $to obrtni Eepovi (42,
43) oko kojih se rotorova osa (78) moZe
iskretati, leze na mestu preseka rutorove ose
sa osama vodoravnih cbrtnih krila (38) (ili
na jednoj tacci rotorove ose, ako tamo po-
stoji viSe no jedno mesto preseka).

4) Aeroplan po zahtevu 1 i 2, nazna-
Cen time, Sto su obrini Cepovi (42, 43) koji
sluZe za iskretanje i upravijanje rotorove
ose (78) tako rasporedeni, da pri svim br-
zinama pri normalnom letu, projekcija re-
zultante aerodinamicke rotorove reakcije na
ravni, u kojoj se nalazi rotorova osa i naj-
kraCe rastojanje - izmedu rolorove ose i

zglobne ose, lezi izmedu zglobne i rotorove ose.

5) Acroplan po zshteva 1 do 4, na~
znaen time, Sto se predvida popreéani cep
(42) oko koga se 1oforova osa (78) moZe
naginjati uzdvuZno.

6) Aeroplan po zahtevu 1 do 5 na-
znaten time, Sto se predvida wuzduZni cep
(43) oko koga se bo¢no naginje rotorova
osa (78).

7) Aeroplan po zahtevu 6, naznacen
time, Sto je rotorova osovina (78) ukodena
priguivaima na trenje (147, 148, 149).
(SL. 10).

8) Aeroplan po zahtevu 7, naznmacen
time, Sto je na popre¢noj osovini (113) ras-
poreden jedan ili viSe elasti¢nih prigusivada
(uzadi) (116, 120,, koji pri nzginjuéem kre-
tanju rotorove osovine u jednoj ili vi§e rav-
ni istoj dodeljuje elastitno kretanie,

9) Aeroplan po zahtevu 7, naznaden
time, $to se pomoéu
moZe menjati neutralni ugao naginjanja ro-

tora u proizvoljnoj ravni, t. j. ugao, pri ko-

jem elastino prigusno dejsivo u ovoj ravni
ne vrdi nikakvu silu.

ruéne poluge . (119)

10) Aeroplan po zahtevu 6, naznaden
time, §to je ugao za koji rotorova osovina
moZe biti nzgnuta u jednoj ravni, ograni-
¢en flan3ama (76).

11) Aeroplan po zshtevu 1 do 10, na-
znalen time, $to se pored mogucénosti regu-
lisanja naginjanja rotorove osovine (78) ista
moZe pomerati u praveu koji je uglavnom
upravan na pomenuiu osovinu.

12) Aeroplan po zahtevu 11, naznaden
time, Sto su predvidene pokretne klizaljke
(71 ) koje sluZe za pomeranje rotorove o-
sovine (78) i Sto se iste za vreme leta mo-
gu regulisati, na primer pomocu zavrtnja
(225) uvrtenog u iznutra izlozani to€ek (226,
2:7), koji pogon dobija od kabla (231),
lanca (228) i ruénog tocka (235).

13) Aeroplan po zahtevu 11 i 12, na-
znaen time, Sto se pomeranje roloruve o-
sovine (78) obi¢ao vr§i u poduZoom prav-
cu aecroplana, na primer postavljanjem hori-
zontalno pokretnog  &lina (72) u cilju uz-
duZnog pomeranja na drZaCu (223).

14) Aeroplan po zahtevu 1 do 13, kod
kojeg je rotor postavljen iznad trupa aero-
plana, nazpaCen time, §to poprecni Cep (42),
koji sluZi za nsginjanje rotorove osovine
(78) u poduZnom pravcu, leZi iznad teZiSta
(g) aeroplana.

15) Aeroplan po zahtevu 14, naznacen
time, §'o vertikala koja je povunlena od te-
Zista (g) seroplana na popreCai Cep (42) za
naginjuCe kretanje totorove osovine (78) u
poduZnom pravcu, obrazuje se ravni, uprav-
nom na poduZnu csu aeroplana, ugao pri-’
blizno 6°.

16) Aeroplan po zahtevu 1 do 15, na-
znalen time, Sto je upravljaju¢a poluga (44)
vezana sa rotorovom csovinom (78), koja je
postavljena na Cepu (42).

17) Aeroplan po zahtevu 16, naznacen
time, Sto su u spoju izmedu upravlja¢e po-
luge (44) i rotorove osovine (78), ukljuceni
jedan ili viSe elastitnih gumenih prstenova
(103).

)18) Aeroplan po zahtevu 16, naznaden
time, Sto se ¢lanovi, koji su ukljuCeni izme-
du upravljajuce poluge (44) i rotorove oso-
vine (78), sastoje 1z poluga (495), ugaone
puluge (46), Stapa (47) i kraka (48).

19) Aeroplan po zahtevu 16, naznalen
time, Sto se u spojnim sredstvima izmedu
du upravljajuce pciuge (44) i rotorove oso-
vine (78) nalazi prenesni uredaj (45—48).

20) Aeroplan po zahtevu 1 do 19, na-
znalen time, Sto se upravijajuéa poluga (44)
moZe utvrditi (ukodciti) u svakom Zeljenom
poloZaju ma primer pomoéu frikcionih na-
prava (134 do 138) i (140 i 141).

21) Aeroplan po zahtevu 20, naznaden
time, Sto se opruZni zapiraé (121) za brzo



isklju¢ivanje moze ukoditi pomoéu
tocka (136).

- 22) Aercplan po zahtevu 17, naznacen
time, Sto je upravljz=¢eva poluga (44) veza-
na na primer pomocu organa (49), kraka
(50), poluge (51), koja se pruZa na viSe i
popre &ne poluge (52) sa rotorovom  osovi-
nom (78), da bi se ovezj naginjao popreéno
oko cepa.

23) Aeroplan po zzhtevu | do 21, na
znaten time, Sto je za naginjanje ¢lana
(314) oko popreénog Cera (42), vezana u-
pravljaca (31) s1 uzduZnom polugom (48)
¢lana (314) na prmer pomoéu p~prednog
vratila (322), poluge (321) i poluge (47),
dok je z: naginjanie ¢lana (314) boc¢no oko
¢=pa (43) poluga (52) vezana na | rimer po-
mocCu uspravnog vratila (51), kraka (334),
sektora (335) i ruZa (336) sa vratilom (337)
ruénog tucka (338), koji
zavisno od upravljatke poluge (331).

24) Aeroplan po z:htevu 1 do 23, na-
znacen time, Sto je pored ruéno upravljanje
poluge (331) predvidena noZna pedala (324),
pomocu koje rotor pri potpuno pritisnutoj
pedali moZe biti nagnut za veliki wugao u
pravcu koji odgovara povecanju nagibnog
ugla, pri Cemu su upravijajuée veze tako
pnstavljene, da pedala moZe preskocditi ure-
daj za ru¢no upravljanje onda, kad je ovaj
blokiran.

25) Aeroplan po zahtevu 1 do 22, kod
kojeg su predvidene necbrine upravljajuce
povrSine u vidu krmila za visinu i mala po-
kretna krila, naznacen time, $to su upravlia-
juée poluge (206, 212) za krme (205) za
visinu i mala pokretna krila (203) vezana
sa upravljajucom polugom (44) koji sluZi za
naginjanje i pomeranje osovine (78) u po-
duZnom, odnosno popre¢nom pravcu aero-
plana.

26) Aeroplan po zahtevu 1 do 24, na.
znacen time, Sto su na zadnjem kraju trupa
(31) aeroplana predvideni mali vodoravni
stabilizatori (57), koji imaju veliku povrdinu
tako, da trup aeroplana pri naginjanju ima
izvesnu odredenu meru stabilnosti.

27) Aeroplan po zahtevu 26 naznaden
time, Sto ima vodoravni neobrtni stabilizator
(301), &iji je stabilizirajuéi momenat ~znatno
manji od momenta, koji bi bio potreban za
uspesno stabilizovanje celog aeroplana pri
naginjanju, ako bi rotorova osovina (314) u
odonosu na trup (31) aeroplana bila nepo-
mi¢no postavljena, pri Cemu razlika stabili-
zirajuih momenata stoji u razmeri na pri-
mer pribliZoo 2/3:1. :

28. Aeroplan po zahtevu 1 do 27 na-
znafen time, Sto su pored jednog ili vise
obrtnih stabilizatora (301) predvidene poluge
(47, 48, 51, 52), koje za vreme leta omo-
guCuju podesavanje ugaonih poloZaja jednog

tucnog

dobija pogon ne-’

ili viSe stabilizatora (301) u izvesnoj ogra-
ni¢enoj oblasti.

29. Aeroplan po zahtevu 1 do 24 i 26
do 28 koji ima motorno postrojenje i po-
gonsku prencsnu vezm izmedu motora sa
propelcrom i rotora za pusf-mje u rad roto-
ra, naznaCen time, $to se na donjem stroju
nalaze jedan ili viSe noseéih {foCkova (34),
koji su toliko uvdaljeni ispred teZista (g)
aeroplana, da se zeroplan ne moZe prelunti
na ravnici ili terenu sa slabim nagibom, kada
su to¢kovi ukoceni, i §to ima motur sa pro-
pelerom (32, 33) koji rzzvijsju svoju maksi-
malnu snagu, koja se trodi za vucenje, te
rotor dobija svij maksimaloi uzlet i $to su
motor i propeler spojeni polugom (103) za
okretanje rotora i stvaranje sile podizanja ili
za obe svrhe istovremeno, bez obzira na fo
Sto aeroplan nema podiZuéu krmu, pomocu
koje se moZe na dole upravlenom silom
dejstvovati na rep aeroplana dejstvom proti-
Cuce (klizne) struje proizvedene propclerom.

30. Aeroplan po z htevu 29 naznalen
time, Sto je zadnji deo aeroplana oslonjen
na tle pomocéu tocka (64), koji prima glavni
deo ukupne teZine aeroplana, i 5to je ovaj
to¢ak obrtno rssporeden i snabdeven uprav-
ljaju¢im uZadima (67), koja se mogu regu-
lisati,

31. Aeroplan po zahtevu 1 do 30 sa
motorom koji sluZi za pogon propelera, i
koji je vezan sa rotorom ukljuéivanjem spoj-
nika, koji se moZe upravljati u cilju starto-
vanja rotura, nazraen time, Sto su izmedu
ruéne poluge (331) za naginjuée krelanje
rotorove osovine (314) u poduZnoj ravni i
spojaika (332), koji je i vezi sa nepomiénim
kvadrantom (333), rasporedene poluge (330,
329, 325, 325, 322 321), i Sto se preko
ovih upravlja kretanje rotora u poduZnom
pravcu pomocu noZaoe poluge (331).

32. Aeroplan po zahtevu 31 naznalen
time, $to su predvidene poluge (330, 329,
326, 325, 322, 321, 47 i 48), koje su ve-
vezane sa ru¢nom polugom (331), koja sluZi
za upravljanje naginjuceg kretanje rotorove
osovine (314), i spreavanju da pilot roto-
rovn osovinu za vreme leta toliko daleko
nagne napred, da bi bio uklju¢en spojnik za
prenoSenje snage,

33. Aeroplan po zahtevu 31 i 22, kod
kojeg su glavni noseé¢i tofkovi donjeg po-
stolja snabdeveni ko¢nicama, naznaden time,
Sto je rufna poluga (331) koja sluZi za
upravijanje i poduZno naginjuce kretanje
rotorove osovine (314) tako vezana sa uprav-
ljaju¢im polugama za kocnice (309) glavnih
tockova, da ko€nice bivaju dovedene u svoj
ko€ni¢ki poloZaj, koji odgovara takvom po-
loZaju naginjanja rotorove osovine prema
napred, da spojnik za prenosenje sile biva
umesten, i da kocnice pri pomeranju ruéne



poluge bivaju oslobodene u cilju izmicanja
srojnika i to na rrimer Sto se kocnica
sastoji iz poluga (350) na &iji broj (352) pritis-
kuje poluga (331) kada se ova baci unapred,
tako da se kabl (310) ili tome sli€ao za koé-
nicu, zzteZe,

34. Aeroplan po zahtevu 1 do 33, sa
motorom koji sluZi za pogon jedncg ili vi-
Se propelera, i koji je u cilju startovanja
rotera sa ovim vezan, naznaden time, Sto se
¢lankasti organ (78) za rotorovu osovinu
moZe naginjati u poduZnom pravcu i Sto
nosi zupéanik (94), koji sluzZi za pogon ro-
tora, i koji elastitno moZe biti pogonjen
teleskorno izvedenom i sa univerzalnim zglo-
bom (105) snabdevenom osovinom (104) i
Sto su dalje na ¢lankastom organu (78) za
rotorovn osovinu rasporedeni rotorova glav-
¢ina (37) i sa ovom koncentricno zuj¢anik
(95) koji je u zahvatu sa zupcéanikom (94).

35. Aeroplan po zzhtevu 1 do 34 na;
znaden time, S$to je na rotorovoj osovin!
(78) rasporedena nepomina kocéni¢ka pa-
puca (98) sa svojom osovinom i pogonskom
polugom (101,"102), a na rotorovoj glav-
¢ini (37! je rasporeden kocénmicki dobo$ (97)
koji dejstvuje u vezi sa nepomiénom koé-
nickom papucom (98).

26. Aeroplan po zahtevu 31 do 33
naznacen time, Sto je prema rotorovoj glav-
¢ini (37) koncentrino postavljeni konusni
toc¢ak (317) za rotor snabdeven taruéom po-
viSinom (317*), koja dejstvuju u vezi sa
odgovarajuom taru¢om povrSinom zupda-
nika (318) i Sto je zup&anik (318) {ako ra-
sporeden na nepcmi¢nom delu rotorovog

postolja, da ovaj zupcanik samo tada dospe’
va u zahvat sa konusn'm to€kom (317), kad
rotor zauzme svoj krajni prednji nagnuti po-
loZaj u poduZnom pravcu aeroplana.

37. Aeroplan po zahtevu 36, naznaden
time, 3to je za pogon rotora pored uprav-
ljaju€e poluge (331), koja sluZi za upravlja-
nje kretanja rotora, i koja se moZe iskretati
u poduZnom pravcu, radi izvrSenja pritiska
na upravljajuéu polugu (331) u cilu uklju-
¢ivanja konusnih tockova (317, 318), pred-
videna i poluga (340).

38. Aeroplan ro zahteva 37 naznaden
time, Sto poluga (340) jednovremeno sluZi
za upravljanje kandZastog spojmka, koji se
porgoni uZetom (306), koje preko kotura
(343) ide na gore i vezano je za kotur (342).

39. Aeroplan po zahtevu 37 i 38 na-
znaen time, Sto upravljaju¢a poluga (340)
nosi zaprecne ploCe (348), koie dejstvuje u
neaktivnom poloZaju poluge (340), da bi se
spreCilo kretanje upravljajue poluge 331)
toliko napred, da bi se ukljucili konusni
to¢kovi (317, 318) za pogon rotora,

40. Aeroplan po zahtevu (39), nazna-
¢en time, Sto se poluga (340) skrece u me-
gativoi poloZaj pod uticajem opruge (347).

41, Aeroplan po zzhtevu 11 do 13,
naznacen time, Sto se uredaj za noSenje ro-
tora sastoji iz nepominog postolja (36, 223)
iz nosa¢a (71a), koji se vodoravno moZe pa-
merati po ovom postolju, iz osovine (78)
koja se na ovom nosatu moZe obrtati u
poduZnom pravcu i u popreénom praveu,
kao i iz rotorove glav¢ine (37), koja je
obrtno rssporedena na ovoj osovini (78).

-
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