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leusza, iz ,ksiega (Natury napisana jest w jezyku jgeometrii”’, Koyre gteboki sens
rewolucji naukowej XVII w. upatruje witasnie w dokonanej przez nia matematy-
zacji rzeczywistosci.

Kilku jpowyzszych uwag nie mozna, rzecz oczywista, traktowaé jako recenzji
czy sprawozdania z bardzo interesujgcej ksigzki A. Koyrego, zawierajgcej wiele
tez oryginalnych i stusznych, lecz takze dyskusyjnych i wymagajacych dalszych
jeszcze badan — na co wskazuje zresztag sam autor. Chodzito tu przede wszystkim
o zasygnalizowanie wazniejszych spos$réd poruszonych przez autora problemoéw oraz
0 zwrécenie uwagi na zastosowang przez mego metode poszukiwan, polegajaca na
statym dazeniu do przedstawiania poruszanych probleméw na tle epoki, w ktoérej
byly one formutowane, na ukazywaniu skomplikowanego i bardzo réznymi drogami
dokonujgcego sie procesu rozwoju tych probleméw. Dzieki tej metodzie bowiem,
traktujacej rownie skrupulatnie osiggniecia poszczegdlnych uczonych, jak ich biedy
1 niepowodzenia, otrzymujemy rzeczywisty obraz ich dziatalnosci twérczej. Ta witas-
nie metoda badan, koncentrujgca sie na procesie rozwoju mysli ludzkiej, ukazuje
rewolucyjny i nieraz niezwykle $miaty charakter teorii, faktéw czy zjawisk, ktoére
dzisiaj — dla cztowieka XX w.— wydajg sie czesto bardzo oczywiste, proste czy
taitwe; w ten sposéb wiec pozwala ona na zrozumienie ich prawdziwego znaczenia
i roli w rozwoju nauki.

Anna Bukowska-J6zwicka

Andrzej (Mac hals ki, Od miota kamiennego do rakiety kosmicznej. Wydaw-
nictwa Naukowo-Techniczne, Warszawa 1963, ssi. 395, iluistr. 271.

Ksigzka poswiecona catosci dziejow rozwoju techniki jest rzadkim zjawiskiem
wydawniczym w (Polsce. To pierwszy powdd, by zwréci¢ uwage na prace mgra inz.
A. Machalskiego. Istnieje jednak 'druga, bodaj 'wazniejsza przyczyna, dla ktérej
nalezy diuzej zatrzymac sie nad nia: jest ona jedyna wspoéiczesnie u nas wydang
popularnag ksigzka, stanowigca zarys historii catej techniki.

Od miota kamiennego do rakiety kosmicznej zawiera 12 rozdziatéw, omawiaja-
cych kolejno nastepujace 'dziedziny: rozwdéj gérnictwa (metody wydobycia mineratéw
i metody ich poszukiwania); dzieje metalurgii zelaza, staM i metali niezelaznych,
odlewnictwa oraz metalurgii proszkéw spiekanych; rozwéj narzedzi, maszyn i techni-
ki produkcji, prowadzacy do produkcji masowej; historia technologii chemicznej;
dzieje wiokiennictwa (przedzalnictwa i tkactwa); rozwéj narzedzi i maszyn rolni-
czych; historia budownictwa mieszkaniowego, monumentalnego i komunikacyjnego;
rozwéj silnikéw {wietrznych, wodnych, gazowych, elektrycznych, spalinowych i ja-
drowych); rozwéj komunikacji i transportu (ladowego, morskiego, powietrznego
i kosmicznego); historia tgcznosci (telefonu, telegrafu, radia i telewizji); dzieje pa-
pieru, druku, fotografii, filmu, gramofonu i magnetofonu; rozwéj ,,mys$lacych” ma-
szyn, zegara, radaru, busoli i urzadzen radionawigacyjnych.

Ksiazka jest kopalnig informacji z dziejow techniki, informacji ciekawych za-
rowno dla ucznia i studenta politechniki, jak dla jinzyniera, nie méwigc o szerokiej
rzeszy oso6b stykajgcych sie z problematyka techniczna.

Od ksiazki popularyzujacej historie catej techniki nalezy oczekiwaé: formy przy-
stepnej i interesujacej oraz ozywionej anegdotami i trafnie dobranymi ilustracjami;
spetnienia postulatu poprawnosci technicznej i(merytorycznej i terminologicznej)
oraz historycznej; dania, w miare moznosci, kompletnego, encyklopedycznego zarysu
dziejow gtéwnych 'dziedzin techniki.

Autor, opracowujac taka ksigzke, napotyka wiele trudnosci. Materiat jest bo-
wiem wyjatkowo obszerny, wymagajacy znajomosci wszystkich dziedzin techniki.
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Proporcje miedizy tymi dziedzinami musza by¢ witasciwie wywazone, a zadna waz-
niejsza gatlgz techniki nie moze by¢ pominieta. Konieczny jest witasciwy poglad na
site >zwigzku miedzy naukg i technikg, by wazniejsze wydarzenia 'techniczne byty
poprzedzone konieczng informacjg o odkryciach naukowych. Sposréd duzej liczby
faktéw tinzeba wybra¢ najbardziej weztowe momenty historii techniki, bedace jej
kamieniami milowymi, joraz wymieni¢ odkrycia naukowe, warunkujgce urzeczywist-
nienie przetomowych wydarzen technicznych.

Ogo6lnie bioragc, A. Machalski czyni zado$¢ wyzej wymienionym postulatom,
totez ksigzka jego zastuguje na pozytywng ocene. Nalezy spodziewac sie, iz doczeka
sie nastepnych wydan. Poniewaz jednak ksigzka ma troche usterek, sprébujemy
omowi¢ wazniejsze z mich.

Najbardziej rzuca sie w oczy brak rozdziatu -wstepnego, wigzacego dzieje po-
szczegllnych dziedzin w jeden proces rozwoju techniki, pokazujgcego wspoétzalez-
nos$¢ rozwoju tych dziedzin oraz ich miejsce w ogoélnej chronologii dziejow techniki —
podobnie, jak -to uczynit D. J. de iSolla Price ,z genealogiag nauki wspoétczesnejl.
Oczywisécie, stworzenie takiego ogélnego obrazu rozwoju techniki nie jest tatwe.
Jednakze jego brak powoduje, 'iz ksigzka sktada sie jakby z dwunastu odrebnych
ksigzeczek (rozdziatéw), spietych ze sobg tylko wspdlng oktadka, przynaleznoscia
do techniki i tytutem. Poniewaz za$ kazdy rozdziat — zres-ztg stusznie — poswiecony
jest omoéwieniu pewnej dziedziny od jej zarania po czasy obecne, czytelnik nie
odczuwa zbyt wyraznie réznic chronologicznych w narodzinach poszozegélych
dziedzin.

Czytelnik niewatpliwie z ksigzki Michalskiego nie korzysta jednorazowo, lecz
rowniez wraca do niej jako do zbioru informacji historycznych. | tu spotyka go
zawod, gdyz ksigzka nie ma indeksu. A przydatby sie zaréwno indeks rzeczowy,
jak indeks nazwisk. Réwniez zyskataby ksigzka, gdyby rozdziaty konczyty sie krot-
kimi tablicami chronologicznymi najwazniejszych wydarzen, autor za$ zamieszcza
je tylko w kilku wypadkach. Ksigzka tego rodzaju, niezaleznie od zalozen autora
i wydawnictwa, spetnia role encyklopedii historii techniki. Niestety, odszukanie
jakiego$ faktu czy daty utrudnia — précz braku indeksu — brak tablic. Pod tym
wzgledem ksigzka nie moze konkurowa¢ z Kalendarzem ,Mitodego Technika” na.
1966 r.2 Ze wzgledu ma popularnonaukowy charakter ksigzki dziwi tez brak biblio-
grafii naweizniejszych pozycji z historii techniki oraz z historii poszczegdélnych jej
dziedzin, omawianych w ksigzce.

Ksigzka ilustrowana jest bogato i dos¢ ciekawie. Zwraca jednak -uwage unikanie
zdje¢ polskiej techniki przy przykiadach ze wspétczesnosci (tylko 4 zdjecia: 4.7,
6.9, 9.12, 11.9), cho¢ ksigzka przeznaczona jest przeciez dla polskich czytelnikéw,
ktérzy chetnie widzg takie rysunki, jak rys. 2.1 (piec dymarski z Tarchalic z okresu
rzymskiego), a takze i fragmenty tekstu, nawigzujgce do polskiego 'dorobku. Zasta-
nawia wiec fakt, iz polski wkiad do rozwoju techniki na Swiecie reprezentuje tylko
Siemienowicz <ss. 273—274). Czy nie nalezatla sig wzmianka nikomu wiecej z Po-
lakow?

Podziat ksiazki na 12 rozdziatéw zastat w zasadzie przeprowadzony dos¢ kon-
sekwentnie wedtug dziedzin techniki. Jedynie ostatni rozdziat jest zlepkiem, gdyz
omawia dzieje automatéw, maszyn liczacych i urzadzen jpomiarowych (zegar, bu-
sola, radar). Zwraca natomiast uwage brak rozdziatu o rozwoju uzbrojenia. Poniewaz
za$ ksigzka omawia wszystkie inne zasadnicze dziedziny techniki, luka ta wyraznie
rzuca sie w oczy.

Oczywiscie, proporcje miedzy objetoscig rozdziatbw zawsze moga by¢ tematem

1Por.: D. J. de Solla Price, Weztowe problemy historii nauki. Warszawa
1965.

2 Warszawa 1965. Rozdziat Z dziejow nauki i techniki, napisany przez B. Ortow-
skiego.
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dyiskusji. Potrzebniejsza bylaby natomiast -analiza prawidtowosci i kompletnosci
materialu w poszczegdélnych rozdziatach, lecz tego dokona¢ by musieli specjalisci
odpowiednich dziedzin. Juz jednak i niespecjaliste razi zbyt skromne potraktowanie
rozdziatu o budownictwie. iNie pokazuje on rozwoju budynku mieszkalnego (np. dom
grecki, dom rzymski) i nie zaznajamia z konstrukcja $wigtyni greckiej, rzymskiej
bazyliki czy kos$ciota gotyckiego. Me zapoznaje tez z rodzajami konstrukcji $cian,
muroéw, sklepien, stropoéw i'tp. Sporo miejsca poswiecono historii mostéw, lecz dzieje
izap6or wodnych i budownictwa przemystowego zostaty pominiete. Brak jest dziejow
wyposazenia budynkéw: oswietlenia, ogrzewania, wodociggéw i kanalizacji. Rysunki
przekrojow budynkéw bez objasnien i nazw elementéw konstrukcji (np. rys. 7.7, 7.8)
nie wiele wyjasniajg czytelnikowi. Jest to chyba jeden z najstabiej opracowanych
rozdziatéow ksigzki. Wystarczy poréwnac¢ go z torosizurkg A. Wittelsa Drogami rozwoju
budownictwa3 by stwierdzié, ze mozliwy jest zwiezty wyktad dziejéw konstrukcji
budowlanych i budowli.

Jako prébe szczegdtowej analizy tekstu z fachowego punktu widzenia podajemy
uwagi do podrozdziatéw o komunikacji powietrznej i kosmicznej <ss. 254—287).

Autor omawia tu legendy lotnicze, studia Leonarda da Vinci, powstanie i rozwoj
balonéw i sterowcéw, préby Oayleya, Hensona, Strimgfellowa, Penauda, Mozajakiego,
Maxima i Philipsa, loty Lilienthala, -Chanute’a, braci Wrightéw i Blériota, sukcesy
samolotu w latach 1920—1961 loraz powstanie wiatrakowca (autozyra), $migtowca
i silnika odrzutowego. Dzieje jpodboju kosmosu opisane sga poczagwszy od legend
i fantazji literackich, poprzez rozwéj rakiet prochowych, prace Siemienowieza, Ciot-
kowskiego i Goddarda oraz osiggniecia rakiet V-2 az po loty kosmiczne i ich per-
spektywy.

Ogdélna ocena tych podrozdziatébw wypada dobrze, gdyz zawieraja one niemal
wszystkie najwazniejsze wydarzenia z dziejéw lotnictwa i astronautyki. Manka-
mentem natomiast jest pominiecie wielu odkry¢ naukowych, od ktérych uwarunko-
wany byt rozwéj tych dziedzin — jak np. ksztatt optywowy, warunki statecznosci,
profil sklepiony, profil laminarny, aerodynamika predkosci wsréd- i naddzwieko-
wych itp.

Wazniejsze uwagi szczegdétowe do tych podrozdziatéw sg nastepujace:

Zdania: ,,W 1060 r. '[...] Oliver z Malmesbury, przyczepiwszy sobie sztuczne
skrzydta, podobno skoczyt z wiezy. Po przeleceniu jednak 100 m, ladujac, ztamat so-
bie obie nogi” (s. 254)— sugerujg mozliwo$¢ takiego faktu. Tymczasem takie nie-
pewne przekazy lub nieudane préby, zmitologizowane przez potomnych, nalezy wy-
raznie przedstawia¢ jako legendy.

Wedtug ostatnich badan 4w bitwie pod Legnicg nie sam widok smokéw lataja-
cych (s. 256) przechylit szale zwyciestwa na strone Tatardéw, lecz uzycie przez nich
gazow trujacych, wydzielajacych isie z tadunkéw zamocowanych do. rakiet wystrzeli-
wanych przez najezdzcow. \Y

Nieporozumieniem jest informacja (s. 257), iz praca Leonarda da Vinci Codice
sul wio degli uccelli zostata wydana w 1505 r., gdyz prace Leonarda opublikowano
dopiero W wiele lat po jego $mierci. Rak 1505— to jedynie data napisania Kodeksu
lotu ptasiego. Rys. 9.27 jest odwrécony do géry nogami; naprawde przedstawia on
skrzydtowiec Leonarda o lezacej, a nie o stojacej pozycji pilota, przy czym przyrzad
ten bynajmniej nie posiadat kosza (s. 257).

Zdanie, ze po 1670 r. ,pojawity .sie propozycje napetnienia goragcym powietrzem
balonéw o miekkiej powtoce” (s. 257), sugeruje liczbe mnoga takich poczynan, pod-
czas gdy pomyst braci Montgoifierow byt wydarzeniem pojedynczym.

3 W serii Wiedza powszechna. Warszawa 1950.
4Por.: T. Przypkowski, Dowody wczesnego stosowania rakiet na ziemiach
polskich. .Astronautyka”, nr 1—2/1959, ss. 5—6.



Rok 1804 nie konczyt jprob Cayleya z modelami szybowcow (s. 21%), lecz raczej
je rozpoczynat (najwiecej prob przypadato na lata 1809 i 1849). Nalezalo tez ko-
niecznie wymieni¢ dwa szybowce Cayleya z 1849 r. i 18S3 r., gdyz postuzyly one
pierwszym lotom cztowieka na szybowcu, ktére mozna uzna¢ za stwierdzone. Infor-
macja, ze rysunki maszyn Cayleya nie przechowatly sie (s. 259), jest biedna: byly
one od 1960 r. parokrotnie publikowane5 Szkoda tez, ze nie zostato wspomniane,
iz Cayley pierwszy sformutowal zasady mechaniki lotu.

Relacja o Jocie modelu Stringfellowa bynajmniej nie dowodzi niestatecznosci
modelu (s. 261), wrecz przeciwnie — tylko stateczny model moégt przelecie¢ 40 m.
Przyczyna za$ jstatecznosci modelu Penauda lezata nie w specjalnie zakrzywionych
powierzchniach sterowych i(s. 261), lecz w odpowiednich proporcjach statecznikéw
wzgledem skrzydta braz ich wiasciwej odlegtosci od skrzydta i kacie zaklinowania
wzgledem skrzydta. Stery wptywajg bowiem na sterowno$é¢, a ma statecznos$¢ — sta-
teczniki i skrzydia.

Autor na s. 261 wyjasnia, ze w Okresie od Hemsona do Penauda (lata 1842— 1871)
przyczyng niebudowania duzych samolotéw byt m.in. brak wiedzy o sile nosnej po-
wietrza oraz ze ,wtedy kompletnie nie wiedziano, jak zapewni¢ samolotowi sta-
teczno$¢ w locie, ani jak nim kierowac¢”. Mimo jednak, iz rzeczywiscie konstruktorzy
z tych przyczyn nie tworzyli wéwczas samolotéw, podstawy aerodynamiki i mecha-
niki lotu byty juz odkryte, cho¢ nie byty powszechnie znane. Cayley mp. juz w la-
tach 1809— 1810 opublikowat6 wyniki pomiaréw sity nosnej oraz.warunki réwnowagi
lotu i statecznosci samolotu.

Paragraf Samoloty, ktére potrafity oderwac sie od ziemi i(ss. 262— 263) jest opra-
cowany niezbyt trafnie. Pierwszymi samolotami, ktére, toczac sie po pochylni w dét,
zdotaty na moment oderwac¢ sie od ziemi, lecz nie potrafity wznie$¢ sie z terenu
ptaskiego, byty konstrukcje Du Temple’a '(ok. 1874 r.) 7 i Mozajskiego (ok. 1884 r.).
Pierwszym samolotem, ktéry oderwatl sie od terenu pilaskiego, byt ,,Bole” Adera
(1890 r.). Nastepna dopiero maszyna o dostateczniej sile nosnej, elecz rozbita przy
Starcie, byt samolot Maxima (1894 r.). Tymczasem autor wymienia tylko Mozajskie-
go, Maxima i Philipsa (ktéry nie wniést nic do rozwoju maszyn latajacyoh), wypa-
czajac rzeczywisty przebieg préb stworzenia samolotu. jSzkoda przy tym, ze samolot
Maxima pokazany jest za pomoca sztychu, a nie fotografii, co dla jczytelnika miatoby
wieksze znaczenie dokumentalne.

Autor dos¢ niefortunnie przedstawit rowniez sylwetke Ottona Lilienttoala (s. 263),
wymieniajac tylko w Kkilku wierszach liczbe jego lotéw $lizgowych i osiggnieta
odlegto$é, a nastepnie 'kladac nacisk na katastrofe. Natomiast nie ma ani stowa
o doswiadczeniach aerodynamicznych LiHemthala, ktére doprowadzity do wybrania
profilu sklepionego, o opanowaniu statecznosci szybowca i metodzie sterowania nim.
Te przeciez trzy czynniki zadecydowaly o zastugach tilieiithala, a nie bohaterska
Smieré¢. Ponadto Ldliemthal nie przypinat sobie szybowca do plecéw (s. 263), lecz
stojac w otworze w skrzydle, trzymat sie szybowca dtonmi i opierat plecami.

Jeden z pierwszych szybowcoéw Chanute’a .nie miat 12 ptatéw (s. 263), lecz 5
co zresztg wida¢ ma zamieszczonym rysunku (rys. 9.33b); 1 ptat bowiem sg to 2 ski'zy-
dta (prawe i lewe). Szybowiec dwuptatowy Chanute’a powstat w 189 r,, a nie
w 1900 r. (s. 264). Autor pisze, ze szybowiec ten ,,byt zreczniejszy niz tilieiithala:
miat lepiej dziatajacy ster, a ponadto' byt dituzszy i smuklejszy, a wiec lepiej zacho-
wujacy réwnowage” i(s. 263). Zdanie to jest co najmniej niejasne. Nie wiem, co

5Por.: C. Gibbs-Smith, Cayley’s Man-Carrying Gliders — A New Dis-
covery. ,Sailplane and Gliding”, nr 1/1962; tenze. Sir George Cayley’s Aeronautics
1796— 1855. London 1962.

6G. C ayley, On Aerial Navigation. ,,Nicholson’s Journal”, 1809— 1810, t. 24—25.

7.Bor.: C. Gibbs-Smith, The World's First Aeroplane Flights.,, London
1965, s. 8.
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oznacza przymiotnik ,zreczniejszy”, uzyty w Stosunku dc konstrukcji. Szybowiec
Chamute’a nie miat ruchomego— a wiec ,dziatajgcego” — steru i byt sterowany
przesunieciem $rodka ciezkosci przez wyohytanie n6g w odpowiedniag strone. Uwaga:
byt dtuzszy i smuklejszy” odnosi sie chyba do kadtuba. Tymczasem diugos$¢ szy-
bowca Lilienthala8 wynosita 55 m, a Chanute’a9— 3,86 m, stateczno$¢ za$ podituzna
szybowca jest proporcjonalna do powierzchni usterzenia i jego odlegtosci od Srodka
ciezkosci szybowca, a nie od diugosci kadtuba. Ponadto warto byto wspomnieé, ze
Chanute wprowadzit do uzytku ukfad dwuptat».

Bracia Wrightowie nie wykonywali lotéw na szybowcu Chanute’a i(s. 264), lecz
na szybowcach wtasnej konstrukcji o odmiennym uktadzie i innym rozwigzaniu kon-
strukcyjnym ptata. Autor myli ponadto stateczno$¢ ze sterownoscia, a sa to witas-
nosci poniekad przeciwstawne: wyginanie koncow skrzydet byto metodg sterowania
odpowiadajgcg wspoétczesnemu sterowaniu lotkami i nie miato nic wspdélnego ze sta-
tecznoscig (s. 264). Pierwszy samolot braci Wrightéw nie byt szybowcem 2z doita-
czanym silnikiem (s. 264), lecz znacznie wieksza maszyna, ze wzgledu na koniecz-
nos¢ uniesienia silnika o cigzarze rzedu 100 ikG. Szkoda, ze nie zostata podkreslona
jedna z gtéwnych zastug braci Wrightéw — wynalazek, sterowania poprzecznego,
bedacy warunkiem zbudowania samolotu postusznego czitowiekowi.

Santos-Dumont to dwucztonowe nazwisko, dlatego nie nalezy uzywaé samego
Dumont (s. 266). Wymieniajac pierwszy tatajacy sterowiec — Giffarda (s. 266) —
nalezato poda¢ rok jego pierwszego lotu (1852 r.). Sterowiec Renarda i Krebsa
»,La France” nie zapoczatkowatl komunikacji powietrznej (s. 266), gdyz jego staby
silnik nie wystarczat do pokonania nawet nieduzego wiatru. Za poczatek komu-
nikacji lotniczej mozna uzna¢ dopiero pierwsze przewozy pasazeréw na ustalonej
trasie, czego dokonat sterowiec Zeppelina ,,LZ-111” w 1906 r. Na rys. 9.36 przed-
stawiony jest sterowiec Zeppelina z 1906 r., ;a nie z 1930 r., co sugeruje zdanie
odsytajace do tego rysunku (s. 267). Steréwce amerykanskie nie ulegaty eksplozjom
(s. 267), gdyz ich gazem nosnym byt hel, a nie wodoér; byty one uzywane do lotéw
patrolowych jeszcze podczas Il wojny Swiatowej.

Omawiajac pionierskie loty samolotem (s. 267), nalezalo wymienié pierwszy
przelot todzi latajacych przez Atlantyk Péinocny w 1919 r. oraz w tym samym
roku pierwszy przelot samolotu lgdowego na tej trasie, a ws$réd osiggnie¢ samo-
lotu — wprowadzenie regularnej komunikacji transatlantyckiej po Il wojnie
Swiatowej. Wymieniajac sukcesy polskie (ss. 267—268), nie nalezato pomija¢ zwy-
ciestwa Bajana w Challenge’'u w 1934 r.

Szkoda, ze caty rozwdj konstrukcji i aerodynamiki samolotu zostat skwito-
wany tylko kilku zdaniami, i do tego peilnymi pomyilek:

»,Na przetomie lat 1931 i 1932 samolot przechodzi gwattowng przemiane. Do
tego okresu skrzydta i stery byly Okryte ptétnem, podwozia (két) nie mozna byto
chowaé¢, a silniki pozostawaly nie zakryte; charakterystyczna sylwetke dwupta-
towca iz tego- okresu przedstawiono na rys. 9.37. Potem dosy¢ nagle pojawit sie
samolot catkowicie metalowy o ksztattach optywowych, jednoptatowy” (s. 268).

Ot6z jednoptaty byly budowane od zarania lotnictwa (np. Bleriota z 1909 r.),
a rozpowszechnity sie w drugiej potowie lat dwudziestych, wypierajagc dwuptaty
w potowie lat trzydziestych. Pierwszy samolot catkowicie metalowy (J. Moisanta)-
zostat zbudowany w 1910 r.10 a seryjna (produkcja catkowicie metalowych (z bla-
chy duralowej) dolnoptatéw pasazerskich Junkers F-13 zostala rozpoczeta na po-

8 Por.: W. V. Langsdorff, Das Segelflugzeug. Minchen 1923, s. 44.

9Por.: O. Chanute, La navigation aérienne aux Etats Unis. Wedtug: The
Papers of Wilbur and Orville Wright. Wyd. M. McFarland. T. 1, New York —
Toronto — London 1953, s. 663.

O Por.: Th. v. Karirtan, Aerodynamics, Selected Topics in the Light of their
Historical Development. New York 1954, s. 14.
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ezatku lat dwudziestych. Na przetomie lat dwudziestych i trzydziestych wigekszos¢
wytwoérni lotniczych przeszta na produkcje metalowych samolotéw wojskowych
i pasazerskich, podczas gdy ws$réd samolotéw sportowych do 1950 r. dominowata
konstrukcja drewniana i mieszana (drewno i rury stalowe). Silniki rzedowe
i gwiazdowe miatly ostony juz podczas | wojny $wiatowej, cho¢ stosowane byty
dos¢ czesto i silniki -gwiazdowe bez oston-. W latach trzydziestych stosowanie oston
do silnikéw gwiazdowych stato sie regutg. Chowane podwozie rozpowszechnito sie
w -potowie lat trzydziestych. Widzimy, ze jprzemiana samolotu nie nastgpita nagle
i nie sposéb jej wigaza¢ z przelomem lat 1931 i 1932. Przykiad dwuptatowca na
rys. 9.37 nie jest trafny. Jest to samolot Handley Page HP-42 z 1931 r. o metalo-
wej konstrukcji i o nietypowym ukladaie silnikéw.

Tabela na is. 268 nie przedstawia rekordéw oficjalnych, gdyz rekord 6585 km/h
(faktycznie 6308 km/h) z 1961 r,, jako wykonany na samolocie, ktéry nie wystar-
towal samodzielnie z jziemi, nie podlegat rejestracji i jzatwierdzeniu. S2koda przy
tym, ze w tabeli nie podzielono samolotéw na tiokowe, odrzutowe i rakietowe, by
lepiej jpokaza¢ rozwdéj samolotu.

Wytwoérnia samolotéw Lockheed jest wytwérnig amerykarnska, a nie angielska
(8. 269). Pierwszy wiatrakowiec Ciervy wzniost si¢ w powietrze nie w 1933 r.
(s. 269), lecz w 1923 r. Moéwigc o powstaniu Smigtowca (s. 270), nalezato nie po-
ming¢ najbardziej zastuzonego pioniera tej dziedziny lgora Sikorskiego, wynalazcy
mechanizmu sterowania skokiem ogélnym i okresowym wirnika (bedacego podstawa
sterowania $migtowcem) i konstruktora pierwszego w petni u-danego S$migtowca
VS-300 (1941 r.). Méwiac tzas o najbardziej znanych $migtowcach (s. 270), nalezato
wymieni¢ raczej zbudowane w Kkilku ty-sigcach sztuk $migtowce Bell-47 czy $mi-
gtowce Sikorskiego niz $migtowiec Jak-24, bedacy niezbyt udang konstrukcjg. llu-
stracja 9.38d nie jest dobrym przykiadem wspoétczesnego $migtowca, przedstawia
bowiem $migtowiec -dwu-wirn-ikowy, jpodczas gdy podstawowy i najbardziej- rozpo-
wszechniony jest uiklad j*dnowiimilkowy.

Paragraf o silnikach odrzutowych (ss. 271—272) ma sporo niedociggnie¢. Kon-
struktorem jednego z pierwszych motoszybowcéw rakietowych (1928 r.) byt znany
konstruktor samochodéw Opel, a nie Oppel. Pr6cz nazwiska twoércy -angielskiego
silnika odrzutowego F. Whittle’a nalezato réwniez wymieni¢ twoérce silnika nie-
mieckiego Ohain-a, gdyz o-baj, rownoczesnie prowadzac prace, stworzyli pierwsze
silniki turboodrzutowe na $wiecie. W tym paragrafie stabg strong jest tez termi-
nologia i brak prawidtowego podziatu silnikéw odrzutowych, -gdyz przypis na ten
temat jest btedny. Wbrew zdaniu jautora, silniki odrzutowe dzielg sie na rakietowe
i przelotowe (pobierajace tlen z atmosfery), a te -z kolei — na turboodrzutowe
(ktére popularnie zwie sie odrzutowymi, tak tez -czyni autor), pulsacyjne i stru-
mieniowe. Bomby latajace iV-l miaty silniki pulsacyjne.

Brak jest jakiejkolwiek wzmianki o powstaniu silnika turbosmigtowego (pierw-
szy zbudowata angielska wytwoérnia Rolls-Royce w 1945 r.), bedacego bliskim
krewnym silnika turboodrzutowego. Opis silnika turbo$migtowego zostat jednak
zamieszczony bez zadnego jpowigzania z poprzedzajagcym igo fragmentem o silnika-ch
odrzutowych.

Wymieniajgc odrzutowe samoloty pasazerskie (s. 272), nalezalo wspomnieé
o samolotach Comet, ktére byly pierwszymi odrzutowcami na liniach pasazer-
skich (1952 r.). .

Nieporozumieniem jest zdanie: .;Najmniejsza szybko$¢ majg samoloty sani-
tarne; ich szerokie i jdilugie skrzydta umozliwiaja regulowania predkosci w gra-
nicach mp. 50—i230 km/godiz.” (s. 272). Jako sanitarne jstosowane sa bowiem samo-
loty zaréwno o matej predkosci minimalnej, jak i o duzej (do przewozéw chorych
miedzy miastami); przeznaczenie samolotu wcale nie decyduje o jego -wiasnosciach.
Natomiast samoloty o matej predkosci lgdowania Stanowia obecnie osobng kate-
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gorie samolotéw kroétkiego startu. Duzy zakres ich predkosci lotu nie jest jednak
zastuga diugich i szerokich skrzydet, lecz tzw. mechanizacji skrzydet, czyli wypo-
sazenia ich w stoty, klapy lub inne urzadzenia zwiekszajgce site nosng. Samoloty
krotkiego startu uzywane sg jako lgcznikowe, sanitarne, do holowania szybowcoéw,
do lokalnego transportu, a nie tylko jako sanitarne.

Rozwdj samolotéw odrzutowych zostat streszczony do wymienienia pierwszych
odrzutowcoéw oraz krétkiego oméwienia samolotéw pasazerskich Tu-104, Boeing 707,
Douglas DC-8 i H-62 j(ss. 271—272). Brak jest natomiast jakichkolwiek informacji
0 problemach aerodynamiki duzych predkosci (profile naddzwiekowe, fale uderze-
niowe, tzw. bariera dzwieku, bariera cieplna) i trudnosciach, jakie wystapity przy
ich pokonywaniu, oraz o zwigzanych z tym zmianach w konstrukcji samolotu.

Wyjasnienie: , Jednak metoda statecznikéw ogonowych przyjmowata sie powoli
1 do XVIIl w. raczej uzywano 'diugich zerdzi przymocowanych do ogona, dzieki
ktorym $rodek ciezkosci rakiety przesuwat sie ponizej miejsca wylotu gazéw, co
zapewniato dobra réwnowage w locie” (s. 273) — jest zupeilnie btedne. Rakieta
(podobnie, jak i strzata do tuku) jest stateczna, gdy jej Srodek ciezkosci znajduje
sie przed, (Srodkiem aerodynamicznym. Dlatego przéd musi by¢ obcigzony (czyli
odwrotnie niz sugeruje autor), a stateczniki nalezy umieszczaé z tylu. Zerdzie
natomiast speiniaja role statecznika, przesuwajgc przy tym powaznie $rodek aero-
dynamiczny do tytu. Takie umiejscowienie dyszy wylotowej, ze lezy ona na osi
symetrii rakiety (co z reguly ma miejsce), nie ma wptywu na statecznos¢.

Nazwiska, podane jako Kibalezicz i Meszczerski ‘(ss. 274 i 275), prawidiowo

pisze sie Kibalczyc i Mieszczerski. Pierwszy tunel aerodynamiczny na Swiecie
zbudowat H. Wenham w 1871 r., a nie Ciotkowski w 1897 r. (s. 276); drugi —
w 1884 r. — H. Phillips.

Autor podaje (s. 277), ze amerykanski pionier techniki rakietowej Goddard ,,nie
udzielal informacji o swoich pracach, nawet nie pozwalal wykonywac¢ i publiko-
wacé zdje¢. Skutek byt taki, ze praktycznie biorgc, prace Goddarda mozna by
uwazacé¢ za niebyte”. Tymczasem Goddard uzyskat z tej dziedziny okoto 200 paten-
tow, ktére byty opublikowane, a wiele z nich zostalo wykorzystane przy budowie
niemieckiej rakiety V-2.

Autor, jomawiajac wzo6r Ciotkowskiego (s. 278), informuje o réznicy miedzy
pogladami na mozliwo$¢ lotéw kosmicznych w 1930 r. i dzi$, wynikajgcej z tego',
ze wolwczas, jako paliwo rozwazano proch strzelniczy — przy ktérym masa star-
towa rakiety byta bardzo duza — a dzi$ iznane sa znacznie doskonalsze paliwa.
Tymczasem gitéwna przyczyna zmniejszenia masy startowej rakiet jest stosowanie
rakiet wielostopniowych,-pozwalajgcych na wielokrotny wzrost predkosci ostatniego
cztonu rakiety.

Rys. 9.45 mato przypomina rakiete V-2, ktéra miata cylindryczny kadtubli.
Mniejszy ciezar satelitow amerykanskich wigzat sie z lzejszg aparaturag elektro-
niczna, czego autor nie zauwaza (s. 281). Zdanie: ,,Amerykanie chcieli dotrze¢ ra-

kieta na Ksiezyc jeszcze 11 pazdziernika 1958 roku” (s. 282) — niezaleznie od
intencji autora — sugeruje, ze chodzi o lot zatogowy.

Wielkoscia charakteryzujaca silnik rakietowy jest ciag, a nie moc. Informacja
wiec, ze moc silnikéw rakiety Wostok wynosita 20 min KM <is 282) — bez poda-
nia, przy jakiej predkosci lotu — mato méwi i nie pozwala na poréwnanie z innymi
rakietami.

Nalezy tu jeszcze raz podkresli¢, ze podrozdzialy o lotnictwie i astronautyce
w ksigzce Machalskiego przedstawiaja prawidtowo ogdlny zarys rozwoju tych
dziedzin, a dos¢ liczne, niestety, usterki dotycza gtéwnie szczegétéw. Mozliwe, ze

11 Por. rap.. W. Fieodosiew, G. Siniarie w, Zarys wspo6iczesnej techniki
rakietowej. Warszawa 1958, ss. 47, 381 i 383.
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w Innych, rozdziatach jest znacznie raniej usterek. Jednak ze zanalizowanego
przykiadu wynika, ze przed ewentualnym nowym (wydaniem ksigzki wszystkie
rozdziaty jpowinny by¢ poddane podobnej analizie.

iDorzucimy jeszcze troche uwag na temat pozostatych podziatéw ksigzki.

Na ss. 68—69 autor moéwi o Zdobyczach techniki Sredniowiecznej: o wiatraku,
0 zegarze mechanicznym, kompasie, prochu i druku, nie wymieniajac jednak
dat ich powstania, ani nie dajac 'Odsytacza do miejsc w ksigzce, w ktérych zostaty
one podane (ss. 184, 325, 364 i 384), co daje czytelnikowi informacje 'zawieszone
W izbyt obszernym przedziale czasu.

Automatyzacja zostata podsumowana (s. 90) przede wszystkim wnioskami ujem-
nymi (spadek zatrudnienia i spadek kwalifikacji czesci pracownikéw). Nalezatoby
tu przynajmniej dodaé, ze z automatyzacja wigza sie réwnoczesnie bardzo wysokie
‘kwalifikacje innej czesci personelu ‘(ustawiaczy, inzynieréw itp.).

Ws$réd stopéw zaroodpornych, stosowanych do topatek turbin spalinowych
(«. 91), procz -stali austenitycznych trzeba tez wymienié¢ stopy o osnowie niklu lub
kobaltu o dobrej wytrzymatosci przy temperaturach nzedu 1000°C.

Na s. 109 autor méwi o wytwarzaniu w XVIIlI w. kwasu siarkowego na wielka
skale, nie podajac'jednak, jakie znajdowat on woéwczas zastosowanie.

Zigurat nie ma formy ostrostupa (s. 159), lecz sktada sie z ostrostupéw Scietych.

Autor uzywa terminow: czterotakt i dwutakt <ss. 201, 202, 214, 236) oraz silnik
Diesla (s. 212), cho¢ sa to terminy dos¢ dawno zastgpione przez: czterosuw i dwu-
suw oraz silnik wysokoprezny.

Fragment o narodzinach zegara mechanicznego (ss. 368— 369) nalezatoby uzu-
petni¢ o wyniki badan D. J. de Solla Price’a 2 méwigce o zwigzkach tych zegaréw
ze starozytnymi astrolabiami i o chinskim pochodzeniu mechanizmu wychwytu
kotwicowego.

Opis dziatania radiolatami <s. 390) jest niejasny. Zaciemnia go wprowadzenie
nazw: wigzka poétnocna i potudniowa, zamiast: lewa i prawa.

Jeszcze klika uwag odnoszacych sie do catosci ksigzki. Czasami razi zbytnie
upraszczanie spraw spoteczno-politycznych, czego przykiadem moze by¢ zdanie:
».W Polsce za kroéla, Stanistawa Augusta sporo magnatéw zaktadato manufaktury
dla zysku, ttumaczac sie checig rozbudowy, krajowego przemystu, a takze rzeko-
mym pragnieniem zatrudnienia ubogich” (s. 74). W Kkilku wypadkach sady fero-
wane sa zbyt autorytatywnie, z uzyciem ‘okreslen ,kompletnie”, ,,zupeinie” itp.
(jak np. w omawianych przyktadach ze ss. 261, {263 i 268), gdy rzeczywisty stan
rzeczy bynajmniej nie upowazniat do takich stwierdzen. Niektére zdania sg napi-
sane z nadmierng egzaltacjg, jak np.: ,,Po licznych niepowodzeniach zwolennicy
samolotu upadli zupetnie na duchu i wydawalo sie, ze sprawa jest 'beznadziejna”
(s. 263); czy: ,,Cho¢ rzeczywisto$¢ byta zniechecajagca i pozbawiona sukceséw, to
jednak duch ludzki rwat sie do dziatania” (s. 261).

Wymienione usterki nie umniejszajag wartosci ksigzki, ktéra jest cenng .pozycja
popularyzujacag historie techniki. Opracowanie ksigzki obejmujgcej dzieje wszyst-
kich dziedzin techniki jest jednak niewatpliwie trudne. W wypadku, gdy taka
ksigzka nie jest pracg zbiorowg, wydawnictwo powinno odstepowa¢ od praktyki
opiniowania catej ksigzki jedynie prziez jednego opiniodawce, a dawac¢ poszczegdlne
jej rozdziaty do oceny réwniez specjalistom historii poszczegdélnych dziedzin tech-
niki.

Andrzej Glass

2D.J.de Solla Price, op. cii.,, ss. 29—49.



