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koncem roku ubiegtego mingto dwadziescia lat od
Z chwili dokonania pierwszych wzlotéw przez braci

Wright w Ameryce (17 grudnia 1903 1. w okolicy

Kitty Hawk w Stanie Karoliny Péin. przeleciat
Wilbur Wright przestrzen 260 m, znajdujac sig w powie-
trzie 59 sekund).

Przytoczone ponizej rekordy, osiggniete w dwu-
dziestym roku istnienia lotnictwa, §wiadczq zaréwno o ogro-
mie, jak i o szybko$ci postepu dokonanego w tej nowej
dziedzinie techniki.

Najwieksza wysokos§¢ osig- .
gnieta wlocie przez Lamberta

w 1909 1. 400 m
Najwigksza wysokos¢ osia-

gnieta w locie przez Sadi Le-

coint'a w 1923 r. . 11145 m
Ciezar samolotu braci erchtc’)w -

z catkowitem obcigzeniem w 1903r. 340 kg
Ciezar samolotu z catkowitem

obciazeniem Barling Bomberz 19231, 18000 kg
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Rys. 1.

Platowiec metalowy Buscaylet de Monge.

Szybkos¢ ptatowca braci Wrightéw
w 1905 1. wynosita

Cartiss Navy Racer
z 1923 r. wynosi

65 kg/godz.

n »
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Najdtuzszy czas lotu osiagniety
przez Wilbura Wrighta w 1903 1. .

\Najd}quzy czas lotu osiggniety
przez Boema w 1912 r. wynosit,

Najdtuzszy czas lotu Smitha i
Richtera w 1923 r. . 37 g. 15min,

Najwie;ksza przestrzen prze-
byta jednym]otem przezWﬂb
Wrighta .o

Najwieksza przestrzen prze-
byta jeduym lotem przez Mac
Ready’ego .i Kelly’ego w 1923 1.
Wynosi e e ... L4032 km

59 sek.

24 g. 12 min.

0,26 km

Najwigksza wysokos¢ osig-
gnieta w_locie przez Wilb.
Wrighta w 1903 r. nie przekraczala

kilk metréw.

Silnik Hispano-Suiza 300 KM.

By zda¢ sobie sprawe z powoddw, ktére wplynety
na osiggnigcie tak niezwyktych wynikéw w tak stosunko.
wo krotkim przeciggu czasu, rozwazmy po kolei poszcze-
gélne czynniki, mogace tu- wchodzié- w rachube,

Ksztatt zewnetrzny. Platowiec z przed lat
dwudziesty, a nawet jeszcze pietnastu, to istna siatka pa-
jeczyny, rozpigta na stosie chaotycznie zwigzanych pretéw
i ptaszczyzn. W poréwnaniu z nowoczesnym piatowcem,
razi ogromna ito$¢ drutdw krzyzujacych sie z sobg w 16z-
nych plaszczyznach, wielka ilo§¢ réznych pretéw, zastrza-
téw, wzmocnien — wszystko to widoczne, niczem nie
osfonigte przedstawia moc réznych ostrych kantow i za-
faman.

Dzisiejszy. platowiec posiada przewaznie cafg kon-
strukcje ostonigty tak, iz na zewnatrz kadiuba i skrzydet
wystaje tylko podwozie i to uproszczone do mozliwych
granic i jaknajstaranniej okryte ostonami o tagodnych za-
okraglonych linjach.

Tendencja do ukrycia catego wigzania pfatowca we-
wnatrz skrzydet i kadluba jest zupelnie zrozumiata, gdyz
jako jej bezpodredni skutek daje sie zauwazy¢ znaczne
zmniejszenie sie opordw szkodliwych ptatowca.

Wypadkowg wszystkich oporéw, jakich samolot do-
znaje w locie poziomym, mozemy roztozy¢ na dwie skla-
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dowe: pionowa i pozioma. Pionowa sktadowa, skierowa-
na odwrotnie do sity cigzkosci, utrzymuje samolot w po-
wietrzu, jest to wiec opor uzyteczny. Pozioma skiadowa,
skierowana odwrotnie do szybkosci samolotu, jest oporem
szkodliwym. Opdr ten musi byé przezwyciezany przez
cigg $migta, na ktérego wytworzenie zuzywamy moc sil-
nika; im opdr ten jest mniejszy, przy tej samej wartoSci
oporu uzytecznego, temm mniejsza moc siinika dla lotu jest
konieczna, lub tez przy danej mocy silnika tem wieksza
jest szybkod¢ mozliwa do osiggnigcia.

Liczne prety i Sciggna pierwotnych samolotéw przed-~
stawiaty ogromny op6r szkodliwy w stosunku do cigzaru
samolotu,

tem skrzydio jest lepsze. Na wielko$¢ tego stosunku naj-
wiekszy wplyw ma profil skrzydta (to znaczy przekroj
skrzydia ptaszczyzng rownolegta do plaszczyzny symetrji
platowca); pewien niewielki wptyw ma réwniez wydiuze-
nie skrzydta, to znaczy stosunek rozpieto$ci ptata do jego
szerokosci; stosunek ten wzrasta nieco wraz z wydtuze-
niem (wplyw ten jest niewielki w granicach wydtuzen
bedacych w uzyciu, wogdle jednak moze on by¢ bardzo
znaczny),

Najmniejszy natomiast wptyw wywiera ksztalt obry-
sia skrzydta, W ptatowcach pierwotnych stosowano pro-
file skrzydet mozliwie cienkie i wyraznic wkleste. Szereg
prac laboratoryjnych (zapoczatkowany przez Eiffla w Pa-

I tak, w samo-
locie braci Wright
op6r szkodliwy sta-
nowit okoto 40%
cigzaru catkowitego
samolotu, podczas
gdy w nowoczes-
nych  maszynach
wynosi on zaledwie
18% (De Monge
52 C,) cigzaru cat-
kowitego(toznaczy
samolotu z catem
jego obcigzeniem).

Kwestja upro-

ryzu) nad profilami
dostarczal stopnio-
wo coraz wigcej da-
nych w tej dzie-
dzinie, pozwalajgc
na tworzenie coraz
to lepszych profili.

[ tak, gdy pro-
file pierwotne po-
siadaty opér uzy-
teczny zaledwie 9
razy wiegkszy od
swego oporu szko-
dliwego, dzis posia-
damy profile, dla

szczenia formy ze-
wnetrznej samolotu
dcifle wigze sie z
kwestja profilu
skrzydet. Zastoso-
wanie profiléw grubych pozwolito na budowanie ptatowcéw
o skrzydiach wspornikowych (typ zwany ,cantilever*), gdyz
grubos¢ skrzydta pozwala na umieszczenie wewnatrz niego
dostateczuie silnych diwigaréw, czyniac wszelkie usztyw-
nienie skrzydta zewnelrznemi zastrzatami, stupkami i $cieg-
nami zupetnie zbytecznem,

Tak wigc nowoczesny typ platowca, to jednoptat
o0 wspornikowo rozpostartem skrzydle. Dla zmiejszenia rozpie-
tosci plata nosnego (co czesto bywa bardzo poZadane nie
tylko ze wzgledu na ulatwienie przechowywania samolo-
tu, lecz réwniez ze wzgledu na potrzebe zmniejszenia mo-
mentu w przekroju niebezpiecznym diwigara) stosowany
by¢ moze i dwuptat, lecz réwniez o skrzydtach wspor-
nikowych. Usztywnienia skrzydef, jedyne jakie jeszcze
nie uchodza za zupelnie przestarzate, to skosne zastrzaty
w jednoptlacie lub pojedyncze stojaki w dwuplacie.

Idac dalej w
kierunku  unikania
wszelkich  oporéw

szkodliwych, proje-
ktowane sg dzi$
juz samoloty, posia-
jace zaréwno silni-
ki, jak zatoge i pa-

Rys. 2.
Podwozie platowca Buscaylet de Monge (widok i 2 szczegéty).

ktérych  stosunek
ten dochodzi do 25
(przy najkorzyst-
niejszym kacie na-
tarcia).

Druga, nie mniej wazng cechq profilu jest najwieksza
warto$¢ oporu uzytecznego, jakg profil ten moze do-
starczyé,

Podczas gdy pierwsza cecha daje nam pojecie
o wartodci profilu pod wzgledem ekonomicznosci lotu,
,druga pozwala okresli¢ szybkosé ladowania, a wiec okresla
poniekad bezpieczefistwo lgdowania. Im profil jakis po-
siada wigkszqg maksymalng warto$¢ oporu uzytecznego,
tem wolniej pozwala on ladowad.

Najwigksze wartosci oporu uzyecznego dla profili
pierwotnych nie przekraczaty 75 graméw na metr kwa-
dratowy powierzchni skrzydta przy szybkosci 1 mj/sek.
(Bleriot XI).

Dzi§ mamy profile dajace 110 graméw oporu uzy-
tecznego (Devoitine. 87).

Okazato sie
przytem, ze profile
bardzo grube po-
siada¢ moga wias-
nosci aerodynarmi-
czne wcale nie gor-
sze od bardzo cien-

sazerdw, zapas pali-
wa 1 caly fadunek
wogole umieszczo-
ny wewngtrz skrzy-
dia, — tak ze rola
kadtuba sprowadza
si¢ tylko do facz-
nika migdzy skrzydlem, a plaszczyznami steréw i sta-
tecznikow. Dalej dla usunigcia oporu szkodliwego pod-
wozia, ktére w locie do niczego unie jest potrzebne, nie-
ktére z ptatowcow posiadajg urzadzenia, pozwalajace na
ukrywanie w czasie lotu podwozia w kadlubie.

Droga redukowania oporéw szkodliwych dochodzimy
do tego, ze samolot o silniku danej mocy moze rozwingé
znacznie wigkszg szybkos$¢, lub odwrotnie zadang szyb-
koS¢ mozemy osigga¢ kosztem znaczmie mniejszej mocy.

Profil skrzydta. Wartos¢ skrzydia okresla prze-
dewszystkiem stosunek oporu uzytecznego tego skrzydta
do jego oporu szkodliwego: im stosunek ten jest wigkszy,

Rys. 3 [ 4.
Ptatowiec morski drewniany Levasseur.
Szkielet z ptyt drewnianych i jeden z wezlow szkieletn.

kich, a nawet od-
wrotnie, najlepsze-
mi profilami okaza-
ty sig profile dosy¢
grube. Dzigki te-
mu, podczas gdy
przed laty dziesie-
ciu nie spotykato
sig¢ profilu o grubosci wiekszej niz 0,08 szerokosci plata,
dzi$ mamy profile o grubosci 0,27 szerokosci plata, a naj-
lepsze profile miewajg grubos¢ - okoto 0,20 tej szerokosci
(Devoitine 85).

Takie zgrubienie profili umozliwito zastosowanie
skrzydet wspornikowych, tak korzystnych z punktu widze-
nia aerodynamiki,

Lekko$¢ konstrukcji. Zadna inna maszyna
nie wymaga tak $cistego ogramiczania do minimum wagi
kazdej swej czgsci, jak samolot. Zbudowanie samolotu
stato si¢ wogdle dopiero rzeczq mozliwa, gdy technika
doszfa do tego, ze byta w stanie pewne organy samolotu
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(wige przedewszystkiem silnik) wykona¢ o pewnej z géry
ograniczonej wadze.

W zadnej tez zapewne maszynie kwestja doboru
odpowiedniego materjatu i jego najracjonalniejszego wy-
korzystania mie odgrywa tak doniostej roli, jak w samo-
locie.

Zastosowanie wysokowartosciowych stali, duralu-
minjum, oraz racjonalne uzycie drzewa pozwolity na uzys-

kanie tego stopnia lekkosci konstrukeji, jaki posiadajg dzi-
siejsze ptatowce. ’

O postepie w tym kierunku dokonanym $wiadczy¢
moze najlepiej fakt, ze gdy w 1909 r. ciezar samego apa-
ratu byt 4 razy wigkszy od ciezaru, jaki byt on zdolny

MR

: u A
7 A
¥y H W\M?'ﬁ“’ ' . N"'"Po"r Aotrt

Rys. 5.
Platowiec drewniany Nieuport. Silnik Hispano-Suiza 300 KM.

unies¢ w powietrze (pilot i paliwo), to dzi§ posiadamy juz
samoloty, ktérych cigzar wiasny nie przewyzsza wielkoSci

obcigzenia nzytecznego (Breguet XX).

sie przy budowie najpierwszych samolotéw — stopy lek-
kie znalazty zastosowanie znacznie péiniej. Z powyzej
przytoczonych kilku danych moznaby sadzié, ze stal jest
najodpowiedniejszym materjatem dla lotnictwa i Ze winna
ona wyrugowac zaréwno drzewo, jak i stopy lekkie. Po-
wodem dla ktérego stal znajduje ograniczoue tylko zasto-
sowanie jest to, ze stal o wytrzymatosci 120 kg/mm? nie
na wszystkie czesci moze by¢ uzyta, zaéstal znajdujaca naj-
szersze zastosowanie posiada wytrzymatosé 40—70 kg/mm?,
a woéwczas spofczynnik charakieryzujgcy jej wartosé lotni-
czg wynosi juz nie 15, lecz zaledwie 5,5 do 9, zatem ty-
lez co dla drzewa, a mniej niz dla stopéw lekkich. Roz-
woj wytworczosct tych stopow odbi¢ sig wiec musiat dodatnio
na lekkosci konstrukeji. Z drugiej strony nowe metody
prob wytrzymatosciowych drzewa, opracowane przez Breil-
le'a, Monin'a i Pitois weFrancji daty mozno$é racjonal-
niejszego wykorzystania drzewa dla konstrukeji lotniczych,
a przez to zmuiejszenia wagi czgéci z materjala lego wy-
konywanych.

Wreszcie pewne do$wiadczenie komstruktordw, oraz
wskazowki dostarczane przez proby statyczne ptatowcdw
(préba taka polega na tem, ze gotowy ptatowiec obcigza
sie stopniowo piaskiem az do potamania; stosunek wagi
piasku, pod -ktérego obcigzeniem piatowiec sie zaczyna fa-
maé, do wagi catego samolotu w locie daje tak zwany spot-
czynnik bezpieczefistwa), umozliwiajg coraz racjonalniejszg
konstrukeje. Czes¢ pekajaca najpierw przy prébie statycznej
zostaje wzmocniona w nastepnym ptatowcu, cz¢Sci wykazu-
jac zbyt wielka wytrzymatos¢, zostajg zastapione lzejszemi
i w ten sposéb uzyskujemy konstrukcje coraz 1zejszg
i posiadajacq coraz réwnomierniej na wszystkie czgsci
roztozony zapas bezpieczefistwa. W ten sposoéb, pomimo
znacznych postepdw pod wzgledem lekkosci konstrukeji,
wytrzymatos¢ jej znacznie wzrosta, — Tak np. platowce
mysliwskie z konica wojny Europejskiej posiadaty spot-
czynnik bezpieczefistwa nie wigkszy niz 7 (Spad VIIi XIII),
tymczasem spéfczynnik ten dla platowcow ostatnio zbu-
dowanych siega 19 (Bernard C,).

Z punktu widzenia konstrukeji lotniczej, cechg naj-
bardziej charakteryzujacg warto$¢ danego materjatu jest
stosunek jego wytrzymatosci do cigezaru wilasnego. Im
stosunek tem jest wigkszy, tem materjal posiada wigkszg
wartos¢ dla fotnictwa.

Podstawowemi materjatami sg: drzewo, stal (w po-
staci linek, blach i rur), stopy lekkie o duzej wytrzyma-
tosci (duraluminjum, alpax, elektron i t. p.) oraz pibtno.

Najwyzszg warto$¢ jako materjat dla konstrukciji lotni-
czych posiada¢ moze w pewnych warunkach stal, gdyz
dla stali np. o wytrzymatosci 120 kg/mm? 1 cigZarze
wlasciwym 7,7 spétczynnik charakteryzujacy ja bedzie 15,6.

Rys. 7.
Platowiec calkowicie metalowy Bernard’a.
Silnik Hispano-Suiza 300 KM."

Dla duraluminjum, posiadajacego wytrzymatos¢ 40
kg/mm? i cigzar wiasciwy 2,8, spéfczynuik ten wynosi 14,3.

Silnik lotniczy. Powstanie lotnictwa wogoéle
stato sie mozliwem dopiero z chwila, gdy stworzony zo-
stat silnik, ktérego waga nie przekraczata kilku kilogramow
na konia mocy..

Dalszy rozwéj lotnictwa Scisle jest zwijzany z roz-
wojem silnika.

Z jednej strony wybitnie zaznacza si¢ wigc tenden-
cja do redukowania wagi silnika i tu olbrzymim krokiem
naprzéd bylo zbudowanie w roku 1910 przez Seguin’a
silnika Gnome, wazacego juz zaledwie okofo 1,5 kg na
1 KM. Dzi§ najlzejszy z bardziej znanych silnikow
400-konny Bristol Jupiter posiada wage 0,825 kg na 1
KM.

Platowiec angielski o stabym silniku.

Z drugiej znéw strony istnieje dazenie do mozliwego
ograniczenia zuzycia paliwa na konia-godzing, gdyz silnik
nawet bardzo lekki, lecz zuzywajacy duzo paliwa, nie po-
siada zadnej przewagi nad nieco cigzszym, lecz zuzywa-

Dla stopéw magnezowych, posiadajgcych np. wytrzy-
matos$¢ 23 kg/mm?* przy ciezarze wiaSciwym 1,8, spéfczyn- .
nik omawiany wynosi 12,8. Wreszcie dla drzewa np. spru-
ce (gatunek jodty amerykanskiej), posiadajacego wytrzy-

matos¢ na zgniecenie koto 3,2 kg/mm*.i cigzar wilasciwy
koto 0,4 spotczynnik-ten wynosi koto 8.

Stal i drzewo sg to materjaty, ktéremi positkowano

jacym muoiej paliwa.
Wlasnie wielkie zuzycie paliwa bylo stabg strong
silnika rotajcyjnego.
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Silniki rotacyjne zuzywajg okofo 300 graméw paliwa
na konia i godzine, niektore silniki state spalajg dzis tylko
290 graméw na KM/godz. Réznica stanowiprzy 100-kon-
nym silniku 80 k2g na godzing lotu.

Jest to jeden z powoddéw, dla ktérych silniki_rota-
cyjne zostaty zupetnie prawie wyparte przez silniki state.
Innym jeszcze powodem jest ich mata pewnos¢ w dziata-
nin i niewielka trwato$é.

Dzi$§ stawiane silnikowi lotniczemu wymagania idg
bardzo daleko. Do niedawna np. przy wprowadzaniu mno-
wego typu silnika zadawalano sig préba b0-godzinna, dzis
przeprowadzane juz sg préby 300-godzinne (Salmson 300
KM w Europie 1 Wright 300 KM w Ameryce), a spo-
tyka si¢ silniki majace za sobg juz 1000 godzin pracy
(silnik Napier Lion na ptatowcu DH 9a, latajgcym na
tinji Londyn-Paryz).

Précz tego dokonany juz zostat szereg lotéw dhuz-
szych ponad dobe. Pierwszy loi, trwajgcy diuzej niz 24
godziny, zostat dokonany jeszcze w 1912 r. przez Boehm’a-
w  Niemczech; po wojnie Bossufrot 1 Droubin na
,Goliacie“ Farmana w r. 1920 latajg 24 g. 19 m., w 1.
1922 — 34 godz. 15 minut. W maju 1923 r. amerykanie
Mac Ready i Kelly, dokonujgc przelotu bez ladowania
wpoprzek catej Ameryki péinocnej, byli w powietrzu 26
g. 5 minut, a w kwietniu tegoz roku ci sami lotnicy uno-
szq sie w powietizu 36 g. 4 m. Inni dwaj amerykanie
por. Smith i Richter latajqa bez przerwy 37 g. 15 m.
W ciggu tego czasu drugi samolot 15 razy dowozi im
benzyne, ktéra zostaje w locie przelewang do zbiornikéw
ich aparatu, Z tych przyktadow wynika, ze lotnictwo
rozporzadza juz dzi$ silnikami, ktére moga bez zawodu
pracowal dobeinawet pottory doby. Jest to punkt wielkiej
wagi,—warto§¢ lotnictwa jako $rodka lokomocji zalezng jest
bowiem od jego pewnosci, a ta przedewszystkiem zalezy
od pewnosci dziatania silnika.

Précz tych wymagan, stawianych silnikowi lotnicze-
mu teraz tak jak i kazdemu innemu, a wiec co do lek-

kosci jego, ekonomicziego zuzycia paliwa, oraz wielkiej

pewnosci dziatania, silnik lotniczy spetnia¢ powinien jesz-
cze jeden warunek, nie stawiany innym silnikom. Ma mia-
nowicie by¢ jaknajmniej wrazliwy na zmiany ci$nienia
atmosferycznego i temperatury otaczajgcego go powietrza.
Zaréwno przy zastosowaniu lotnictwa dla celdw wojny,
jak 1 pokoju wymagang jest od samolotu zdolnos¢ odby-
wania podrozy na wielkich wysokoS$ciach.

Wielka wysokosé lotu w czasie wojny jest konieczng
nietylko dla eskadr mysliwskich, dla ktérych sama tak-
tyka walki powietrznej wymaga gérowania nad atakowa-
uym przeciwnikiem, lecz réwniez dla samolotéw wywia-
dowczych i niszczycielskich, gdyz przy wielkim rozwoju
srodkdw obrony przeciwlotniczej, przeloty nad linjami nie-

przyjacielskiemi muszg odbywaé sie na znacznej i coraz

wigkszej wysokosci.

Tak wiec gdy na poczatku wojny mozna bylo uwa-
za¢ wysokos¢ 1000 m za dostatecznie zabezpieczajaca
samolot przelatujgcy nad linjami nieprzyjacielskiemi, dzi$
wysoko$¢ ta przekracza 3000 m.

W czasie pokoju dazenie do powigkszenia szybkosci
samolotu przy zachowaniu jaknajwigkszej ekonomji w zu-
zyciu paliva, zmusza znowu do przeniesienia sfery lotu
na jaknajwigkszq wysokos¢.

Istniejg bowiem trzy drogi wiodace do zwiekszenia
szybkosci samolotu: pierwsza przez zwigkszenie mocy sil-
nika, druga przez zmniejszenie oporu szkodliwego samo-
lotu, trzecia przez przeniesienie lotu w $rodowisko sta-
wiajace mniejszy opor, a wigc w rozrzedzone powietrze
na wielkich wysokosciach,

Pierwszy sposdb jest bardzo nieekonomiczny, gdyz
moc silnika musi rosna¢ w stosunku kwadratu szybkosci.
Drugi sposéb nie moze juz da¢ zbyt wiele wobec tego,
ze dzi$§ juz stosuwane ksztalty samolotu sg tak proste
i staranie profilowane, iz niewiele jeszcze pozostaje do
udoskonalenia; mogg to byé pewne drobne poprawki, ale
wielkiego kroku naprzdd tg drogg nie mozna sie spodziewaé
-osiagna¢. Pozostaje trzeci spos6b: samolot pedzony
przez silnik o pewnej statej, niezaleznej od wysokoscei lotn,

mocy, bedzie posiadal szybko$¢ tem wigksza, im wiekszg
bedzie wysoko$¢ lotu. _ _

Szybkosé ta bedzie wzrasta¢ odwrotnie proporcjo-
nalnie do pierwiastka z ggstosci powietrza. Tak np. sa-
molot, posiadajacy szybkos¢ 300 km/godz. tuz nad ziemis,
bedzie posiadat na wysokodci 15000 m szybkos¢  blisko
25 razy wiekszq (na tej wysokosci powietrze bedzie
muiej wiecej 6 razy rzadsze), to znaczy szybkos¢ jego bg-
dzie wynosi¢ koto 750 kmlgodz. pod warunkiem,
ze moc silnikai wydajnoé¢ §migta pozosta-
ng te same, L

Widzimy stad, ze zaréwno w czasie wojny jak i po-
koju silnik lotniczy bedzie skazany na pracg w powietrzu,
o gestosci zmieniajacej si¢ w bardzo szerokim zakresie.

Przy tem jest rzeczq bardzo wazng, by zmniejszanie
si¢ gestosci powietrza nie pociggato za sobg wielkiego
spadku mocy silnika.  Teoretycznie zadanle zachowania
mocy silnika na duzych wysoko$ciach jest juz rozwigzane
przez pomyst zastosowania sprezarki wirowej Rateau '),
Sprezarka ta, sprezajac powietrze w tem wigkszym stopniu,
im rzadsze bedzie je zasyca¢, zapewnia¢ ma doptyw po-
wietrza do gaznika (karburatora) o mniej wigcej statej ge-
stosci. W ten sposob silnik, zasysajac wcigz migszanke
o tym samym skiadzie i w tej samej ilosci, bez wzgledu
na wysokos$¢, zachowywac¢ powinien stalg moc.

Praktycznie kwestja ta dzi§ nie przedstawia sig jed-
nak jeszcze tak prosto. Czynione préby wykazujg caty
szereg trudno$ci przy zrealizowaniu tego-pomystu, pomi-
mo to pewne dodatnie wyniki zostaty juz osiggnigte i caty
szereg najnowszych samolotéw wojskowych, przeznaczo-
nych do lotéw na bardzo duzej wysokosci, zaopatrzony
juz jest w tego rodzaju urzadzenia.

Osiagnieta dotychczas najwigksza wysokos¢: 11555
metréw  (Sadi-Lecoint na samolocie Nieuport z silnikiem
Hispano-Suiza 400 KM) zostata osiggnigta przy uzyciu
silnika bez sprezarki,

Zastosowanie sprezarki pozwoli zapewne wkrétce
osiagngé wysokoSci znacznie wigksze, wéwczas tez praw-
dopodobnie i szybkos¢ lotu da sie powigkszy¢ znacznie
ponad dzisiejsza szybko$¢ rekordowa 429 km/godz. (Wil-
liams na samol. Cartiss Navy Rocer z silnikiem Cortiss
500 KM). Rzeczy te jednak précz udoskonalenia samej
sprezarki, wigzq sie SciSle z rozwigzaniem praktycznem
budowy $migta, zapewniajacego przy zuzycin stale tej sa-
mej mocy i przy statej liczbie obrotow silnika, statg site
ciggu, bez wzgledu na zmniejszenie sig ggstosci powietrza
ze zwiekszeniem wysokosci lotu.

Zadanie to poniekad rozwigzuje pomyst $migla o $mi-
gach dajacych sie pokreca¢ w czasie lotu koto swych po-
dtuznych osi, przez c¢o daje sig zwigksza¢ kgt mnatarcia
Smig w miar¢ wzbijania si¢ na wigksze wysokosci (Smigto
Levasseur'a). '

Swoj szybki dotychczasowy rozwdj oraz -podstawy
dla dalszego rozwoju w przyszto$ci zawdziecza lotnictwo
powyzej rozwazanym czynnikom.— A wiec z jednej stro-
ny zawdzigcza go pracom laboratorjéw, ktére dostarczaja
coraz lepsze profile dla skrzydel, oraz coraz wiecej wska-
zoéwek co do wyboru najodpowiedniejszych ksztaltéw, czy
to dla caftego ptatowca, czy jego czesci. Z drugiej strony,
niemata czg$¢ zastugi przypada na udoskonalenie wytwa-
rzapia i obr6bki (termicznej i mechanicznej) materjatéw
1 czesci ptatowca i silnika, a wigc przedewszystkiem stali
i stopéw lekkich, oraz na uzupelnienie i udoskonalenie
metod badania tych materjatéw (szerokie zastosowanie
badan metalograficznych, nowe metody préb drzewa, okre-
Slanie odpornosci materjatu na uderzenie (resiliance) it.p.).
Wreszcie ogromny wptyw wywrze¢ musiat wielki postep
w dziedzinie budowy silnikéw lotniczych. Drogg dtugolet-
nich studjéw i préb udato si¢ wreszcie osiggnaé ta wielka lek-
kos¢, trwato$¢ i pewno$¢ dziatania, ktére cechujg juz no-
woczesny silnik lotniczy.

Kazdy z wymienionych czynnikéw odgrywaé musi
wybitng rolg w ogblnym rozwoju lotnictwa i tylko dzieki
postepom poczynionym we wszystkich tych trzech kie-
runkach, lotnictwo moze poszczyci¢ sig tak wspaniatemi
wynikami w dwudziestym roku swego istnienia.

V) Patrz Przeglqd Techniczny, 1923 str. 283 — 284
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Budowa krystaliczna cial organicznych
w Swietle badan promieniami Réntgena. ”

(Dalszy cigg do str. 254 w Ne 22 r. b.).

w badaniu wewngtrznej budowy ciat krystalicznych,

jest, jak wiadomo, ogélng wtasciwoscig ruchu falo-

wego. Demonstrowa¢ je mozna fatwo, np. na fa-
lach dZwiekowych, zapomocg znanego doswiadczenia Lor-
da Rayleigh’a, ktéry otrzymywat interferencje fal dZwig-
kowych, odbitych od szeregu réwnolegtych i réwnoodda-
lonych zaston muslinowych tak, jak promienie Rontgena
odbijajg sig od powierzchni atomow wewnatrz krysztatu.
Interferencja fal dZwieku gwizdka lub wabika na ptaki po-
wstaje wtedy, gdy fale odbite od kazdej poszczeg6ine;
zastony bedq ze sobg ,w fazie“ (przesuniete o wielokrot-
no$¢ dtugosei fali), W przeciwnym wypadku fale wza-
jemnie sie gaszg lub znacznie osfabiaja. O ile wigc be-
dziemy zmienia¢ odleglosci miedzy plaszczyznami zaston,
utrzymujgc jednak wzajemnie réwnolegte ich ustawienie,
to w pewnych chwilach diwigk si¢ odbije, a w innych
znéw ucichnie. Uzywajac bardzo wysokich tonéw (25—
50 mm df. fali), musimy stosowa¢ wykrywanie fal odbi-
tych (zbyt wysokich dla naszego ucha) zapomocy drgajg-
cego plomienia palnika gazowego *) (wybér takich fal jest
konieczny ze wzgledu na to, Ze dtuzsze fale wymagatyby
zbyt wielkiego urzadzenia).

Dla wykrywania odbitych w podobny sposéb promieni
Rontgena istnieje, poza fotograficzng, inna jeszcze metoda,
dogodniejsza ile o chodzi o bezposrednie uwidocznienie obec-
nosci promieni. Przyrzad stuzacy do tego celu nazywa sig
komoérka jonizacyjng 1 skiada sig z walca metalowego, napet-
nionego powietrzem. O$ walca stanowi drut. Migdzy drutem
i g utrzymywana jest stata duza réznica potencjatéw,
drut za$ jest polaczony z elektroskopem. Promienie
Roéntgena, przechodzqc przez komore, jonizujg powietrze,
skutkiem czego przewodzi ono prad i listki elektroskopu
zostaja rozchylone. Ruch ich obserwuje si¢ zapomocg
mikroskopu. Badany krysztal obraca si¢ wraz z podstaw-
kg na kole podzialowem, jak w teodolicie. Przy pewnem
ustawieniu, zauwazymy raptowne poruszenie ztotych listkow
elektroskopu. Oznacza to, ze fale promieni Réntgena, od-
pitych od poszczegdlnych ptaszczyzn atomow wewngtrz
krysztatu, wzmacniajg si¢ (sq ,w fazie®). W ten sposéb,
znajac kat ustawienia krysztatu oraz diugo$c fali, mozna
wyliczy¢ odlegtosci miedzy temi piaszczyznami. Poczatko-
wo sadzono, ze nalezy bra¢ do badan bardzo duze kry-
sztaty, obecnie jednak okazato si¢ dogodniejszem badanie
drobniejszych jednostek, mierzacych I — 2 mm zaledwie.

, Ustréj wewnetizny krysztatu, jak wspomniano po-
przednio, ma za podstawe klatke jednostkowag o pewnym
uktadzie atomoéw, kicry sig regularnie powtarza, tworzac
jakby desen tkaniny na siatce krystalicznej. Jak z klatek
jednostkowych powstajg rézne formy krystaliczne, mozna
wykaza¢ zapomoca schematu nastepujacego. Na trzech
szxlanych ptaszczyznach réwnolegtych umieszczamy drew-
niane "elipsy, podzielone na c¢wiartki. Zmieniajac uldad
tych ¢wiartek elips, przy zachowaniu jednakze wzajemnej
symetrji uktadéw w 3-ch pfaszczyznach poziomych klatki,
otrzymamy caty szereg zespotow, odpowiadajgcych réznym
formom krystalicznym. Szereg takich coraz bardziej zfo-
zonych zespotow obejmuje 22 uktady atoméw, przynale-
znych do sze$ciennej klatki o pewnej ilosci skfadowych
elementow.

Dawne metody badania krysztaléw nie dawaly
moznoéci zbadania budowy tych klatek, ani wogdle odrdz-

Zjawisko interferencji, ktdre sig¢ okazato tak pomocnem

Y Wedtug Engineering Ne 3034, 1924.

?)  Ustrdj takiego palnika jest nastgpujgcy: gaz doptywa rur-
ka, ktérej $cianki w pewnem miejscu majg okienko, zamknigte dia-
fragma. Fale diwiekowe, uderzajace w diafragme, v_vywohuq_ zabu-
tzenia w przeplywie strumienia gazu, co znéw wywoluje drganie plo-
mienia.

nienia takich 22 uktadéw pomiedzy soba. Osianieto to
dopiero zapomocg badan promieniami Réntgena, przyczem
ustalono z calg dokfadnosciq wszystkie wzajemne odle-
glosci pomigdzy elementami takiej klatki atomowej. Nie
osiagnigto jedynie na tej drodze mozliwosci ustalenia bie-
gunowosci jej elementéw,

Gdyby drobiny byty utozone w krysztatach chaotycz-
nie, zadng metodg nie mogliby$Smy sie dowiedzie¢ o ich
rozmieszczenit. Lecz w rzeczywisto$ci ukfad ich podpo-
rzadkowuje si¢ pewnym prawom, przyczem w ciatach or-
ganicznych, pomimo ze sg one bardzo ztozone, ukfad ten
daje sig¢ fatwiej okresli¢, niz w krysztatach bardziej pro-
stych zwigzkéw nieorganicznych. To tez z tego wzgledu
prowadzono badania tych wiadnie ciat organicznych.

H H

\ \
C C

7N 7N
C ﬁ C
| |
—C\ C c—H
\C/ g/

| |
H H

Rys. 5. Wzér chemiczny naftaliny.

H

Wzor chemiczny (strukturainy) nattaliny (rys. 5) uwi-
docznia, .iz <drobina jej sktada sie z dwéch pierscieni ben-
zolowych, posiadajgcych po | atomie wegla w kazdym ze
swych dziesieciu wgztéw oraz po | atomie wodoru w 0$-
miu weztach zewnetrznych. Chemja organiczna wypro-
wadzifa taki wzér na podstawie danych o wartoSciowosci
pierwiastkéw chemicznych, tworzacych dany zwigzek, za$
badania promieniami- Rontgena wykazatly w sposéb zadzi-
wiajacy, ze budowa Kklatki benzolu ina istotnie takq postaé.
Drobina antracenu posiada, jak wiadomo, trzy pierScienie
benzolowe, za$ drobina benzolu—jeden. Poréwnanie kry-
sztatéw tych trzech ciat pozwolito wyciggna¢ wazne wnio-
ski. Poniewaz badanie benzolu byto trudniejsze, ze wzglg-
du na to, iz jest on przy zwykie] temperaturze cieczy,
poprzestano na dwdch ciafach pozostatych. Rys. 6 po-

Antracen

Naftalino ¢
D P E

N

G .
0 A

Rys. 6.
Elementarne klatki naftaliny i antracenu.

F
0 A

daje (oczywiscie w powiekszeniu) klatki elementarne an-
tracenu i naftaliny. Krysztaty te nalezg do uktadu jedno-
sko$nego. Zastosowanie promieni Rontgena umozliwito

ustalenie istotnych wymiaréw tych klatek w 4 (10“_8 cm),
mianowicie:

OA=a OB=)b OC=c
Diugosdci: Naftalina 834 7 6,06 4 869 A
Antracen 87 61 , 116

Katy: Naftalina BOC=90% COA=122° 49'; AOB =90"
Antracen BOC=90" COA=124° 24'; AOB =90°
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Obliczajgc na podstawie tych wymiaréw objetosci
llatek i mnozac je przez cigzar wiadciwy ciata, otrzymu-
jemy wage, réwng wadze dwdch drobin. Sumgl wigc
wszystkich elementéw, wchodzacych w skiad klatki réwna
si¢ wadze 2-ch drobin.

Jak widzimy na rys. 6, klatki majg po jednej dro:
binie w kazdym rogu. Oprécz tego mamy po jednel
drobinie na $rodku g6érnych i dolnych powierzchni kla-
tek. Jednak kazda z drobin naroznych nalezy do 8
spotykajacych si¢ w tych punktach klatek, tak ze do wagi
jednej klatki nalezy tylko !/, cze$¢ wagi kazdej drobiny
naroznej, za§ waga elementéw 8-miu narozy daje wage
jednej drobiny. Obie czgsteczki lezace na podstaw‘ach‘
kiatek rownolegtoscianéw nalezg w polowie do kazde
klatki (tu bowiem stykajg si¢ dwie kiatki), co daje zno-
wi ciezar jednej drobiny. A wiec catkowita waga klatki
" 10wna sig rzeczywiscie wadze dwodch drobin.

i

Rys. 7.
Ukfad atoméw w drobinie djamentu.

Z rys. 6 widzimy, ze klatka antracenowa jest wyz-
sza od klatki naftalinowej. Dzieje sie to dzigki trzeciemu
pierScieniowi benzolowemu, wchodzacemu w sktad drobiny
antracenu. PierScien taki zawiera 6 atoméw weglowych,
utozonych w szeSciobok foremny. Ukiad taki atomdéw
wegla w krysztale djamentu widzimy na rys. 7, gdzie
jak sie okazato atomy sa rozmieszczone tak, ze kazdy
zajmuje $rodek cigzkodci symetrycznego wzgledem niego
zespotu czterech innych atoméw, przyczem powstaja pier-
scienie, faczace po 6 atomdw. Grubo$¢ takiego pierscie-
nia zostala zmierzona i, jak sie okazato, wynosi 2.5 4.
Jezeli przypusci¢, ze grubo$¢ pier$cienia atomoéw weglo-
wych w drobinie benzolu jest taka sama, to wynikatoby
stad, iz klatka antracenowa powinna by¢ o 2,5 4 wyzsza
od klatki naftalinowej. Z podanego za$ wyze; wykazu

wymiaréw obu klatek wynika, ze roznica ich wysokosci
wynosi ok. 3 . Dane te jednak otrzymane byly pier-
wotnie z doswiadczefi nad krysztatami niedoskonatemi.
Natomiast péZniejsze pomiary doskonalszych okazéw lkry-
sztalow stwierdzity, ze diugos¢ OC wynosi 11,16 a nie
11,6 4. Wynik ten calkowicie sie juz zgadza z przewidzia-
uym, gdyz réznica wysokoSci obu pordwnywanych klatek
wynosi teraz rzeczywiscie 2,56 4.

W dalszym ciggu trzeba byto wyjasnié, jak mogty
by¢ ufozone podwojne pierscienie weglowe naftaliny we-
wnatrz klatki krystalicznej.  Ukiad ten przedstawia rys.
8, gdzie duze kétka oznaczajg atomy wegla, mniejsze —
atomy wodoru. Na goérnych granicach klatek widzimy, ze
atomy wodoru jednej klatki lezg obok takich samych ato-
méw drugiej. Okazuje sie, ze w tych miejscach potgcze-
nie jest najstabsze i w kierunku oznaczonym linjg famana,
przerywana, krysztaty naftaliny najtatwiej dajg sie roztu-
pa¢. Widzimy jednak rowniez, ze nie jest to jedynym

Rys. 8.
Zespét drobin naftaliny.

/

mozliwym sposobem pofaczenia dwéch klatek, Moga bo-
wiem atomy wegla jednej drobiny przykrywaé atomy wo-
doru drugiej, W tych miejscach krysztaty 84 znacznje
trwalsze i tu trudniej je zlama¢. Sa to kierunki natural-
nych powierzchni krysztatu. Caly ten uktad atoméw nie
wajduje sig w jednej plaszczyZnie, gdyz uktady drobin
wzajemnie si¢ przeplatajg w sasiednich warstwach drobin;
naprz. wigc drobina $rodkowa, niezakreskowana na ry-
sunkuy, znajduje si¢ wyzej od obu boczaych.

W koficu trzeba zaznaczyé, iz prof. Bragg stwierdza,
ze wedtug uzasadnionych przypuszczen, pierscienie szescio-
boczne ziozone z atoméw wegla, nie sg pltaskie, lecz wy-
pukfe. W pézniejszym za§ swym wykladzie oznajmia omn,
iz najnowsze badania, dopiero co przeprowadzone, potwier-
dzity doswiadczalnie powyzsze przypuszczenia.

(Dok. nast.).

OSLONA BRZEGOWA

SYSTEMU ,DECAUVILLE'A*. )

Oslona brzegowa systemu Decauville’a datuje sie od
roku 1910, jest wiec stosunkowo wynalazkiem Swiezej daty,
Palega ona jak wiadomo na pokryciu skarpy brzegu rzeki lub ka-
nafu gigtkim pancerzem z cegietek betonowych, nawleczonych na
druty, umocowane na brzegu, i na nich wiszace.

Cegty majg boki ograniczone nie ptaszczyzna, lecz po-
wierzchnia krzywg, dzieki czemu mozliwe jest pewne wygi-
nanie si¢ pancerza bez otwierania szwdéw.

Cegly sq wyrabiane z betonu o proporcji 300 kg ce-
mentu portlandzkiego na 1 m? piasku. Grubog¢ cegiel wy-
nosi 85 mum, dtugos¢ powierzchni dtuzszej 26 cm, krotszej—
21 ¢m, wysoko$¢—12,5 cm, waga 5 kg. Kazda cegla po-
siada 2 otwory 18 mm, przez kiére przechodza 3mm- druty
ocynkowane. Druty u dotu sq potaczone w jedna line,
przechodzacg wzdtuz podnéza skarpy.
si¢ po kilka razem i przymocawuje do wkopanych w ziemi
kamieni.

Dla formowania cegiet inz. Decauville sprojektowat
specjalng prase. Pracujac ta prasg, 3 robotnikéw formuje

v

U géry druty 1gczy”

W ciggu 10 godzin 1800 do 2000 cegiet. Dla uktadania
cegiel na skarpie istniejq réwniez patentowane przyrzady
Decauville’a.  Przyrzad klawiszowy ustawia sie u géry skar-
py i podirzymuje druty, po ktérych opuszcza sie cegly,
Przyrzady te wynalazca wypozycza, liczae sobie wynagro-
dzenie od kwadratowego metra.

W r. 1913 Biuro inz. Decauville'a podawato koszta
urzadzenia oslony — przy cenie sily roboczej 0,50 fr.za go-
dzing,—przy gotowej skarpie, i przy wysokosci skarpy przy-
najmniej 5 metréw — 6,75 fr. za metr kwadratowy.

W jesieni roku 1913 Kijowski Okreg Komunikacji, na
skutek inicjatywy podpisanego, po pewnych wahaniach zde-
cydowat urzadzié¢ prébe zastosowania systemu Decauville’a
na Dnieprze. Wybrano o 10 kEm powyzej Kijowa czesé
brzegu wklestego, diugosci okoto 50 m pomigdzy dwiema
istniejacemi ostonami z grubych materacy, lezacych na skar-
pie 1: 2.

Brzeg byt wystawiony na silne uderzenia kry.

Cze$¢ podwodna ostony,—ponizej niskiego stanu wody,
byta przykryta materacem—ijak to widaé z zalgczonych foto-
grafji, zdjetych przy wyjatikowo niskim stanie wody. Skarpa
dla ostony Decauville'a byta przygotowana o pochytoscl 1:1Y/,.
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Ostona ta, wykonana w listopadzie 1913 r., w 1918 1.
trzymata si¢ dobrze, — oprécz pewnych nieznaczinych defek-
-t6w w miejscach potaczenia z ostong materaca.

Ogétem wykonano okoto 320 m? ostony.
Przedsigbiorca podal nastepujace ceny:
Przy ilosci robdt mniej niz 100 sazni kw. 27 rb. za sgzen,
100—250 w22, »
R R » wiecej 1000 b 16,
‘co odpowiada cenie 9,6 zh. za 1 m®

» » »

Rys. 1.
Uktadanie ostony brzegowej syst. Decauville’a,

Ostona Decauville’a moze by¢ kladziona na skarpie
1:1,5, a nawet 1:1,25, gdy zwykte ostony muszg by¢ kla-
dzione na skarpach 1:2, 1:2'/, a nawet 1:3. Przy cenie
1 m? ostony Decauville’a 7 zt., wysokosci brzegu & m i skar-
pie 1:1'/,, 1 mbiezgcy ostony brzegu kosztuje 5. 1,8 .7=63 zl.

Przy cenie materaca z pokryciem kamiennem — 4,7 zi.
(=7,80 1b. za 1 s?), skarpie 1:27,—1 mbiezacy ostony brze-
gu tej samej wysokosci kosztuje 5.2,7.4,7=063,5 zl., czyli
prawie to samo, co oslona Decauville’a.

Na Dnieprze przy wickszych ilosciach roboét, t. j. przy
cenie 16 rub. za sazen kw., system Decauville’a kalkulowat
sig taniej, niz ostona z narzutu kamiennego lub z materaca,
okrytego kamieniem.

tadny wyglad ostony Decauville’a w pordwnaniu z osto-
nami innego typu sprawia, ze wzgledy estetyczne przema-

Rys. 2.
Ostona brzegowa sysf. Decauville’a wykonana w r. 1913 na brzegu

Dniepru. U dolut i na pierwszym planie — materace faszynowe.

wiajg réwnjez za jego zastosowaniem, szczegdlnie w blisko-
-§ci miast. Pomy$lna préba zastosowania tego systemu na
Dnieprze pozwala mieé¢ nadzieje, ze system ten moze tez zna-
lez¢ zastosowanie na Wisle.

In¢. Tadéusz Tillinger.

WIADOMOSCI

Rola fizyki w metalurgji *).

»Jakkolwiek kazdy majgcy do czynienia z pracg nad
metalami stosowal mniej lub wigcej Swiadomie zasady fizyki,
i jakkolwiek w rozwoju historycznym nauk fizyka zajmuje
‘starsze miejsce niz chemja, to jednak $wiadome zastosowa-
nie jej praw do praktyki metalurgicznej jest rzecza dopiero
«ostatnich lat, pdzniejsza nawet niz zastosowanie chemicznej
kontroli przebiegéw metalurgicznych. Dzi$ jednak grunto-
wna znajomo$¢ fizyki jest rownie konieczna dla metalurga
jak znajomos$c¢ chemji. Sposoby nalezytego uzycia narzedzi
sg juz w znacznym stopniu poznane, lecz w pracach nad
‘postepem techniki codzien powstajgq coraz nowe zagadnienia
w umystach, uzdolnionych do badan. Zagadnienia te wpraw-
‘dzie nie przychodzg na my$] ludziom o umysle niewynalaz-
czym, ktéry to typ niestety jest zbyt rozpowszechniony
w przemy$le”.

Temi stowy zaczat prof. Cecil H. Desch odczyt wy-
gloszony niedawno w Institute of Physics na temat ujéty
w tytule.

Zastosowanie fizyki w metalurgji zaczyna si¢ juz w ko-
palni rudy. Do dotychczasowych metod oczyszczania rud—
sortowni, przyrzadéw mechanicznych i elektrycznych, — dota--
<za si¢ dzi$ oczyszczanie drogg osadzania (koagulacji).**) W ten
sposéb jest juz obecnie przerabiane ok. 70.000.000 { rudy
rocznie przewaznie drobnej. Teorja koagulacji nie jest jed-
nak jeszcze dostatecznie opracowana.

*y Wed!l. Engineering, z 15 lutego 1924 r.

*y Podstawy teorji w tej dziedzinle pierwszy dal Smoluchow-
ski (przyp. Red.).

TECHNICZNE.

Kontrola . wysokich temperatur w piecach wymaga
zastosowanija pirometréw elektrycznych, a przy jeszcze wyzszych
temperaturach — pirometréw optycznych. Dawniejszy robot-
nik, wyspecjalizowany w hartowaniu, poznawat na oko tem-
peratur¢ rozzarzonej stali z nieznana obecnie doktadnogcia.
Dzi$ robotnik wigcej ufa pirometrowi, nalezy jednak baczyé,
aby pirometr ten byl nalezycie sprawdzony i nastawiony.
O trudnosciach tu napotykanych moze da¢ pojecie przyktad
nastepujacy: zelazo kowalne, obserwowane podczas zarzenia
w piecu, zachowuje si¢ jak cialo doskonale czarne. O ile
jednak bedziemy obserwowali zapomoca pirometru optyczne-
go blok zelazny podczas walcowania, gdy z jednej strony
widzimy czyste zelazo, a za chwile—blok pokryty tlenkiem
zelaza o innej sile promienowania, to z tak otrzymanych wy-
nikéw nader tatwo mozna wyciggnaé mylne wnioski.

Przechodzac do zastosowania wtasnosci magnetycznych iich
zmian przy zmianach temperatury, wspomniat prof. Desch o japori-
skim ,weglomierzu* — przyrzadzie do oznaczania zawarto$ci
wegla w kapieli zelaza w piecu. Cienki pret stalowy zanu-
rza si¢ w tym celu w kapieli i kilkakrotnie namagnesowuje
oraz odmagnesowuje. W Ameryce znalazt zastosowanie
oparty na tychze wiasciwosciach sposéb badania szyn na
p¢knigecia wewngtrzne: zapomoca przesuwanego wzdiuz szyny
solenoidu, magnesowuje si¢ jg i wykre$la krzywe namagne-
sowania, ktérej przebieg wyrainie wskazuje miejsca peknig¢
lub t. p. uszkodzeid. Analogicznie badane sg druty.

O niedostateczno$ci teorji magnetyzmu $wiadczg nastepuja-
ce fakty: stopy Heuslera(1898), posiadajace wtasnosci magne-
tyczne takie same jak zeliwo, sktadajgsig z 3 sktadnikéw o nader
stabych wilasno$ciach magnetycznych (miedz, aluminjum i man-
gan). Natomiast stop niklu z zelazem traci swe zdolnosci magne-
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tyczne, gdy zawarto$¢ niklu przekracza 209/,; zas stop o 78,5%/,
niklu posiada znéw niezwykle duza pojemnos$¢ magnetyczna, co
sie nie da wytlomaczy¢ skladem tego stopu; poniewaz stop ten
zostaje nasycony juz w ziemskiem polu magnetycznem, wigc
jego przenikliwo$¢ magnetyczna jest wyzyskiwana w dzie-
dzinie wytwarzania kabli.

Jako trzeci przyktad moze stuzyé 40%-wy stop kobaltu
z zelazem; dodatek tej ilosci Co do zelaza powoduje nie-
zwykta site przycigcania magnetycznego u stopu.

Zaden z powyzszych objawéw nie moze by¢ jednak
przewidziany przez nauke,

Gdy p. prof. Widdington przedstawit w r. 1922 swéj ultra-
mikrometr, wyrazono obawe, iz jest to przyrzad zbyt czuly.
P. Cecil Handford prébowat zastosowaé¢ metode Widning-
tona do pomiaréw obcigzen, przy ktérych zaczyna sig pierw-
szy poslig powierzchni krystalicznych w prébkach metalowych;
zjawisko to moze by¢ obserwowane jedynie przez mikroskop.
Przy zastosowaniu metody Widdingtona, polerowang probke
ustawiano pionowo i przymocowywano do niej cienkg ptyt-
ke miki zapomocg obraczki spizowej; zespdl wiec taki sta-
nowil kondensator elektryczny, ktéry wiaczano do obwodu
pradu stabego, zawierajgcego siuchawke telefoniczna. Przy
obcigzanju prébki, gdy tylko zaczynato sig¢ jej odksztalcenie
spezyste, nastgpowata pewna mata zamiana stanu jej powierzch-
ni; skutkiem tego ptytka miki byta $ciskana i pojemno$cé
kondensatora malata. QObserwator, majacy stuchawke przy
uchu, styszal odmienny dzwiek w chwili, gdy zostawata prze-
kroczona granica sprezystosci,

Przechodzac po innych zastosowan fizyki w metalurgii,
prof. Desch wspominat o badaniach elektronowych oraz o ba-
daniach odksztatceri zapomocg promieni Roentgena *), mowiac
ze ich dotychczasowe wyniki usprawiedliwiajg nadziejg, iz uda
sie zbada¢ tq drogg istote spdéjnosci (kohezji) i zwigzanych
z nig zjawisk, .

Juz dr. A. Griffith’'owi udato sie otrzymac ostatnio
szkto krzemowe o teoretycznej spojnosci daleko przekracza-
jacej wyniki dotychczasowej praktyki, za§ dr. Rosenhain,
opierajac sie na tem, przewiduje moznos¢ uzyskiwania me-
tali o olbrzymiej wytrzymatosci.

Zagadnienie, jakie zmany allotropowe zachodza w Ze-
lazie przy hartowanii, zostato rozwigzane droga badan pro-
mieniami Réntgena, ktére wykonal Westgren.

W podobny sposéb pp. Owen i Preston w National
Physicat Laboratory obalili poprzedni poglad o rozpadaniu

sie roztworu B na dwa sktadniki podczas ochfadzania spizu,

.czemu przeczyly badania termiczne i mikroskopowe.

Prof. Carpenter i pani Elam otrzymali wielkie krysz-
taty aluminjum droga obcigzania prébki do pewnej krytycz-
nej wartosci i nastepnego jej wyzarzania. Prof. G. L. Taylor
zbadal stosunki ilosciowe przy odksztatceniach duzych
krysztatow. :

Duze krysztaty otowiu byly tez otrzymane zapomocy
wprowadzania drazka z tego metalu do roztopionego otowiu,
przyczem wzrastanje krysztatdw nastepowato $cisle proporcjo-
nalnie do szybkoéci krystalizacji. Rowniez krysztaly wolira-
mu i toru udato sig uzyskaé wielkich wymiaréw, pokony-
wujge krucho$¢ tych metali. Nié¢ wolframowa moze by¢ dzis
wylworzona tak ciggliwg i gietky, ze moze stuzy¢ jako drut
do zawieszania. Wytrzymato$¢ wolframu przewyzsza kilka-
krotnie stal hartowana.

Tepo rodzaju prace, usuwajace przeszkody stwarzane
przez granice miedzykrysztatowe, moga da¢ donioste wyniki.

Inne przyktady donjostych zastosowan postgpow fizyki
przytacza prof. Desch z dziedziny elektrometalurgji. Piec
elektryczny indukcyjny o pradzie wysokiej czestotliwos$ci,
uzywany do wytwarzania prébek do badan labolatoryjnych,
zwtaszcza przy pracy pod préznia, ma duze znaczenie nie-
tylko dla pracowni naukowych. Zelazo, umieszczone w pro-
béwce wewngtrz cylindra krzemowego, topi sie wpierw, nim
naczynie krzemowe zdazy sig nagrzaé, Czyste zelazo, otrzy-
mane w ten sposéb przez prof. Carpentera, moze by¢ uwa-
iane praktycznie za zupetnie nowy metal.

Wspominajac o najnowszych metodach optycznych,
prelegent zaznaczyl ze interesujace wyniki dajg badania po-
wierzchni krysztaiéw, zapomocg oswietlenia ich $wiattem
polaryzowanem oraz badania powierzchni toczonych, polero-
wanych i matowanych, zapomocg okreslania intensywnosci
odbijania $wiatta od tych powierzchni.

W zakoriczeniu, prof. Desch zwrdcit uwage na donios-
Tos¢ nalezytego ksztatcemia inzynierow. Konczacy wyisze
uczelnie techmiczne .przedewszystkiem odczujg braki wiado-

-mosci z metalurgji, Prelegent wypowiada sig za prowadzeniem

odpowiedniego kursu czysto naukowego, po ktérym powinien
nastgpi¢ krotszy okres zawodowego kursu metalurgji., Ogar-
nigcie umystem uczonego wszystkich trudnosci, ktére nastre-
cza praktyka, stanie si¢ mozliwem tylko przy wspdétpracy
jego z wyksztatconym naukowo praktykiem-inzynierem,

P. T

Ze Stowarzyszen Technicznych.

Koto Mechanikéw przy Stowarzyszeniu Technikéow

w Warszawie.
Na posiedzeniu Kola Mechanikéw dn. 20-go maja r. b, przewo-
dniczacy, kol. W. Budzifiski, odczytat komunikaty, a nastgpnie udzielit
glosu kol. F. Bgkowskiemu do wygloszenia referatu p. t.:

wlawory redukcyjne (dzialanie, wybér typu i wiellv_('oéci”).

Rozpatrzywszy na podstawie wykreséw entropowych TS i IS
zmiany stanu: pary przegrzanej, nasyconej suchej i nasyconej mokrej,
jakie zachodzg przy przydiawianiu pary, prelegent podkreslit ujemne
strony zawor6w redukcyjnych zbyt duzych. Mnéstwo istniejacych kon-
strukcji zaworéw redukeyjnych mozna zaliczyé do dwoch typdw zasa-
dniczych: w pierwszym z nich para przydlawiana porusza posrednio
lub bezposrednio organ przydiawiajqcy (grzybels lub ttoczek); za$ . w ty-
pie drugim para przydtawiona tylko wprawia w ruch maty zawér
pomocniczy, ktéry zamyka lub otwiera doptyw pary wysokopreznej
do urzgdzenia, poruszajgcego organ przediawiajacy. Zawory reduk-
cyjne z zaworem pomocniczym nadaja si¢ do przydtawiania pary
w [granic'ach niemal dowolnych w jednym stopniu, gdy tymczasem za-
wory typu pierwszego czesto trzeba taczy¢ w szereg.

Oméwiwszy wady i zalety konstrukcyjne zaworéw redukcyjnych
czesciej uzywanych, prelegent zaznaczyl konieczno$¢ zaopatrzenia
zaworu redukeyjnego w odkraplacz pary z odwadniaczem, w sitko,
a takze, o ile mozno$ci. w zawor obejsciowy i w zawér bezpieczenistwa.

*¥) O badaniach tych wkrétce zamiescimy wigkszy artykul.

Celem uzyskania wskazéwek do wyboru $rednicy zaworéw re-
dukcyjnych, .prelegent, opierajgc sie wa dwéch ° tablicach wydaj-
nosci tych -zaworéw, wykreslil izobary szybkosci pary przydia-
wionej 'w zaleznoéci od réznych érednic przelotu; uzyskana z tych
wykresow  krzywa wynikowa postuzyta do wyprowadzenia przy-
blizonego wzoru na $rednice zaworu redukcyjnego; wzér ten za-
wiera: wydamoéc prezio$¢ poczatkowsa i gestosé pary przegrzanej;
zalete'wzoru stanowi moznoéé jego logarytmowama a przez . to ujecia
w dogodne tabele wykresine, -

Odczyt byt ilustrowany przezroczami, a po jego wygloszeniu
prelegent udzielif szeregu odpowiedzi na zapytania sfuchaczy.

Nastepnie kol. C. Mikulski zawiadomil o pracach nad ustale-
niem stownictwa technicznego, prowadzonych przez Komisje Aka-
demji Nauk Techn. (w szczegélno$ei z zakresu mechaniki stosowanej)
{ proponowat wybér stalego delegata do tej komisji, oraz utworze-

_nie komisji stownictwa w Kole Mechanikéw, ktéraby ‘ewent. poro-

zumiata sie z takqz komisja Zwiazku Inz. Kolejowych co do opraco-
wywania wspoélnych dzialéw. Kolo polecito zorganizowanie tego kol.
C. Mikulskiemu.

W. koficu zebrania kol. Meyer podniést koniecznosé szybkiego
przystapienia do prac normalizacyjnych i zaproponowat zwrécenie sie

“do kol. P. Drzewieckiego z prosbg o udzielenie. wyjasnien co do

stanu tych prac w Min. Pzemystu i Handlu Wmosek ten zebranie
przyjeto.

SPROSTOWANIE.

W artykule p. prof. Anczyca na str.” 250 (Ne 22) zostat
odwrotnie wydrukowany rysunek 22, skutkiem czego po lewej jego
stronie znalazla sie ta cze$§é, ktora winna byé z prawe] i_odwrotnie.

Wydawca: Spétka z o. 0., Przeglad Techniczny”.

- Drukarnia A. Michalskiego w Warszawie, ul.

Redaktor odp. Inz, CZESLAW M!KULSKI
Chmielna Ne 27. .
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