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VoD.

Pro vzdélanost lidstva byvaji uda-
vana rlizna méfitka. Na pr. turista
soudi z velikosti oken, z mnoZstvi
potfeb obyvatelstva, ze zplsobu roz-
délavani ohné na kulturu kraje. Slavny
chemik Liebig méFil pokrocilost lidstva
spotfebou mydla, obchodnik posuzuje
ji z mnozstvi dopravenych dopist a
technik poklada tu zemi za probudi-
lejsi, ktera lépe vyuZitkuje pfirodnich
sil a prfirodnich pokladd. Ze pak
duSevni Zivot rozumnych bytosti tim
lépe se vyviji, Cim Castéji, snadnéji
a spravnéji se déje vymeéna predstav,
poznatkd a mys$lenek od osoby k osobég,
mUzZe i rychlost, snadnost a pravidel-
nost dopravy hmot i mySlenek slouziti
za jakési méfFitko kulturniho Zivota



v narodé. Ten narod sluSi pokladati
hospodarsky i kulturné za nejvyspeé-
lejSi, ktery ma nejlepSi dopravni pro-
stfedky. Moderni doba sméfuje celym
svym pachténim k tomu, aby se ry-
chleji pracovalo, rychleji psalo, rychleji
korrespondovalo a rychleji jezdilo. Z té
snahy vznikly nesCetné tovarny, nej-
rliznéjsi stroje, objeven telegraf, telefon
atd. Z téZze snahy sestrojena nedavno
prvni parni lokomotiva Zelezni¢ni, za-
vedeny zrychlené osobni vlaky, ry-
chliky, expressni a bleskové vlaky
s rychlosti az 100 km za hodinu. Ba
dnes u elektrickych lokomotiv dosa-
zeno rychlosti az 200 km za hodinu.



Rozvoj dopravy vibec.

Dopravnictvi dnedni neni vynéle-
zem jednoho ¢lovéka ani dilem jed-
noho dne. Na rozvoji jeho braly ucast
mnohé véky a veliké legie inZenyr(.
Rovnéz c¢etné kulturni udalosti nezd-
staly bez vlivu na dopravu. Tak kon-
cem XI. stoleti (1096) pocaly kFizové
vypravy, které sblizily zapadni narody
s vychodem a které byly znaCnou
vzpruhou dopravy, obchodu a pri-
myslu. Na 6 milliond lidi putovalo se
zbrani a kfizem v ruce do svatée zemé;
protoZz rytifi peCovali o zvelebeni plavby
po mofi. Z vychodu odvaZzen mimo
jiné hlavné cukr, hedvabi a bavlna;
tim vznikal primysl hedvébnicky,
tkalcovsky na koberce a samet, bar-
virny atd.



Vynalezenim papiru (1360) a tisku
(1440) urychlena vyména mysSlenek
a zaruCeno duSevni spojeni lidstva.
Po nalezeni kompasu objeven novy
svét (1492), ¢imz vznika svétovy ob-
doby jen na mofi. Doprava po sousi
zanedbana.aZz do zfizeni poSty. Prvni
vSeobecna poSta, oteviena roku 1516
(Frant. z Taxis), spojovala Rakousko
s burgundskym Nizozemskem. Pfi do-
vozu tézkych nakladl bylo‘vidéti, Ze se
cesty zhorSovaly a tim dovoz zdra-
Zoval, ponévadZ se cesty upravovaly.
Proto kladeny dfevéné koleje (1650),
jez dobré délaly sluzby. Pozdéji i celé
cesty pokryvany deskami. Teprve kdyz
r. 1767 Zzelezo zlacinélo, nahrazeny
koleje dfevéné Zeleznymi.

K parnimu stroji bylo vSak jesté
daleko; nebot, a¢ James Watt (1736-
1819) jiz r. 1769 dal si patentovati po-
prvé parni stroj a r. 1784 lokomotivu
k dopravé vozl na Zeleznici, nepoda-
filo se mu takového stroje zhotoviti-
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Teprve po cetnych pokusech jinych
odbornik( zdafilo se to r. 1814 Ste-
phensonovi, jenz uzil parni lokomo-
tivy k prevazeni uhli z dold u New-
castle. Jifi Stephenson narodil se 8.
Cervna 1781 ve Wylam, nedaleko New-
castle v Anglii, jako syn chudého
délnika. Byl pomocnikem pastyfe, hli-
daCem ave 14 roce pomaéhal topicovi.
Tu na sebe obrétil pozornost svou
dovednosti. AZ v 15. roce zacal na-
vStévovati Skolu, a to vecerni, aby
se naucil Cisti a psati. Ve 20. roce
stal se brzdafem v dolech. V prazdnych
chvilich se zabyval se zalibou me-
chanickymi pracemi, Cistil, spravoval
hodinky, stroje, ba i parni stroj Svou
pili stal se aZz Feditelem dold. Zde délal
pokusy pouziti parniho stroje k do-
vozu uhli. Sestrojil lokomotivu, jez
jeho potrebé vyhovovala. Na to zalozil
tovarnu na lokomotivy, kterou vedl
jeho syn Robert. Stephensonem po-
¢ind nova era v dopravnictvi.

Prvni Zeleznice vlbec oteviena
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27. zafi 1825 v Anglii (Stockton Dar-
lington.

V Rakousku prvni drédha otevfiena
30. z&Fi 1828 na trati Linec-Budé&jovice,

ve Francii (St. Etienne-Andre-zieux)
1 Fijna 1828,

v Sev. Americe (Boston) 28. pro-
since 1829,

v Belgii (Briissel-Mecheln) 3. kvétna
1833,

v Némecku (Niirnberg-Furth) 7.
prosince 1835,

v Rusku (Petrohrad-Zarskoje-Selo)
4. dubna 1838,

v Hollandé (Amsterodam-Harlem)
20. zari 1839,

v Itéalii (Neapol-Portici) 4. Fijna 1839,

v Dansku (Kodaf-Roeskilde) 27.
Cervna 1847,

ve Svycarech (Zurich-Badel) 9.
srpna 1847,

ve Spanélich (Barcelona-Matar0)
24, Fijna 1848,

v Norvezsku (Nora-Karlskoga) 10.
bfezna 1856,
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v Turecku (Czernawoda Konstanta)
4. Fijna 1860,

v Recku (Athény-Piraus) 18. inora
1869,

v Srbsku (Bélehrad Nis) 4. zari 1884.

Na to po kratSich prestavkach se
sit Zelezniéni vdcihledé zhustovala.
Anglicané, Francouzi, Némci a Belgi-
Cane posilaji po Zeleznici vyrobky
svého prdmyslu az do stfedu Ciny.
Rusko spojilo zdpadni poust evropskou
s vychodni pousti Asie sibifskou
drahou do Port Arturu a Vladivostoku.
Afriku projizdi pficnd Zeleznice od
zapadnich mist k vychodu, a nebude
dlouho jen snem draha z Kapského
Mésta do Kaira. V kruzich obchod-
nikG a prdmysinikl Spojenych Statd
severoamerickych se pomysli na pan-
americkou drahu od severu k jihu,
kterd by jim poméhala proti konku-
renci anglické a némecke.

Koncem roku 1865 obnésela délka
Zeleznic 145.485 km na celé zemi.
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Dnes jest ZelezniCni sit Sestkrate vetsi.
Cinila délka jeji r. 1005 886.313 km;
to jest, délka vSech Zeleznic jest
2Y3krate vetsi, nezli jest vzdalenost
mésice od zemé, Cili rovnik by se dal
kolejemi vsech drah obtoCit 22krat.

Celkovy prehled Zeleznicni sité ve
véech svéta dilech v rliznych dobach
se jevi v km:

Zacatkem

roku v Evropé Asii Africe Americe Australii
1836 673 : : 1758

1846 8235 . 7683

1856 34185 350 144 32417 38
1866 75882 5489 755 62534 825
1876 142494 11332 2576 134098 3738
1886 195833 22285 7032 249246 12947
1896 251421 43375 13147 370321 22319
1905 305407 77206 26074 450574 27052

Nejvice Zeleznic jest v Americe
— cela polovice veSkeré sité na zemi
— nejmeéné v Africe. PFihliZi-li se vSak
na délku Zeleznic pfipadajici na jed-
notku plochy, stoji Evropa na misté
prvém. Na 100 ctvereCnich km pfi-
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padd v Belgii (r. 1905) 239 km Ze-
leznic, v Sasku 19*8 km, v Anglii
12’7 km, v Némecku 10-3 km, v Hol-
landsku 1022 km, ve Francii 85 km,
v Danska 85 km, v Rakousko-Uher-
sku 58 km, v Italii 56 km, v Rusku
0'9 km, v Sev. Americe 44 km.
Spolehlivym  méfitkem mnozstvi
Zeleznic a jich dllezitosti v primyslu
jest také pocCet lokomotiv, jichz méla
Evropa 1 ledna 1905 na délce 305.407
km 93.500 t. j. na kazdych 1000 km
trati 306, Spoj. Staty Severoamerické
na délce 344.172 km 45.500, t j. na
1000 km 133 a ostatni zemé na délce
236.734 km 29.000, t.j. 123 na 1000 km.

ZaCatky dopravy v Rakousku.

Dopravé v Rakousku nedafilo se
lépe, nez ve stdtech jinych Dovoz
zbozi dal se na mezcich neb na
karach s kolyv bez obruci, jez vy-
nalezeny v Cechach. K zlepSeni
cest pfihlizeno se strany vlady teprve
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v XVIII. stoleti. Cisaf Josef JI. dal
zfiditi velkou silnici obchodni z Vidné,
Moravou a Slezskem do Lvova a odtud
jednak k Broddm, jednak Bukovinou
az k Moldavé, pritoku Seretu. Za jeho
vlady vydano na zlepSeni cest pfes
12 milion( zlatych. Roku 1823 byla
zfizena prvni rychla poSta z Vidné
do Brna. Jizda trvala 16 hodin a stéla
28 kr. za mili. Dnes trvd rychlikem
2 hod. 35 min.

| po hlavnich silnicich se mohlo
jezditi jen za pFiznivého pocasi.

Plavba po vodé byla v Rakousku
pro hornatou povahu plddy hodné za
plavbou v jinych zemich. Jen Dunaj,
Labe a Vltava slouZzily k dopravé zbozi.

R 1807 zaloZena byla v Cechéach
hydrotechnicka spolecnost, jez se méla
starati o splavnost cCeskych fek a
0 spojeni mezi VItavou a Dunajem.
Fr. Josef Gerstner vypracoval plan
spojiti obé feky Zeleznici. NeZ neklidna
doba valek francouzskych nedovolo-
vala plan provésti. Teprve jeho syn



13

Josef Antonin Gerstner uskuteCnil idee
otcovy. Dostal 7. zafi 1824 od cisafe
FrantiSka 1 w»listinu privilegia pro pro-
fessora Frant. Ant. rytife z Gerstner(
ke zfizeni dfevéné a Zelezné drahy
mezi Vltavou a Dunajem.« Rok na to
1825 ustavila se »c. k. priv. prvni
rak. spole€¢nost konské drahy* s ka-
pitdlem 1,200.000 zl. a hned se dala
do prace. Pripravné préace byly velmi
obtizné pro nevycvicenost délnictva.
AC pracovalo 4—=6 tisic lidi, Sla prace
pomalu. Porliznych obtiZich finan¢nich
i technickvch oteviena byla teprve
1. srpna 1332 kofiskd draha z Lince
do Budgjovic. Jelo se 14 hodin.
Parni lokomotivu uvedl do sluZeb
zelezniCnich v Rakousku prof. poly-
technického dastavu ve Vidni, Frant.
X. Riehl. On se zabyval dalekosdhlymi
plany celé sité Zelezni€ni, kterd méla
Rakouska a chtél nahraditi pohon
konsky parnim. Spojil se proto s fi-
nanénikem Rothschildem. Dle pland
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Riehlovych prvni trati méla byti solni
draha z Bochné do Vidné. Myslenka
vSak tato prodélala cestu trnitou.
Sedléci kficeli, Ze koufem lokomotiv
budou poskozovany polni jich plodiny,
piskanim Ze bude plaSen jich dobytek.
Hostinsti, povoznici, kovéri, kolafi a
sedlari reptali, obavajice se o vydélek
z formanské dopravy. Spravy statnich
poSt poukazovaly na ubytek osobni
dopravy postovni, jakoZ i na ohrozeni
vefejné bezpecnosti, jakmile budou
moci nebezpecnd individua rychle
uniknouti po Zeleznici ramenu spra-
vedlnosti. Ba i hygienické dlvody
byly vyslovovéany proti Zelezni¢ni do-
pravé ; Ze se pry mozek rychlou jizdou
otfese, ze se mUlze osoba s vlakem
jedouci zmrzaciti neb dokonce zabiti
pfi Zeleznicnim neStésti atd.

Proti Zeleznicim vznikla Ziva agi-
tace; meésta i velkostatky ve svych
peticich poZadovaly, aby drahy byly
vedeny co nejdal od nich. Teprve po
nastoupeni Ferdinanda V. odvazil se
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dim S. M. Rothschilddv Zadati o pri-
vilej, které se mu také 4. bfezna 1836
dostalo a to ke Bélezné drat
mezi Vidni a Bochniou s poboCnymi
drahami do Brna, Olomouce, Opavy
a k solnym komoram u Bochnie a
Velicky.«

Dne 19. a 23. listopadu 1837 déaly
se za obrovské d(casti prvni pokusy
mezi Floridsdorfem a Wagramem.Vozy
I1l. tFidy byly jeSté bez stfechy. Dne
7. Cervence 1839 byla oteviena prvni
vétsi trat Viden—Brno. Prvni jizda
trvala 4 hod. 15 min. TyZ den se
stala i prvni srazka vlakd v Rakousku
u Vranovic nedaleko Brna. Na konci
r. 1905 Cinila Uhrnna stavebni délka
hlavnich i mistnich drah v Rakousku
20.921 km, zfizovaci kapitadl vSech
drah obnasel 7090 milliond korun, pro-
vozovaci prijmy 832 millionl korun,
vydaje 490 million( korun, isty vy-
téZzek 242 milliont korun. Roku 1905
dopraveno 18993 miliond osob, na-
kladd dopraveno 13376 milliond tln.
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Motory.

Parm. Pé&ra se vyznacuje velikou
rozpinavosti. Tlak, jaky mUlzZe zpdso-
biti para 100° C tepla na 1em2 obnasi

AR BTSN N A R

Cast parniho stroje.

1 kg, pfi 120° C jest schopna péra
tlaku 2 kg. pfi 150°C 5 kg a prl
200°C 16 kg. A této sily pouZito pfi
parnim stroji.
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r Para, jez se tvofi zahfivanirrfvody
v kotle, vychéazi dvéma cestami: po-
jistovacim ventilem a, je-li stroj v Cin-
nosti, valcem neb i nékolika Valci.
Ve valci (i) je pist (/), ktery se po-

B i)

Cast parniho stroje.

hybuje tlakem pary vpfed a vzad,
jestlize tato byla vpuSténa za pist neb
pfed néj. A nezli se’"dostane pist
k Celu valce (C), zavie se rozvadécem

{ Dr. Jan Koutny: Dne$ni dopravnictvi. 2
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pary (r) otvor, kterym para do valce
vstupovala a soucasné se otevie cesta,
kterou vychazi para uZz upotfebena
do vzduchu neb do chladi¢li, kdez
se pfeménuje zase ve vodu. Stfidavym
timto vpousSténim péary do vélce a vy-
pousténim uZzité pary ven na jednom
i na druhém konci udrZzovan jest pist
Vv nepfetrzitétm pohybu pfimocarém.
Pist jest opatfen pistovou tyCi (), ktera
jest spojena s klikou hnacich kol, tak
Ze posinuti pistu vpfed a vzad zpl-
sobi jedno otocCeni kol.

Jsou tedy hlavni casti parniho
stroje: kotel k vyrobé pary, parni
valec s pistem k docileni pohybu,
mechanismus Kk pfivodu péary do valce
a soucastky, jez pfeménuji pohyb pfi-
mocary a ot&Civy. Pomocny kol maji
pojiStovaci ventily, manometr, trubicka,
oznacujici stav vody v kotle, odstfe-
divy regulator, jenz udrZuje v pravé
mife pFitok pary do vélce, setrvacnik,
ktery poméaha pistu pfes mrtvé body atd.

Jednou upotfebend para vypousti



19

se do vzduchu neb do chladice. Vy-
pousti-li se do vzduchu, musi pfeko-
navati tlak vzduchu, jenZ obnasi 1 at-
mosféru. Ma-li para sama jen 2 at-
mosféry tlaku, ztraci se tudiz celd
polovice sily. Ma-li para v kotle 3 at-
mosféry tlaku, pfichdzi na zmar 13
sily atd. Jest proto potfeba pouZivati
pary o znaCném tlaku, aby ztrata sily
Cinila dosti maly zlomek. Proto sluji
takovéto motory »stroje o vyso-
kém tlaku* (Hochdruckmaschinen).
Watt vSak prvni vedl upotfebenou
paru do uzavieného prostoru, tam ji
sprchou studené vody schladil, kon-
densoval ve vodu. Voda pak tato byla
zase z »kondensatoru« pumpovana
do kotll. Tak predesel ztraté sily,
nebot k platnosti pfichdzel vSecek
tlak pary. Takové stroje by uz pra-
covaly pfi tlaku pary 1atmosféry. Ne-
vyZaduji tedy vysokeho tlaku a fika
se jim stroje o nizkém tlaku
(Niederdruckmasohinen). Zaujimaji sice
vetSi misto pfi stejné vykonnosti, po-

a
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tfebuji hodné studené vody, neztravi
vSak tolik uhli. Tohoto systému se
proto uziva u stroji, které jsou va-
zany na totéZ misto a na lodich, kdez
neni potiz o studenou vodu; u loko-
motiv, na nichZz nelze voziti vodu ke
kondensovani pary potfebnou, jsou
stroje o vysokem tlaku.

Privadi li se para do valce tak
dlouho, az pist vZzdy dojde své meze,
mé vypousténd para jeSté nezmensené
své napjeti, jehoZz mozno k préci upo-
tfebiti. Aby se tudiZz i tohoto napjeti
par vyuzilo, uzavird se para uz dfive,
neZz se dostane pist k Celu valce, a
pist se nechava dojiti jen rozpjetim
uzaviené pary, kteraz pak vychazi
témér bez napjeti. Takto se uspofi
znacné pary a mimo to se dociluje
klidnéjSiho chodu pistu. To jsou
stroje expansivni. PouZivali se
pary o velké expansi, jest vyhodno
poustéti paru do dvou neb tfi po-
stupné vétsich a vétsich valcd, v nichz
se ponendhlu vSecka sila expansivni
uplatni. (Verbundmaschinen.)
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Aby se veliké expanse pary do-
cililo, pfehfiva se para 100stupfiova
ve zvlastnich komoréch az na 300°C,
¢imZ se pozbavuje CéastiCek vody ji
provazejici a tak nabyvad nejvyse
mozné rozpinavosti.

Benzinovy. Hlavni soucastky ben-
zinového motoru jsou: valec, pist, se-
trvacnik, pristroj, kde se pfFipravuje
vybusna smés, chladice atd. Valec (v)
je opatfen tfemi otvory, a, kudy se
vpousti vybusna smeés, b, kudy se
vypousti zbytky vzniklé vybuchem a
C pro zafizeni, jimZ se smés elektricky
zapaluje. Na pistu (y), ktery se m0zZe
pohybovati nahoru a dol(, jest ty¢
ta jest spojena s hfidelem, na némz
jest upevnén setrvacnik. Pohybuje-li
se pist dold, zfedi se vzduch nad
pistem, zadklopka a se otevie a smés
vzduchu a benzinovych par Zene se
do vélce tak dlouho, az se pist do-
stane ke spodni mezi. Pohybem pistu
rozto€i se setrvacnik a setrvacnosti
tohoto jest nucen zase pist pohybo-
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1» doba: smés se ssaje.

Cast benzinového motoru.



4. doba: zbytky se vypoustéji.

Céast benzinového motoru.

23
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vati se nahoru. Kdyz vSak pist stoupa,
zavie se zaklopka a a smés se stla-
Cuje. Jakmile pist dostoupi vrchni
meze a smeés jest do nejvétsi miry
stlacena, pfeskocCi v c elektricka jiskra
a nastdvd mocny vybuch. Pist spéje
doll, avSak zaklopka a se neotevre
jako na pocatku, ponévadz tlak ve
valci jest silnéjsi, nezZli vné, dokud
zbytky nejsou odstranény. Pist jest
hnan setrvacnosti kola zase vzhuru.
Pfi tomto pohybu zvlastnim mecha-
nismem se otevie zaklopka b a v3ecky
zbytky se vytlaci ven. Pist octne se
zatim v krajni poloze vrchni, v niz
setrvati mu nedovoluje roztoCeny se-
trvacnik, tak Ze popsany pochod se
opakuje. Sklada se tudiz celd tato
hra ze 4 dob: ze ssani, stlaCovani,
zapéleni smési a z vypousténi zbytkd.
Setrvacnik udrZuje pist v pohybu po
3 doby (pfi ssani, stlaCovani a vy-
pousténi), proto by mél byti velky a
massivni, aby jeho moment setrvac-
nosti byl znacny; avSak Ze by veliké
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kolo bylo zbyte€nou pfitézi, nahrazuje
se hmota rychlosti. Setrvacnik takovy
udéld za minutu 1000—2000 obratek.
Otevieni zéaklopky déje se tim, ze
zub z, ktery se béhem 4 dob jednou
dokola otoCi, po ctvrtou dobu tlaci
na ty€inku C, ktera zaklopku b otvira.
Smés tvofi 15 dild vzduchu a jeden
dil benzinovych par. Benzin jest latkou
pfi vybusSnych motorech nejuzivanéjsi,
ponévadZz se rychle vypafuje i pfi
teploté malé. VybuSnad smés se pfi-
pravuje, bud' Ze se tekuty benzin necha
volné vypafovati, neb Ze se vypafovani
rozmanitymi rozpraSovaci urychluje;
k param se pousti vzduch, jehoz proud
se da fidicem regulovati. Elektricka
jiskra, kterd zapaluje smés, pfeska-
kuje pFes platinové dratky v pravy
okamzik, kdy se totiz spojuje proud
sucheé batterie neb v akkumulatoru
zvl&stnim preruSovacem. Zfidka byvéa
u automobilu jediny jen valec, oby-
¢ejné je jich vice 2—8 Motor vybusny
se sadm v pohyb neuvede jako motor
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parni. Prvni pohyb se udéluje pistu
pfi kole tim, Ze se stoupne na pedal, u au-
tomobilu tim, Ze se zatoCi klikou. Vy-
buchy, rychle po sobé se opakujici,

— kS

selrvacnik
kola

Regulator rychlosti.

zahfivaji stény valce a ventily velmi
znacné (az i 1200°C), proto se motor
chladi a to bud vzduchem neb vodou.
Proudu vzduchu vysazuji se motory
mensi (kolo), chladi¢i vodnimi byvaji
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opatfeny motory Vvétsi. Vykonnost
motoru jest tehdy nejlepsi, jestlize jest
chod pistu pfiblizné staly. Ze pak
poCet obratek u setrvaCniku je ne-
smirny, neni moZzné pfimé prenaseni
pohybu na osu zadnich kol. Pfena-
Seni zplsobuje se nepfimo. Na hfideli
setrvacniku ( B)jsou upevnéna
3 ozubend kole¢ka o rlznych polo-
mérech v nestejnych od sebe vzdale-
nostech. VSecka 3 kolecka pohybuji
se stejné rychle. Osa zadnich kol
automobilu jest spojena nekonecnym
fetézem s vedlejSim hfidelem (), na
némzZ jsou rovnéZz upevnéna na pr.
3 kolecka nestejného poloméru vjistych
vzdalenostech, ale v obraceném po-
fadku. VedlejSi hridel Ize Fididlem po-
Sinovati, tak Ze mlze kterékoliv ze
3 jeho kol zasahovati do kteréhokoliv
koleCka hfidele hlavniho. Zasahuji-li
nejvétsi koleCka do sebe, pohybuje se
vlz nejpomaleji, zasahuji-li nejmensi,
nejrychleji. Nezasahuji-li zadnd, auto-
mobil stoji, a¢ motor jest v Cinnosti.
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Motord benzinovych pouZiva se
nejvice u motocykl(, automobild vseho
druhu, podmofskych ¢lund a riznych
stroji v technice jako hybné sily.

Plynovypetrolejovy a lihovy. Pfi
téchto motorech vybuSnd smés se pfi-
pravuje ze vzduchu a plynu, neb velmi
jemné rozpraSeného petroleje neb lihu.
Z plynd se dobfe hodi svitiplyn. Tento
sam o sobé neni vybuSny aZ teprve
smés 1 dild svitiplynu se 13 neb 12
neb 11 . .. neb az 4 dily vzduchu.
K motorim se brava smés 1 dilu
svitiplynu a 10 dild vzduchu. Vedle
svitiplynu pouzivd se gasolinu a j.
Mechanismus motord téchto UGplné
jest totoZzny s mechanismem motoru
benzinoveho. Vyhodou vsech téchto
motorl jest, Ze nevyZzaduji Gzkostlivé
obsluhy a velikych kotld. Vykonnost
jich ovSem saha jen asi ke 100 kon-
skych sil. Hodi se velmi dobfe za
hybnou silu v malém.
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Vodni (turbina). Pfed milliony lety
ulozilo slunce v klin zemé veliké za-
soby uhli, kteréz se dnes v ohromném
rozsahu vycCerpavaji. Pfed 200 lety
zasoby byly naCaty a dnes se spali
na zemi ro¢né 700 miliond tdn unhli.
Spotfeba roste rok od roku Kolik se
spali do r. 2000? Zasoby jsou sice
bohaty, avSak nikoli nevycerpatelny.
Protoz technika se ohlizela za vcas
po vhodné nahradé za uhli. Energie
ve vodopaddech utajend jest dosud
nejlepSi a nejlacingjsi nahradou za
uhli. Drfive byla ta zemé bohatsi a
primysinéjsi, kterd meéla vice uhli a
dnes ta, kterd ma vice vodopadd.
Energie »bilého uhlic ¢ili vodopadu pre-
ménuje se v praci uzitecnou zvlastnimi
stroji zvanymi turbinami (turbo =
lat. setrvacnik). Nejzndméjsi turbiny
jsou mlynska kola jak na vodu vrchni
tak i na spodni. U obou vSak kol
pfichdzi na zmar mnoho energie (40
az 60%). Vodni sily jest Iépe vyuZzito
u turbin rdznych konstrukei.
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Hlavni soucdastky vSech systémi
jsou: kolo obézné a pristroj rozvadeéci.
ObéZné kolo jsou vlastné dvé soubézné
stény, jichZ prostor jest rozdélen za-
kfivenymi lopatkami na stejné kanalky,
jimiZz proudi voda. Rozvadéci stroj,

rozvedies fols
/ (nevn 4/

obéxne Holo
(rotyblive)

tésné u obézného kola umistény, mé
podobu bud celého kola neb jen jeho
Casti a jest vzdy opatfen lopatkami,
které tvofi kanalky. Témito pfichazi
voda do kanalk( kola obéZzného, kte-
rez se radzem a tlakem jejim uvadi
v rychly otacivy pohyb.
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UZiti vodnich turbin jest vSestranné.
Vyborné sluzby deélaji turbiny zvIasté
v krajich bohatych na bystfiny a vo-
dopady, jezto pracuji daleko lacingji
nezli parni stroj ziveny drahym uhlim.
Vyznam turbin vodnich jest tim vétsi,
¢im vice se zdokonaluje pfFenaSeni
elektrické energie do dalky. Tak jen
pod Niagarskym vodopadem vykon-
nost vSech vodnich turbin se paci na
600 tisic konskych sil.

Proudi-li FeCistém 2500 litrd vody
za 1vtefinu a pada-li voda ta (2500 kg)
s vySky 3 metrli, fikdme, Ze feka po-
skytuje 2500 X 3 = 7500 kilogramo-
metrd za 1 vtefinu, Cili 10 konskych
sil, ponévadz silny ki zmlze 75 ki-
logramometrl prace za 1 vtefinu. Ni-
agara chrli 6283 m3vody s vySe 49 tn,
proto pfedstavujevcelkem na 7 million(
konskych sil. Cast vSak vypoctené
energie vodni pfichdzi u turbin na
zmar. Tak kola na spodni neb vrchni
vodu neposkytuji vice nez 40 —60%.
U turbin obnasi vykonnost az 75-80%-
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Obraceny postup, jaky jest u vod-
nich turbin, lze pozorovat! nav lopat-
kovych kolech, kterych uz Rimane
pouzivali k poh&néni lodi, a na Res-
slové lodnim Srou bu (1829). Roz-
toCi se totiZz lopatkova kola nebo Sroub
a lod se pak celd uvede vzhledem
k vodé v relativni pohyb.

Sroub jest upevnén v zadi lodni
na hrideli, ktery ota€i parni stroj
neb parni turbina.

Parni turbina. AC konstrukce par-
niho stroje jest dnes tak dokonala, ac
pary jest vyuZito témér do krajnosti,
pfece nelze odstraniti hlavni nevyhody
parniho stroje, totiz, Ze para zpdso-
buje jen pfimocary pohyb pistu, ktery
jest nutno teprve mechanismem pre-
vadeéti na pohyb otdCivy  ovSem s pa-
tficnou ztratou sily — Ze nastava mrtvy
bod, kdykoliv pist méni svlj smér,
to jest, stroj by se zastavil, kdyby
mocny setrvacnik nepomohl pistu
z mrtvé polohy a Ze jest velmi znacné
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tfeni Casti strojovych. VSecky tyto ne-
vyhody, jez stoji parni stroj velmi
mnoho sily, odpadaji u parni tur-
biny. Tato zpQsobuje pfimo pohyb
otaCivy, nema mrtveho bodu ani ta-
kového tfeni. Podstata parnich turbin
jest taz, jako turbin vodnich. Lopat-
kové kolo jest poh&dnéno misto vody
parou, jejiz rychlost vystupuje vice
do popredi nezli jeji tlak a rozpinavost.
Para se vede soptiky rozvadécich kol
na lopatky kola obé&zného, jichz stény
sméfuji Sikmo doll. Kolo se plsobe-
nim pary roztoCi; para, probéhnuvsi
kanalky pohybujiciho se kola obéz-
ného, vnikne do kandalkll druhého
rozvadéciho kola za pohyblivym umi-
sténeho, odtud se Zene zase na lo-
patky druhého kola obézného; tento
pochod se opakuje tolikrat, z kolika
jednotlivych turbin (kolo rozvadéci a
obézné) se cela parni turbina sklada.
Ze se pak rychlost proudici pary
zmenSuje pfi kazdém probéhnuti obéz-
nym kolem, maji dalSi obéZzna kola

Dr. Jan Kontar : Dneini dopravnictri. 3
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vétsi prdmér a vet$i lopatky, aby
zmen$ena sila pary mohla za to pi-
sobiti na vétsi plochu.

Parni turbiny uzZivd se vyhodné
pro pohon stroji k vyrobé elektrického
proudu. Dynama totiz vykazuji vétsi
vykonnost tehdy, kdyZz konaji vétsi
pocCet obratek za minutu. PFi pistovém
parnim stroji jest poCet obratek dosti
omezen konstrukci soucasti. Stejné
vyborné se hodi parni turbina za po-
hon lodim; nebot lodni Sroub Ize
pfimo s ni spojiti a pak klidny chod
turbiny nezpldsobuje nepfijemnych
otfesl, jaké zavinuje sem a tam se
pohybujici pist stroje parniho. P¥i
tomto uziti ma turbina tu nevyhodu,
Ze se nemiZe otaceti naopak, a Ze
tudiz nem(ze v Cas potieby lod po-
hanéti nazpét, jak to jde velmi snadno
u pistového stroje, proto se montuje
na lod jedna menSi turbina, zvlIast
konstruovana, a jen pro zpétny pohyb
lodi urena. To lze tim spiSe uciniti, Ze
turbina zaujiméa velmi nepatrny prostor.



35

Z Anglie dochazeji zpravy o no-
vych turbindch pouze dvojlopatkovych,
a v Némecku zase rozruch zpUsobuje
turbina plynova, ktera méa byti
uvadéna v pohyb vybuchy plynové
smési. Jest rovnéz dvojlopatkova. Dvé
komdrky s vybuSnou smési rychle se
otaCeji a vybuchuji. Ke kazdé ko-
mUrce patfi jeden soptik a jedna lo-
patka upevnénd na turbinovém Kkole.
Pohybem - kola turbinového plni se
hned komlrky smési. Pochod ten se
opakuje nesmirné rychle. Nehledic ani
k nepatrné véaze parni turbiny — jei
véha jeji hodné pod 1 kilogram na
1 koniskou silu — jevil by se veliky
pokrok v tom, ze by nebylo potfebi
pary k pohybu turbiny a tim ovSem
by odpadl parni kotel, tato nejchou-
lostivéjsi soucast parnich pohond.
Stejné by se nevozily veliké zasoby
uhli, nybrz jen nadoby pro latku vy-
busSnou.

Vzhledem na Cetné vyhody turbin
a na usili, s jakym se vSude pracuje

»
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na zdokonaleni tohoto mladého stroje,
mozno pohlizeti na turbiny jako na
stroj budoucnosti.

Lokomotiva.

Lokomotiva ucinila ke shra-
tfeni lidi vice, nezli viici
filosofové, viici basnici a

vSici proroci pfed ni.
Aby lokomotiva, tento nejdilezitéjsi
Cinitel v dopravnictvi, mohla dostati
dneSnimu svému 0kolu, musi byti

Vv

nostem theoretickym a technickym.

Lokomotiva musi byti dostatecné
téZzka, aby se hnaci kola neotacela
na misté, to jest, mezi koly a kolej-
nicemi jest Zadouci tfeni (adhaese)
aspon tak veliké, jak velikou silou
plsobi para na hnaci kola. Kolejnice
skladaji se z kusl, mezi nimiz jsou
malé mezery proto, aby se Zelezné
kolejnice nebortily, kdyz se v leté
teplem roztahuji a v zimé zkracuji.
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Tyto mezery jsou nevyhodné pro lo-
komotivu v dvojim ohledu.

Pfedné trpi kola i kolejnice pfi
mocnych nérazech, které jsou tim sil-
jest vétsi rychlost; narazdm hledi se
odpomoci tim, Ze se pracujici sou-
Céastky stroje umistuji na pruzna péra.
Toto opatfeni vSak vyvolava druhou
obtiz, nebot’ pravidelnymi néarazy uvadi
se cely mechanismus v rytmickeé
houpani, které jest tim patrnéjsi a pro
lokomotivu nebezpecnéjsi, ¢im vétsi
¢asti kotlll pre€nivaji pres predni a
zadni osu. Proto se upeviuji na koncich
kola osy volné, které houpani ve sméru
jizdy ponékud utlumuji. Kromé toho
mlze se lokomotiva rozkyvati i na
pfi¢ sméru jizdy, zvlasté pfi rychlej-
Sim pohybu nasledkem nerovnosti
kolejnic Toto kolib&ni se strany na
stranu mohlo by miti v zapéti i pre-
vrhnuti stroje. Aby tedy poloha lokO'
motivy byla stalejsi, hledi se dostati
téZisté hodné hluboko. Ze pak vykon-
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nost parniho stroje vyzaduje velikych
kotll, které se nemohou tak nizko
uloziti, zvlasté u lokomotiv Gzkokolej-
nych, rozdéluje se kotel na dva kotly
valcovité, z nichz jeden se vejde mezi
kola a druhy spoCiva na prvém.

Souhlasnym pohybem pistl vpred
a vzad byla by uvadéna lokomotiva
v neklid, proto se obé pistové tyCe
upeviuji proti sobé se zpozdénim 90°.
Jsou-li valce Ctyry, pak jsou 2 pistové
tyCe vné ramce a druhé dvé uvnitf.
Vneéjsi tyCe maji chod souhlasny,
rovnéz tak vnitini, ale chod vnéjSich
rtzni se od chodl vnitfnich ty¢i o 90°.
Tak se zmirfuji ruSivé sily tohoto
druhu.

Hlavni vSak snaha technik( odnasi
se k tomu, aby vykonnost lokomotivy
byla zvySena. Vykonnost se vztahuje
bud k vyvinuti sily tazné neb k ry-
chlosti pohybu a zavisi na tom, jak
mnoho pary jest schopen kotel tvofici,
jak velké jsou rozméry stroje a hna-
cich kol a jakou vahou tla¢i hnaci
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kola na kolejnice. Nejsilnéjsi lokomo-
tivy spotfebuji za hodinu az 15 tisic kg,
rychlikové pfes 8 tisic kg a nakladni
pfes 5 tisic kg pary. Téchto ohrom-
nych cisel se docili jen tehdy, je-li
dostateCné velikd vyhfevna plocha
kotld, je-li umély tah a spaluje-li se
velikée mnozstvi vyborného uhli. Za
obycejného tahu vypafi se za hodinu
z plochy o 1 CtvereCnim metru 20 aZ
30 kg vody, kdeZto dneSni lokomotivy
vyZaduji aZz 65 kg vypafené vody
z plochy 1 m2 Proto jest umély tah
nutnym.

Jak UZasny jest pokrok v technice
lokomotiv, nejlépe vidéti, pfirovname-li
Stephensonovy lokomotivy (r. 1828)
s dnednimi. Stephensonovy lokomo-
tivy mély 12m2 vyhfevné plochy, va-
Zily kol 5 tlin (5000 kg) a ujely 25*8 km
za hodinu. Dnes lokomotivy maji
100—250 m2 a americké dokonce
300—500 m2 vyhfevné plochy, vazi
pfes 150 tln a urazi 120—130 km
za hodinu.
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Vykonnost parniho stroje lze vy-
pocisti z prifezu pistu a rozdilu tlakd,
které plsobi na obou stranach pistu. Na
pf.:je-li prifez pistu 2dm2 rozdil tlakd
1 atmosféra z= 103 36 kg a vykona li
pist za minutu 100 pohybd sem a 100
tam podél drahy 0*6 m, jest theoreticka
vykonnost lokomotivy 2 X 103 36 X
200 X 06 = 24.806 4 kilogramometr(
za 1 minutu, coz jest asi 5%, konské
sily. Skute¢néa vSak vykonnost Cili effek-
tivni jest nasledkem tfeni mnohych ¢a-
stic mensi, obnasi jen 70—85°/0 vykon-
nosti vypocCtené. Effektivni vykonnost
se méfi pfimo na ose setrvacniku »dy
namometrem.* Tlak ve valci udavéa
pro kazdou polohu pistu *indikator.«

Moderni rychlik.

Dnesni obecenstvo odchované ve
vymozenostech techniky stupiuje isve
pozadavky pfFi jizdé vlakem. Zada stale
vétsi rychlosti, pohodli a bezpecnosti.
Rychlost nynéjSich rychlik( dostupuje
opravdu vySe zavratné: jeji horni mez
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uz stanovi i zakon, a to ve Francii
na 120 km za hodinu, v Rakousku a
Hollandsku na 90 km za hodinu.
V Americe a Anglii rychlost zdkonem
omezena neni.

Na pevniné nejvétsi rychlosti doci-
luje Francie (az 97 km za hodinu na
trati 154 km dlouhé), pak Anglie
(95 km za hodinu na trati 190 km),
pak Némecko (88 km za hodinu na
trati 161 km). Ostatni staty nedosa-
huji pfi 100 km rychlosti 80 km za
hodinu. Z Vidné do Budapesti (278 km)
dorazi rychlik primérnou rychlosti
69'5 km za hodinu.

V Americe jedou tak rychle jako
ve Francii. Prfece vSak jsou obdivo-
vany vykony nékterych rychlik( ame-
rickych. Tak na pf. jeden rychlik jezdi
po trati 1466 km dlouhé, kterd jde
pfes pohofi 664'2 m nad hladinou
mofe poloZzené a tunelem 1200 m
dlouhym, a kterd ma stoupédni 18 m
na 1000 m, prmérné rychlosti 86 5 km.
S takovym dneSnim rychlikem (80 km
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za hodinu) pfijeli bychom na meésic
za 6 mésicl, na slunce za 200 let a
na nejbliZz§i ném stalici (« Centauri)
za 42 millionl let.

Zvyseni rychlosti ma v zapéti znac-
nou usporu Casu a vydajl cestovnich.
Picard vypocetl Usporu cCasovou uZ
r. 1883 ve Francii na 17 milliond dnd,
coz Cini rocné na 1 obyvatele fran-
couzskeho 10—11 hodin. Engl odha-
duje pro Némecko do r. 1878 Usporu
z urychleni osobnich vlak( pochodici
na 955 million marek.

Dnesni obrovskou rychlost vlakd
umoziuji dokonalé lokomotivy, zlep-
$enéa stavba Zeleznic, voz(, brzd, pfesné
a dochvilné spoluplsobeni ¢etnych vi-
ditelnych i neviditeInych mechanism{
a rlizna prakticka zafizeni. Tak n. pf.,
aby se nemusily nékteré rychliky an-
glické a americké zastavovati na kazdé
stanici k vdli posté, jsou opatieny
poStovni *vozy ,,toho vlaku sitovitymi
lapacCi, jimiz sechytaji zajizdy sacky
s dopisy a zase na stanici odevzdavaji.
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Nebo u velkého uz mnoZstvi vlakd
v Némecku, Anglii, Americe a j. po-
tfebnd voda se Cerpd béhem
jizdy. Jede-li vlak na delSi trati, ne-
vystaCi zasoby vody vezené, nebot
rychlikovd lokomotiva vyZaduje na
1 hod 7—16 m3vody. Proto jsou na
jistych mistech 400—500 m dlouh,
45—50 em Siroka, 15—18em hluboka,
Zelezna koryta uprostfed koleji polo-
Zzena. Ta se naplni vodou, a d& se
k nim néjaké znameni. Na voze za
lokomotivou jest roura, na spodu opa-
tfend pohyblivym zobanem. Topic
zoban vtlaci do koryta, z néhoZz se
voda sama prudkym pohybem zobanu
Zzene rychlosti 11 m za vtefinu rourou
do vodniho reservoiru. Kdyz jel vlak
40 km za hodinu, bylo nacerpano
15 m3vody z koryta 100 m dlouhého.

Na nékterych drahach némeckych
a anglickych nemusi cestujici
na kfiZovatce pfesedati. Pred
stanici, kde by mél cestujici pFesed-
nouti, uvolni béhem jizdy privod¢i
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zvlastnim mechanismem vozy, jez se
ve stanici plsobenim brzdy zastavi, a
rychlik jede dal.

O pohodli obecenstva staraji se
spolecnosti Zelezni¢ni, pobadany jsouce
velikou konkurenci a stupnovanymi
pozadavky cestujicich mérou nalezitou.
Takovy moderni expressni vlak ame-
ricky sestava z lokomotivy, z vozu
postovniho, z vozu na zavazadla, z ji-
delny, loznice, salonu a z vozu pro
vyhlidku. V nocnim voze jest knihovna,
pisarna, kufarna, koupelna, holirna,
buffet. V saloné jsou pisafi, ktefi za
poplatek obstaraji  korrespondenci;
diktované stenografuji a stenografo-
vané opisuji psacim strojem. Mnohé
jiz rychliky jsou opatfeny Marco-
niho apparaty, jez béhem jizdy te-
legramy pfijimaji. Telegramy ty jsou
vysilany ze zvlasté k tomu zfizenych
stanic. DepeSe z vlaku se telegrafii
bez dratu jeSté neposilaji, a pokusy
uz se zdafily. K personalu rychlikl
patfi strojvedouci, topi¢, konduktér,
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portyr, konduktér pro spaci vozy,
sluhové v loznici (3 CernoSi), Ufednici
poStovni, balic a pomocnici. Ve sta-
nici pred vétsim méstem vstupuje do
vlaku agent, ktery se nabizi cestujicim
k dopravé zavazadel, k opatfeni listku
pro dalSi jizdu a podobnym sluzbam.
Okna u vlakl jsou dvojita, v lété se
tabule sklenéné nahrazuji jemnym
draténym tkanivem, aby saze nelitaly
do vozl.

Veliké lokomotivy vyvinuji spousty
dymu, Kktery jest obtiznym obecen-
stvu pfi jizdé vlbec, zvIasté pak v tune-
lech. R. 1898 udusili se v tunelu (Giovi)
pfes 3 km dlouhém strojvedouci a
topi¢. Kdyz rostla frekvence na dréze
pfes sv. Gothard, bylo nutno uciniti
opatfeni, aby byl udrZzovan Cisty vzduch
v tunelu sv. Gothardském, jenzZ jest
pfes 15 km dlouhy. Na obou koncich
tunelu byly postaveny vodnimi turbi-
nami hnané ventilatory, které s ry-
chlosti 3 m za vtefinu proud vzduchu
do tunelu vhanéji a tak vSecek dym
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odstranuji. Stejné se provétrava tunel
Simplonsky. Neékteré lokomotivy, jako
na drdze Arlbergské a nékterych dra-
hach v Bosné, topi za jizdy skrze tu-
nely olejem, ktery tolik dymu nevy-
vinuje. Na nékterych pak drahach
v Americe a skrze Simplonsky tunel
odpomaha se dymu v tunelech poho-
nem elektrickym.

Vozy jsou osvétlovany elektfi-
nou neb plynem. Zarovky napaji bud je-
diny proud centralni, ktery vyrabi jediné
dynamo béhem jizdy, neb akkumula-
tory, jeZ se dle potfeby na urcitych sta-
nicich nabijeji, nebo cela fada proudd,
jestlize kazdy viz jest opatfen svym
dynamem neb akkumulatorem. Dy-
nama byvaji uvadéna v €innost osami
kol vozovych, jichZz pohyb se pfenasi
na dynama femeny, fetézy neb ozube-
nymi koly. Je-li dynamo jediné pro
vSecky lampy, byva hndno svym par-
nim strojem neb parni turbinou. Dosud
vSak nejrozSifenéjSim osvétlenim jest
plynové.
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Plyn, jehoz ‘se nejCastéji uZziva,
vyrabi se z olejd dehtovych, bfidli-
covych, z petroleje a p. Hofi jasnéji
nezli obycejny svitiplyn. Aby plyno-
jemy, které jsou umistény pod pod-
lahou neb na stfeSe vozl, nenabyly
velikych rozmérd, stlaéuje se plyn
v nich velmi zna¢né aZ i na 6 atmosfer,
coz jest tlak, ktery udrzi sloupec vody
60.000 mm-vysoky. Ze pak plyn nej-
lIépe hofi pfi malém'tlaku, ktery se
vyrovna tlaku 25— 50 mm vysokeho
sloupce vody, jest tfeba pred spalo-
vanim plynu jeho vysoky tlak zmir-
niti zvIastnim pFistrojem. Takovy re-
gulator tlaku, ktery soucasné udrZuje
tlak plamene na stejné vysi, i kdyz
tlak v plynojemech kolisa, .vynalezl
r. 1867 Julius Pintsch v Berliné. Tento
olejovy nebo tukovy plyn se vyrabi
ve zvlastnich plynarndch a pod tla-
kem 10 atmosfér se pfivazi na stanice,
kde se jim plni plynojemy. V nejno-
véjSi dobé bylo zlepSeno svétlo ply-
nové dvojim smérem, jednak se po-
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uziva puncoSek, jednak Ze se pfidava
ke 3 dilim olejového plynu jeden dil
acetylénu. Drfive osvétlovany byly
vozy svickami, lampami s Fepnym
olejem neb petrolejem.

Vytéapéni vozd déje se dnes vse-
obecné parou, ktera se Cerpad bud
z kotld lokomotivy, neb pfi vétsim
vlaku z kotl( jen pro vytapéni urce-
ného. Pod sedadly jsou umistény val-
covité roury plechové, které jsou spo-
jeny s hlavni rourou pod vozem. Tlak
pary, jez se vede do vytapécich rour,
zmirfiuje se ventilem, ponévadZ jsou
jich stény dosti tenké. V potrubi
srazend voda vypousti se kohoutky
ven. Tento zplsob vytapéni jest la-
ciny, pohodlny a bezpecny proti ohni
a proto mlze byti vytlaéen v budou-
cnosti jen vytapénim elektrickym,
kteréz ovSem jen tehdy se ujme, az
lokomotiva elektricka nahradi parni.
A uZ také ustupuje pomalu para elek-
tfiné. , Tak na centralni draze New-
Yorkské bude se diti doprava osob co



49

nevidét jen elektricky. V tomto ohledu
zdvodi Némecko s Amerikou. Minu-
lého roku byla zhotovena elektricka
lokomotiva 12 m dlouhd a 95 tln
(95 tisic kg) tézka, a nejvétsi a nej-
tézs8i lokomotiva parni 20 m dlouha
a 162 tin téZzka. U elektrické vyvi-
nuto nejvice pracovniho effektu 3000
konskych sil, u parni 1800, tak Ze
pfipadd na 1 tlnu vahy u elektrické
31 5 konskych sil, u parni 11 k. s. Na
Uplné vyhlazeni péary elektfinou nelze
mysliti pravé tak, jako svétlo elektrické
nevytlaCilo svétlo plynové.

Aby jizda vlakem byla bezpec-
nou, stard se rovnéz technika vse-
mozné vymysSlenim a sestrojovanim
nejriznéjsich elektrickych signall a
vyhybek.

Moderni parolod.

Pravé jako na modernim rychliku
americkém, tak i na moderni parolodi
soustieduji se v3ecky vymoZenosti

Dr. Jan Koutny. DneSni dopravnictvi. 4
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dnedni techniky, kter4 usiluje o to,
by cestujicim pfipravila cestu po-
hodlnou, rychlou a bezpeCnou. Jak
se ji' to podafilo, vidéti nejlépe na
nejnovéjsi a nejvétsi lodi svéta »Kai-
serin Auguste Victoria* na linii Ham-
burg-Amerika. Tento obr oceadnu jest
217 m dlouhy, 23 m Siroky a 16 m
hluboky. MoZzny néklad jest 16 tisic
tln, rychlost: 18 mofskych mil za
hodinu (1 mofshad mile = 1851 km),
to jest parnik se dostane z Evropy
pfes Atlanticky Ocedn do Ameriky za
77a dne. Palub jest patero. Do I tfidy
se vejde 550 osob, do Il. 300, do Il
250, do mezipalubi 2300, coZ jest
3400 osob. Lodniho muzstva a du-
stojnikl, ktefi provazeji lod jest 600.
Tak Ze lod mGZe pojmouti aZz 4000
osob. O pohodli cestujicich svéd¢i
bohaté a vkusné zafizené jidelny, ho-
vorny, Kkufarny, pisarny, télocvicny,
herny, knihovny, knihkupectvi, ob-
chody kvétinami, informacni kance-
lafe pro vSecky cestovni zaleZitosti,
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elektrické vytahovadlo, vanové 1azné,
sprchy, elektrické lazné, sluhové vy-
cviceni v massazi, damsti vlasenkafri,
zkouSené oSetfovatelky, temné Kko-
mory pro fotografy-amatéry a p.

Ke zvySeni bezpecCnosti jest pfFi-
déleno Sest dlstojnikl k ruce kapi-
tanovi, dalsi tfi ddstojnici maji na
starosti straZe a 141 muzd jest uréeno
jen pro obsluhu stroji. Kapitan dava
vSéecky rozkazy z lodniho mistku
telefonem hlasité mluvicim. Na lod ¢
nim muastku soustfeduji se pfFistroje
k uzaviréni lodnich pfepazek a k sig-
nalim poplasnym, pozarnim a pod-
morskym. Stane-li se nérazem pod
vodou Vv lodi puklina, stiskne kapitan
jen knoflik, signél na poplach rozlehne
se po celé lodi a vSecky dvéfe pfe-
pazek se neprodySné uzavrou. Cely
parnik jest totiz rozdélen na 26 ne-
prodysSnych oddéleni. Jedno neb dvé
oddéleni, kde jest pravé puklina, mo-
hou byti plny vody, jen kdyZ ostatni
jsou uzavieny; lod muize jeti dale,

*
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nepotopi se. Stane-li se porucha na
dné, jest také schopna lod k dalsi
plavbé, nebot ma jesSté jedno dno.
Ma-li vjeti v noci neb za mlhy lod na
lod jinou, na mélCinu neb na pfistav,
varuje kapitdna v Cas signal podmof-
sky. Voda totiz jest dobrym vodiCem
zvuku a zdokonalenymi pfistroji jest
slySeti kazdé hnuti na blizké lodi neb
pfistavu. O bezpeCnost proti ohni jest
postarano Cetnymi stfikaCkami vod-
nimi, parnimi i plynovymi. Vypukne li
ohen, zaujme’ muZstvo své misto a
chopi se kazdy jemu urlené préce.
Vybornou sluzbu bezpecCnostni konéa
i telegrafie bez dratu. Parniky i mista
pobfezni jsou opatfena stanicemi te-
legrafnimi. Kdyz jest lod v nebezpeci,
mlZe snadno a véas druhd lod pfi-
plouti na pomoc, jsouc o ni telegra-
ficky poZzadana. Telegrafni stanice
nejen Ze umoznuji spojeni lodi s pev-
ninou, nybrz zprostfedkuji téz denni
novinky. Po celou dobu jizdy pfes
ocean dostava cestujici kazdé rano
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nejnovéjsi zpravy o dllezitych uda-
lostech politickych, uméleckych a ob-
chodnich v ~Atlantickém Denniku®
(«Atlantic Daily News«), ktery se tiskne
na lodi.

V nejnovéjsi dobé déji se se zda-
rem pokusy na zvySeni stability lodi.
Ve spodni C¢asti namorni lodi jest
umistén veliky setrvacnik, jehoZz hmota
vazi az 10 tln ajehoz prumér obnasi
kol 5 metrd. Je-li tento setrvaénik
prudce roztoCen a v pohybu parni
turbinou udrZovan, nabyva lod vétsi
stability, to jest nedd se tak lehce
zmitati vlnami morskymi pfi  mofi
rozboufeném; nebot roztoCeny setr-
vaénik zachovava houzevnaté svij
smér rotaCni a mocné se vzpird vsem
silam ruSivym. Tuto vyhodu stability
lodi vitaji predevSim vSickni passaZzéfi,
zvIasté, ktefi brzo podléhaji morskeé
nemoci, a pak vojsko néamofni, po-
névadZ pfi klidné jizdé lze lépe mifiti
a tak acinky dél stupfiovati.

Zajimavé jest, jaké zasoby potravy
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ma parnik. Tak na pf. na cestu
z Hamburku do Nového Yorku pro
3600 osob a na cestu zpatecni pro
1625 osob veze parolod pres 20 tlin
¢erstvého masa, 10 tdn masa v kon-
servach, 20 tdn slaneckd, 5 tn ze-
leniny a luSténin, 36 tisic vajec, 25
tn mouky a 5000 tdn uhli.

Automobil-

Pfed 10 lety byl automobil jeSté
vzacnosti a letos jest jich v obéhu
pfes 100 tisic. Za tento pfFekvapujici
rozkvét dékuje automobil jen sportu
a svétovému zavodéni. Mimo sport
hlasi se o sluzby automobilu také
jiné zajmy vefejného Zivota. Tak na
pf. v Bavofich nedavno se daly po-
kusy nahraditi mistni drahy automo-
bily. U néds zase v Rakousku pomysli
ministerstvo uvesti automobily do
sluzby poStovni. Tyto poSty, urfené
k dopravé osob a poStovnich zasilek,
nikoliv nakladd, budou daleko rychlejsi
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nezli obycejné poSty povozné. Jeden
km jizdy by stal 6 haléfl. Provozo-
vaci ndklad se pocita na 1 km as
50 haléfl. Dosud jest 5 pokusnych
trati pro automobilovou poStu. V Bu-
dapeSti se daly uZz r. 1896 pokusy,
aby vybirani dopisd z postovnich
schranek bylo urychleno motocykly.
Dnes se tak déje automobily. Vybrany
materidl veze se pfimo k ambulancim
vlakl, ¢imZz se jednak doprava ury-
chluje. jednak se uspofi touto decen-
tralisaci mnoho sil.

Ve Francii, Némecku a Italii bere
i vojsko automobily do svych sluzeb.
Na automobilech se pfevazeji rozkazy,
munice, déla a jiny valecny material,;
na automobily se pfipeviuji rychlo-
palnd déla a strojovky, na automo-
bilech jsou pfevozné stanice prosto-
rové telegrafie, které se dnes rychle
valeCtnictvi ujimd. Mimo to benzi-
nového motoru pouziva se k poha-
néni dynama, které jest na auto-
mobilu a které dodava elektricky proud
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elektomotorujenZ uvadi v pohyb auto-
mobil. KdyZ tento jest v klidu, zuZzit-
kuje se proud k osvétlovani terénu a
k podavani rdiznych optickych signald.

Automobil jest nejdllezitéjSim &i-
nitelem dneSni dopravy a hlavnim
dopravnim  prostfedkem  nejSirSich
vrstev v budoucnosti. Hybna sila
mlze byti rlzna. Tak elektromotory,
vybusné motory s benzinem, lihem a
petrolejem a parni motory konkuruji
vzajemne.

V mnohych méstech anglickych
a némeckych ujima se velmi rychle
doprava osob ba i zboZzi motoro-
vymi omnibusy. Hlavni pficinou
toho jest, Ze rychlost elektrické drahy
pouli¢ni jest zdkonem stanovena, ne-
smit presahovat 10 angl. mil (1 angl.
mile = 16093 km), ze elektrické drahy
zaujimaji mnoho mista, nejZivéjsi ulice
Ze jsou velmi uzké a proto pro elek-
trickou dopravu uzavfiené, kdeZto
omnibus muze do kazdé ulice, nevy-
Zaduje zvlastni koncesse a miZe ura-
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ziti 120 mil za hodinu/ R. 1906 bylo
v Cinnosti 600 omnibusu a ve 2 letech
ma jich byti 3000. Poplatek dopravni
klesl tim skoro na polovic. Takovy
omnibus ma az 28 mist k sezeni a
az 60 koriskych sil. Kromé omnibusd
ozivuji ulice velkomést také elegantné
upravené drozky motorové a motorové
nakladni a reklamni vozy rozmanité
velikosti a rlizného provedeni.

Pneumaticka poSta.

V Praze, Vidni, Pafizi a jinych
hlavnich méstech jest vidéti kromé
obyCejnych skfinék poStovnich jeSté
skfinky jinak zbarvené s nadpisem
tPneumatickd poSta«. Jest to zafizeni
pro rychlou dopravu dopisd a te-
legramd pomoci zhus$téného a zfe-
déného vzduchu (vzduch = Fecky
pneuma). MysSlenka pneumatické posty
jest tdz, jako u détskych foukacek
neb bouchacek. Jestlize se totiz v tru-
bici, do niz jest vpraven pist, nahle
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stlaCi neb zfedi vzduch, wvyleti pist
z trubice ven neb vleti do vnitf. KdyZ
by byl pist duty, bylo by mozZzno vkla-
dati do ného rlzné véci a je tak ry-
chle prendseti.

Uprostfed mésta jest centrala spo-
jena s hlavnim poStovnim (fadem.
V centréle jsou dvé nadoby se vzdu-
chem h, I, a pumpa y, kterad vzduch
z nédoby T ssaje a do nadoby h tlaci.
Z centradly vedou podzemni roury
65 em v prdméru k obvodu meésta.
Kazda roura jest v centrdle spojena
dvéma trubicemi s obéma nadobami
vzduchovymi. Trubice lze uzavfiti
kohouty h, F. Vnéj§i konce rour jsou
téZz opatfeny kohouty kx, K6 Ve stani-
cich, astfedni i obvodové, maji roury
otvor, ktery lze vikem v neprodysné
uzavfiti. Témito otvory se vkladaji
za sebou do rour valcovité, ke sténdm
potrubi tésné pfiléhajici krabicky,
z nich kazda pojme aZz 20 obycCejnych
dopisl. Ma-li se doruditi zasika z I.



60

do Il., d& ufednik A na centrale te-
legraficky znameni, na kteréz ufednik
B ve stanici Il. otevie kohouty fit 2
Ufednik A zavie pak viko vl a otevfe
kohout li. StlaCeny vzduch Zene za-
silku rychlosti 500 m za minutu do
stanice Il. Tam zavie Ufednik B ko-
hout ki1, otevie viko v2 a dopisy vy-
bere a zvlastnim listonoSem doruci.

Chce-li zase dopisy poslati na
centralu, vlozi je do krabicek ve Il.,
zavie viko v2 otevie kohouty klt ka
a da centrale telegraficke znameni.
Na to zavie Ufednik A kohout h a
otevie . Vzduch se Zene do nadoby r
a vezme sebou zasilku do I. Tam se
pak zavie kohout r, obsah se vybere
neb k dalSi stanici poSle.

V letech 1840 délany i pokusy
pohanéti timto zplsobem také celé
vlaky. AvSak technické a financni
obtize pfekazeji atmosférickym Zelez-
nicim v jich rozvoji.
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Drahy podzemni a nadzemni.

Hlavni mésta v posledni dobé ne-
obycejné vzrlstaji prilivem lidu z ven-
kova a z ciziny. PFiCinou jest, Zze
velkomésto jest stfediskem vzdélanosti,
mistem zabav a sidlem primyslu.
Tento povazlivy zjev, jenz pfirozené
ma mocny vliv na socialni Zivot vibec,
nezabyva jen narodohospodare a stat-
niky, nybrZ iinZzenyry; nebof se vzrd-
stajicim obyvatelstvem mést, roste
i doprava, s ni také poZadavky a
prostiedky dopravni. Tak na pfiklad
v New Yorku musi byti odvezeno
kolem 600000 osob do prace mezi
7. a 9. hodinou réno a to Casto az
20 anglickych mil, odpoledne pak
mezi 4. a 6. hodinou zase pfivezeno
doml. K takové ovsem dopravé ne-
staCi jen poulicni drahy elektrické,
byt jezdily sebe rychleji a sebe Ca-
stéji. Nelze-li sit pouli¢nich drah jiz
zhusfovati, stavéji se drahy nad zemi
neb pod zemi, aneb i oboje dle toho,
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jak rdzné okolnosti technické to do-
voluji.

Podzemni drahy jezdi tunely
podzemnimi. OsvédCuji se vyborng,
nebot nelekaji mimojdouci jako dréhy
pouli¢ni, nezabiraji mista, nepfekazeji
v rozhledu, neSkaredi mésta a prece
dopravuji ohromné mnozstvi osob a
to s rychlosti nejvétsi. Nevyhody jsou
hlavné zdravotni a penézni. V tunelu
byva vyssi teplota; na priklad v New
Yorském aZz o 5°C a vzduch obsahuje
mnoho prachu a to Zelezného, jenz
vznika tfenim brzd a jinych Zeleznych
souCasti. AC se tunely peclivé venti-
latory vétraji, pfece vzduch podzemni
nevyrovnavad se vzduchu na ulici.
Stavba tunell jest znaéné draha. Pod
zemni drahy jsou v Pafizi, Londyné,
Berling, New Yorku atd.

Vsude vsak nelze stavéti tuneld,
zvlasté neni-li plda pevnd a vody
prosta. Vyskytuji li se tyto technické
obtiZe, zFfizuji se drahy nadzemni
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Cili visuté. Tyto jsou velmi lacine,
ovSem malo prispivaji k okrase meést.
Oboje drahy, podzemni i nadzemni
jsou hnany elektfinou.

Drahy jednokolejné.

Cyklista sedi bezpecnéji na svém
kole, jede-li rychleji, protoZze kolo ma
vetsi stabilitu, je-li vice roztoceno. Ke
zvySeni stability lodi, "Mofsky med-
véd* zvané, pouZzil feditel germanského
Loydu v Hamburku, konsul Schlick,
velikého setrvacniku vhodné na lodi
umisténého TutéZz mysSlenku uplatiuje
anglicky inzenyr Louis Brennan u oby
¢ejnych Zelezniénich voz(G. On mon-
toval setrvacnik v prostoru vzducho-
prazdném, aby vyloucil tfeni. Kdyz
pak setrvacnik, s vozem pevné spo-
jeny, prudce roztoCil a v pohybu
udrzoval, nabyl viz takové stability
jako cyklista a mohl tudiz i jeti na
jediné koleji neb na lanu zcela bez-
pecné. Pokus se dafil stejné dobre,
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kdyZ byl pohanén vidz motorem par-
nim, elektrickym nebo benzinovym.
Je jisto, Ze tyto experimenty nezl-
stanou ojedinélymi, a Ze jich technika
vyuZije co nevidét v dopravnictvi,
zvlasté kdyz jde o usporu materialu
a 0 zjednoduSeni stavby Zeleznic na
mistech s terrainem nepfFiznivym.

Simplonsky tunel.

Simplonsky tunel jest ze 4 veli-
kych tunell evropskych nejdelsi. Tunel
Mont Cenis mé& skoro 13 km délky
(1860 —1871), Sv. Gotthard 15 km
(1872—1881), Arlberg pfes 10 km
(1870 -1884) a Simplon temeéf 20 km
(1898—1905). Tento tunel spojuje Brig
ve Svycarech a lIselle v Horni Italii.
Dle smlouvy mél byti za 54 roku
odevzdan vefejné dopravé. Préace za-
poCaly 13 srpna 1898. Na obou stra-
nach s pocatku bylo provrtdno 11 m
za den, tak Ze by smlouva byla
snadno dodrZzena, kdyby se neobje-
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vily nepfedvidané a skoro nepfeko-
natelné prekdzky. Byla to pfedné vy-
soka teplota, kterd uz ve Ctvrtém km
obnéasela 40° C. uprostied pak az 56° C,
kdezto geologové predvidali teplotu
40- 42nC. Pak se objevily ohromné
spousty vody az 54° C teplé, jiz prou-
dilo az 140000 litrG za minutu. A
kromé toho pfiSlo se pfi vrtani na
mista, ktera se sesouvala a to s ta-
kovym tlakem, Ze dfevéné tramy byly
ssutinami uplné rozdrceny, takze bylo
nutno k tomu zvlastni sloupy Zelezne
podoby T zhotoviti V Jselle a Brigu
byly zfizeny celé strojovny ke vétrani,
osvétlovani, ochlazovani a vrtani tu-
nelu. Cerstvého vzduchu bylo pfiva-
déno do tunelu az 25 m3 za vtefinu
a stény byly po cely ¢as splachovany
studenou vodou, takZze tam byla pri-
mérné teplota kol 30° C. Osvétlovani
délo se petrolejovymi lampami, aby
se néco nestalo elektrickym vedenim
v tunelu Vrtani dalo se tlakem vody.
Hybnou silu, kterd na kazdém konci
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obnaSela az 4000 konskych sil, do-
davala na severu feka Rhona, na jihu
vodopady Diverie a Cherasky. V obou
meéstech byly postaveny nemocnice
pro Ufedniky a délniky o 30 postelich.
Doba pracovni trvala 8 hodin. Byly
tudiz denné 3 stfidy. Deélnici jezdili
do prace a z prace zvlastnimi vlaky,
po praci se prevlékali a koupali.
Potfebny material dovazeli koné
neb atmosférické lokomotivy na mi-
stech tésnéjSich, na Sirokych mistech
lokomotivy parni. Na této pamatné
stavbé se pracovalo 2385 dni. Tunel
meéri 19.830 m ajizni konec lezi 631 m,
severni 685 m a stfed 703 m nad hla-
dinou mofskou. Uprostfed tunelu jest
500 m dlouha vyhybka pro Zivéjsi
frekvenci rychlikd. Jizda tunelem trva
od severu Kk jihu 20 minut, obracené
26 minut. Kazdy km jsou lucerny a
signaly, jez se elektricky zapaluji.
Tunel se uzavird zvlastnimi zaclonami
samocinné a elektricky. Prilom ucinén
24. Gnora 1905 a 1. Cervna 1906 jel
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prvni rychlik Simplonskym tunelem,
ktery prlbI|2|I zgpadni Svycary 0 mnoho
kilometrd italskym méstim Milanu a
Janovu a oteviel nové kulturni drahy
lidstvu. Simplonsky tunel jest triumfem
lidského ducha nad pfirodnimi silami
a skvélé vitézstvi techniky.

4
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