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Nivod v XIX. ro¢niku ,,Doméci dilny‘.

Moderni kolejové autobusy.

Rozvoj automobilismu zpusobil dalekosah-

ly prevrat v dopravnictvi a nebezpeéné ohro-

zuje ve vsech statech prosperitu Zzeleznic.

prohlasuje existenci obou konkurenti za stej-
né opravnénou, stejné dulezitou, oba se zna-
menité dopliuji, a je jen tieba vymeziti jim

Obr. 1. Reversni kolejovy autobus ,,Micheline®* na 36 mist.

Konkurence silnice se Zeleznici se stale pri-
ostiuje, zeleznice se kietovité brani novému
soupefi, a jsme svédky nového podnikani i
metod na Zeleznicich, které neinformované-
mu pozorovateli se zdaji byti bezplanovitosti
nebo pokusnictvim, jsou viak jen novou epo-
chou v nazirani na dopravu. Nové nazirani

pole pusobnosti, které odpovida jejich schop-
nostem. Rozdélme dopravu podle bremen
takto: 1. mald bfemena, malé vzdalenosti —
bezesporna oblast automobila; 2. velika bie-
mena, veliké vzdalenosti — doména zelezni-
ce bez soutéze. Zbyvajici oblast mezi obéma,
t. j. stredni vzdalenosti, representované siti
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drah podruznych, krajovych, okresnich, je
vlastni pole soupefeni silnice—koleje, a zde
zeleznice musi vyvinout sili o zddrnou sou-
téz, jinak ji ¢eka zanik. Z dosavadnich vy-
sledktt mozno jiz dnes prohlasit, ze i zde si
zeleznice uchrani posice. Uspéinym ndstro-
jem je kolejovy autobus, svymi vlastnost-
mi jakysi obojzivelnik, sdruzujici prednosti
automobilu s dopravou po kolejich.
Problém vitézné konkurence Zzeleznice se
tedy ztotoznuje s resenim kolejového auto-
busu. Vlastnosti, jez od tohoto vozidla po-

nici a vytknouti prednosti a nedostatky obou.
Pohyb vozidla se déje valenim kol. Valeni na
kolejnicich se vyznamenava malou ztritou
tienim, jezto povrch kolejnice je hladky a
tuhy oproti valeni na silnici, ktera ma povrch
mékky a zvrasnély. Valeni na kolejnicich
tedy potiebuje malou hnaci silu (tedy je
1 mala spotfeba pohonnych latek), je malé
opotiebeni obruéi a dovoluje velké zatizeni
pod koly. Valeni po silnici skyta velké tteni
a dovoluje tudiz rychly rozbéh a rychlé za-
staveni.

Obr. 2. Kolejovy autobus .,Pauline** francouzské Jizni drahy. Md 8 kol bez podvozki, je z duraluminia
a vazi (neobsazeny) 10.000 kg. Ma 55 sedadel.

zadujeme, jsou: lehkost, zdsoba pohon-
né sily, umoznujici veliké zrychlovani
(pFednosti automobilu), pohyb s malymi
ztratami tfenim a bezpeénost (pred-
nosti dopravy po kolejich). Pripoji-li se jesté
reseni vhodného aerodynamického tvaru, kol
8 pruznymi obru¢emi, uskuteéni-li se snadna
riditelnost a pohodli, stane se v budoucnu
kolejovy autobus znamenitym pomocnikem
ve vyuzitkovani cest Zelezniénich, které v sou-
¢asné dobé tak malo odpovidaji nasim po-
potiebam. Kolejovy autobus jest urcen, jak
na potatku Treéeno, pro podruzné trati hlav-
ni zelezni¢ni sité, pro drahy vyznamu lokal-
niho, které nerozmyslné nadbytecné zveétsily
zelezniéni sit na konci minulého stoleti.
Aby bylo porozuméno zasadam, které pod-
minuji konstrukei autobusu, je treba analy-
zovat dopravu po kolejich i dopravu po sil-

Pohybuje-li se viiz ve stavu setrvaéném
(konstantni rychlosti), je potfebna tazna sila
déna soucinem celkové vahy a soucinitele od-
poru pii pojizdéni. Tento soucinitel zahrnuje
odpory treni valivého, treni nakolka, treni
cepového atd., a jeho hodnota jest u vozu,
pohybujiciho se na kolejnicich, 1—39, vihy.
Je-li fada vozu, je sila tazna ddna souéinem
vsech vah a tohoto soucinitele, opakujeme,
za stavu setrvaéného. Jiny pripad nastane
pii rozjizdéni; pak sila taznd musi byti vétsi
o silu zrychlujici viz (resp. vlak) z nuly na
pozadovanou rychlost. Jeji velikost nesmi
prekrodéit mez, kdy se jiz hnaci kola vozidla
nevali, nybrz se smykaji, klouzaji. Tazné sila
hnaciho vozidla, omezena touto podminkou,
jest uréena soud¢inem vahy, kterou jsou zati-
zeny kolejnice pod hnacimi koly; t. zv. vahy
adhesni, a soucinitele tfeni smykového, t.

-
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zv. soutinitele adhesniho. Tedy adhes-
ni vaha lokomotivy je rovna sou¢tu tlakt pod
sprazenymi koly, adhese je dana souc¢inem
této vahy a adhesniho souéinitele. Soucinitel
tento je zna¢éné vétsi nez souéinitel odporu
pi1 pojizdéni; je zavisly u kolejnic hlavné na
jejich stavu (ovSem i na stavu kol), u suché
kolejnice se udava asi 0-2, u mokré 0-15,
v mokrych tunelech a za mlhy je toliko 0-1,
sypanim pisku na kolejnice se zvysi na 0-3.
U automobilti je mnohem vyssi, pohybuje se
‘v mezich 0-6—0-68.

ttebenim. Tyto okolnosti zvysuji spotfebu
hnaei sily a tim i pohonnych latek pii sou-
¢asném rychlém opotiebeni nakolkii.

Bylo jiz Fedeno, ze zvySovani adhesni va-
hy je protichiidné pozadavku velikého zrych-
leni, prece je viak podstatny rozdil i ve vy-
znamu vah jako slozek vahy celkové. Vy-
svétlime to u oby¢ejného vlaku: Celkova vi-
ha je soutet vah vSech vagont i s nakladem
a vahy lokomotivy. Rozdélme vahu s hledi-
ska ekonomie dopravy na vdhu uziteénou
(t. j. osoby, naklad, které dopravujeme) a

Obr. 3. Kolejovy autobus ,,Renault** na 56 mist. Spojuje Pafiz—Deauville a ujede tuto drdhu
za 2 hodiny 5 minut.

U kolejového autobusu je zadoucné rychlé
rozjizdéni, musi tedy autobus vyvinouti ve-
liké zrychleni. Zrychleni zavisi pfimo na taz-
né sile a neprimo na celkové vaze vlaku. Taz-
na sila vsak jest omezena hodnotou adhese.
Zvyseni vahy je protichtdné pravé vyslove-
né zavislosti a zbyva pro zvyseni tazné sily
jen zvysSovani adhesniho soucinitele. Prakti-
cky lze to provésti, nahradime-li ocelové na-
kolky pneumatikami; pak zvyseni treni kau-
¢uku na oceli je trojnasobné proti tieni oceli
na oceli. Snahy ty skute¢né nalézdme (Miche-
lin), avsak tak zvysila se adhese na ukor
prednosti, jiz ma kolej — vyhody valeni
s malym odporem. P¥i pouziti pneumatik na
misté ocelovych nakolkiu se zvysi adhese zca-
sti deformaci obruce v partiich, kde je styk
s kolejnici. Deformaéni priace je provizena
zahtatim pneumatik a jejich rychlejsim opo-

3

mrtvou, neuzite¢nou (vaha prazdnych
vagont, lokomotivy, jez s hlediska ekonomie
dopravy jsou pritézi). Adhesni vahu vsak
tvoii jen vaha lokomotivy, a to jen véha,
pripadajici na sprazend kola, a tato vaha je
vlastné mrtva; vaha vlaku, v niz je zahrnu-
ta vaha uziteénd, nema tedy vliv na adhesni
vahu lokomotivy. Patrno, ze pri téze loko-
motivé je vaha adhesni konstantni, tvorena
mrtvou vahou lokomotivy (éastinebo celou,
podle sprazenych naprav), a nema na ni vliv
uzite¢nd a mrtva vaha vagondu, t. zv. zatéz.
Adhesni vaha lokomotivy musi byti se zie-
telem na rozjizdéni znacné vétsinez by odpo-
vidala Gthrnnému odporu pii jizdé; je dobie
znamo, 7e hnaci kola se pfi rozjezdu to¢i na
prazdno; zjev nastava bud pfi poklesu koe-
ficientu tfeni (na p¥. vlhkem), nebo nedosta-
teénou adhesni vahou p¥i pretizeném vlaku.
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V obou piipadech se zvysi adhese sypanim
pisku na kolejnice; piseénik je pri rozjezdu
nezbytnou vystroji lokomotivy.

Jiné rozdéleni vah jest u kolejového auto-
busu, ktery soucasné nese sviij motor i uzi-
teénou vahu; hnaci kola jsou také nosiéi uzi-
teéné vahy, a zvétseni této vahy (uzite¢né
zatéze) zvétsuje v piimém poméru adhesi.
Tato vyhoda kolejového autobusu piispiva
k ekonomii, zvySujic vynos dopravy. Srov-
nejme pomeéry u osobni dopravy normélnimi

cetnych rozjezdech a zastavkach je to praveé
nepomér vahy mrtvé k uziteéné, ktery zelez-
nici zabiji.

Kolejovy autobus ma obnovit vynosnost
kolejové dopravy a nesmi proto sledovat ten-
denci zvysovani mrtvé vahy na tkor uzited-
né; musi byti lehky, aby lehkost mu umoz-
nila rychly rozjezd, a aby také pii energickém
brzdeéni rychle zastavil. Pomér uziteéné vahy
k mrtvé (dopravni vynos) nutno volit pokud
mozno nejveétsi, ¢ehoz bude dusledek, ze ad-

Obr. 4. Kolejovy autobus ,,Bugattic.

vlaky s témito novymi vozidly; smérodat-
nym je pomeér uzitetné vahy k vaze mrtvé,
kteryzto pomér je porovnavaci éislo ekono-
mie dopravy, oviem v hrubych rysech. Rych-
lovlak, slozeny z lokomotivy s tendrem, dvou
expedi¢nich vozu a deseti vozii osobnich mo-
derniho typu, vazi neobsazeny 600 tun. Nor-
malné pojme tento vlak 600 cestujicich a 20
tun zavazadel i nakladu, a pfipada tedy na
1 tunu jeden cestujici; uziteéna vaha ¢&ini
139, mrtvé, a to udadva Gdinnost doprav-
ni. U francouzského expresu s lokomotivou
,.Mountain®‘ pripada na 1 cestujictho 800 kg;
vytézek dopravy (porovnavaci ¢islo ekono-
mie) je zde lepsi, asi 209,. Silniéni autocar
prazdny vazi 6 t a pojme 35 osob s jejich za-
vazadly: na jednoho cestujiciho pripada 170
kg mrtvé vahy a dopravni téinnost je 37%,.
Timto prostym srovnanim vyplyva prednost
dopravy automobily, nehledé¢ k tomu, ze pii

hesni vahu bude tvoTit v zna¢né mife viha
uzitecéna.

Bludné je vériti, ze lehkosti vozidla se ohro-
zi bezpetnost dopravy, Ze lehky vlak snad
muze vykolejit, Ze bezpeénost a lehkost jsou
dvé vlastnosti prakticky spolu neslucitelné.
Je prece znamo, ze mohutnost rizu zavisi
na hmoté (vaze) a na dvojmoci rychlosti; je
tedy raz pfi stejné rychlosti podminén celko-
vou vahou, z niz u obyéejného vlaku tvori
80—909, mrtva viha. Ke konstrukei lehké-
ho, ale i pevného vorzidla je vyhodné pouzit
specialnich oceli o vysoké pevnosti i houzev-
natosti pro soucasti namahané; pritom nut-
no volit nosniky vyhodné profilované se sta-
noviska vyuziti materialu, ostatni pak vy-
plné a soucasti malo namahané provést z no-
vych slitin o malé mérné vaze; spojeni a sty-
ky soucasti se doporucuje svareti elektricky.
Na nestésti vyroba lehkého a soucasné pev-
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ného vozu je velmi draha jak co se tyce ma-
terialu, tak co se tyte prace, ktera musi
byti peclivé kontrolovana i pii svédomitosti
déniki.

Snahy stavéti lehké vozy jsou velmi zaji-
mavé a pribojné; zmensenim vahy se zmirni
tvrdost narazi, zmensi se opotiebeni mate-
rialu a tudiz i vylohy na udrzovani resp. ob-
novovani ojetych hnacich souéasti. V soudo-
bé Zelezniéni praksi se v tom sméru nic ne-
podniklo, a pfece riazy a otfesy vlivem ne-
pravidelnosti, nerovnosti, spar kolejnic jsou
tizivé pocitovany nasledkem zvysovani rych-
losti a vah vlaku.

Velikou pozornost technikt vzbudil kole-
~ jovy autobus ,,Micheline®, ktery jest opatien
dvandcti koly s pneumatikami (obr. 1.).
Refenf jest odvazné; pneumatiky musi byti
silné nahusténé, jezto musi snésti znacéné
vahy,i kdyz je veliky pocet kol. Na zdavadu
je také mala sitka kolejnic (tlak ve styku
veliky), a koneéné pneumatiky se mohou
rozkmitat pravidelnymi razy, kteryzto zjev
je velmi nepfijemné pocitovan cestujicimi.

Aby narazy kol o drahu byly s tispéchem
zmirnény, je treba, aby vaha organt hyb-
nych (t.].kol, naprav a podvozk) byla zmen-
Sena a v tom pomeéru zvétsena viaha zaveé-
send, t. j. vaha vozové skiiné (karoserie).
Zaznamenavame pokus toviarny na vagony
v Urdingen v Némecku, jez vytvotila duté
napravy, které vazi o 309, méné neznapravy
normalniho typu; jest ovsem otazka, snese-li
oslabeny material velké naméhani razy, a
nebudou-li miti lehkd kola snahu vykolejit.
Bezpochyby nebudou tyto pneumatiky stast-
nym a koneénym vyrazem snah, zadajicich
lehkost vozu.

Pruzného valeni se téz dosahne pouzitim
pruznych kol. Typ tohoto kola wvytvofila
jmenované tovdrna v Urdingen; pruzna ¢ast
kola je specidlni pryzovy kruh, vlozeny mezi
obytejny ocelovy nakolek a hvézdu na
vrtané napravé. Podobnou konstrukei pruz-
ného kola patentovala si tovarna Somua.
Zkusebn{ jizdy vozidel s témito koly se vy-
znacovaly tichou jizdou s mékkym a pii-
jemnym valenim kol. Kolejovy autobus
,Bugatti, jenz konal zkuSebni jizdy na
italskych drahach, ma kola podobného ty-
pu a plné se osveédéil.

Ponékud jinak si poé¢inali v Rakousku; to-
varna Austro-Daimler pouzila za tlumiciho
prostiednika pneumatik jako ,,Micheline,
ale pneumatika byla vlozena uvnit¥ ocelo-
vych bandézf. Kolejové autobusy opatiené
témito koly buduje tovarna Lorraine-Diet-
rich; i zde potvrdily zkousky, #Ze pruind
kola prispéla ke zvysenf klidnosti béhu.

Kolejovy autobus musi byti lehéi nez
normdalni vozy, aby se rychle rozjizdel, aby
rychle ménil rychlosti a rychle zastavoval.
K tomu vsak nesta¢i jen lehkost, nybrz musi
jesté pristoupit dostac¢ujici zasoba hnaci si-
ly. Vozidlo vyzaduje motor, ktery pracuje
pohotové s velikym momentem zabéru; motor
musi byti dosti silny a pretizitelny. Kole-
jovy autobus zastavuje v oblasti konkuren-
ce se silnici ve vSech stanicich, p¥i ¢emz jeho
primérna rychlost je rovna primeéru rychlosti
rychlikového vlaku. Musi proto byti jeho
provoz uzpusoben tak, aby ustavitné zmeé-
ny rychlosti se daly bez obtizi.

Soudi se, ze doprava nakladu 1 tuny na
kolejich vyzaduje vykonnosti 1 k. s., nejsou-
li zastavky prilis ¢asté; naproti tomu dopra-
va 1 tuny po silnici automobilem se déje vy-
konnosti 10 k. s.; je to jednak dusledkem ve-
likého odporu valivého tfeni, jednak na-
sledkem stalych zmén rychlosti, zastavovani
a rozjizdéni. Kolejovy autobus tézi z okol-
nosti snadného, malym odporem provaze-
ného valeni na kolejnicich, takze potiebuje
vykonnost motoru 9—10krat mensi nez stej-
ny autobus silni¢ni. Vykonnost motoru ko-
lejového autobusu musi byti tak velikd, aby
pohyb maksimalni rychlosti na vodorovné
a piimé draze potieboval jen ¢4st nominelni
vykonnosti; zbyvajici ¢ast je reserva k zrych-
lovani vozu a pro stoupani. Kolejovy auto-
bus, vazici celkem 10 tun, dosiahne na stou-
pani 69/, rychlosti 90 ks za hodinu s moto-
rem vykonnosti 80 k. s. Aby tento autobus
si podrzel rychlost 90 km v hodiné i na stou-
pani 15°/,.. potieboval by vykonnost 200k.s.;
pii této vykonnosti by pak byla reserva pri
jizdé na vodorovné drize vice nez 2/,. Pro
mensi stoupani, jez jsou obvykla na hlavnich
tratich, by byla Zzadouci reserva asi !/3 no-
minelni vykonnosti, jez je na roviné nevy-
uzita a prichdzi k platnosti na stoupani, aniz
se snizi rychlost. Je patrna urcéitd souvis-
lost mezi reservou hnaci sily a vahou; zvyso-
vanou lehkosti vozu se zvysuje téz reserva
hnaci sily, motory nejsou zdaleka plné vy-
uzity. ;

U kolejovych autobust, které jsou ve stav-
bé nebo ve zkusebni fazi, neni dbino vidy
zpfedu vytcenych zisad. Na pi. kolejovy
autobus, zavadény v posledni dobé na fran-
couzskych drahach, ma tyto hodnoty: mrtva
vaha 15 tun s 3-5 tuny uziteéné zatéze dava
celkovou vahu (ve sluzbé) 18-5 tuny, uvadénou
v pohyb motorem o vykonnosti 85 k. s. S hle-
diska konkurence se silniénim autobusem se
jevi tento kolejovy autobus prilis tézky a
slaby; pomér zivé vahy k mrtvé 3-5:18:5=
0-19 jest 0 509, mensi nez jsme shledali u sil-
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niénftho autobusu. K uspésnému soutézeni
je pozadovana primérnd rychlost 90 km za
hodinu; pri této rychlosti zbyvd vsak re-
serva, kterd umoziiuje zrychleni jen 1em [sek?,
¢ili pozadovana rychlost 90 km se neudrzi
ani na mensim stoupani drahy. Aby tento
autobus byl idedlni ve smyslu vlastnosti,

Obr. 5. Ridi¢ovo stanovisté v kolejovém autobusu
,,Bugattic.

které jsme rozvinuli na zac¢atku, vyzadoval
by tyto poméry: mrtvd vaha 5 tun p¥i za-
chované uzitecné kapacité 3-5 tuny, thrnem
celkova vaha 8-5 tuny, a vykonnost motoru
dvojnasobna. S vyhodou by se pouzilo Die-
selovych motort, kde vaha na 1 k. s. je 5 ky
i méné, a soutasné bylo by nutné dati vozu
vhodny aerodynamicky tvar, jenz by zmen-
sil odpor vzduchu. To v&e by vedlo k pozoru-
hodnym vysledkiim: zrychleni autobusu
by bylo 36 krat vétsi, t. j. 36 em/sek?, a
rychlost 90 Im/hod. by se udrzela na kazdém
stoupani.

Veskeré tsili konstruktértt musi smétrovati
k tomuto idealnimu typu. Pozoruhodna byla
nedavno vystava, konana na nadrazi Saint-
Lazare v Patizi; byla tam vystavena Fada

kolejovych autobusii nejriznéjsich konstruk-
ci. Uvddime zde nékteré zajimavé ukizky
s hlavnimi Gdaji.

V obr. 2. je francouzsky kolejovy autobus
znacky , Pauline” s trupem duraluminio-
vym, ktery byl zkousen na Jiznich drahach
ve Francii. Mrtva jeho vaha je 10 tun, cel-
kové 15-3 tuny; autobus pojme celkem
75 cestujicich, takze na 1 osobu pfipa-
dne 135 kg mrtvé vahy. Maksimalni vy-
konnost Dieselovych motorti, ktere
slouzi na pohon autobusu, je 85 k. s.
Rychlost vozu na vodorovné draze je
90 km/hod., zbyld reserva hnaci sily
nemiize vyvinout vétsi zrychleni nez
1-5 em[sek?, takze predepsand rychlost
ubyva jiz na stoupani 1-59/,. :

V obr. 3. je francouzsky kolejovy
autobus ,,Renault, vyzbrojeny dva-
nactivalcovym Dieselovym motorem
znacky , Renault’; mrtva vaha jeho
jest 22 tuny, celkova vaha zatizeného
obnasi 27 tun. Autobus pojme 56 se-
dicich cestujicich a 10 stojicich; na ces-
tujictho pripada tedy asi 335 kg mrtvé
vahy. Viiz ma dosiahnouti za bezvétii
maksimani rychlosti 120 Am/hod. na
primé a rovinné trati. Spokojime-li se
s predepsanou rychlosti 90 km za hod.,
je vz schopen pohybovati se touto ry-
chlosti i na stoupani 8%/, Vuz dispo-
nuje bohatou reservou hnaci sily a do-
konale uspokojujée pokud se tyce po-
hyblivosti a prizptisobivosti zménam
stoupani, nejsou-li vétsi nez 89/,

Dale uvadime kolejovy autobus ,,Mi-
cheline** (obr. 1.), 0 némz byla uz na po-
¢atku uéinéna zminka. Ma 36 sedadel,
mrtvou vahu 6-5 tuny a celkovou 9-8
tuny; mrtva vaha na osobu je 180 kg.
Autobus ma hnaci vybusny motor
vykonnosti 200 k. s. a dosahne rych-
losti 105 km v hod. Kdyby mél obyéejna
kola, bylo by jeho =zrychleni 17cm/sek?,
¢imz by dosahl predepsané rychlosti 90 km
hod. i na stoupani 15%/,,: ve skute¢nosti se
pohybuje na 12 kolech s pneumatikami, které
podstatné ztizi valeni, coz ma za nésle-
dek zmensenou reservu hnaci sily a piimy
toho dusledek — pokles zrychleni vozu na
8—10 ¢m/sek?. Hranice stoupani drahy, kdy
viz se jesté pohybuje rychlosti 100 km/hod,
jest 89/,,. Tento kolejovy autobus je reversni,
t. j. béh jeho je mozny v obou smérech.

V obr. 4. je zajimavé Teseny francouzsky
kolejovy autobus ,,Bugatti*. Vahoveé pomé-
ry jsou tyto: prazdny autobus vazi 23 tuny,
plné obsazeny 76 osobami vazi 29 tun; na
osobu pripada 300 kg mrtvé vahy. Hnaei
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silu dodavaji ¢tyFi motory, hnané smési li-
hobenzolovou, kazdy o 200 k. s.; je tedy cel-
kova vykonnost motori 800 k. s. Autobus
jest origindlni tvarem trupu, ktery je pro-
filovin se zretelem na aerodynamické od-
pory. Uvniti jsou 52 mista k sezeni a 24
mista k stani; stanovisté Tidicovo je jen
jediné. Autobus spoéiva na Sestnacti pruz-
nych kolech, sdruzenych do dvou podvoz-
k. Zajimavy je zpusob brzdéni; na rozdil
od brzdéni stla¢enym vzduchem, obvyklého
na zeleznici, je zde brzda mechanicka. V obr.
5. je pohled na stanovisté fididovo s velikym
brzdovym kolem, jez tvori vertikalni volant.
Viz je schopen zrychleni 17 cm/sek?, které
je dostacitelné, aby udrzelo piedepsanou
rychlost na vsech stoupanich, ktera jsou na
zeleznici. Neuvadi nas v uzas, ze vuz dosihne
pii tak zna¢né vykonnosti (800 k. s.) rych-
losti 200 km/hod. Tento kolejovy autobus
jest uréen pro tsek drahy Pariz—Deauville

jako vleény viz, k némuz je zavésen po-
dobny (bez motori) pro 80—100 cestuji-
cich.

Autobus ,,Bugatti* je také drzitelem rych-
lostntho rekordu pro.jizdu na kolejich; pri
zkugebni jizdé na trati Mans jel pramérnou
rychlosti 173 km/hod, p¥i éemz pracovaly jen
tFi motory. Tim predstihl rychlost némecké-
ho kolejového autobusu ,,Wumag®, ktery
urazil drahu Berlin—Hamburk priamérnou
rychlosti 160 km/hod. ,,Wumag™ byl opatien
stejné vykonnymi Dieselovymi motory, ale
celkova vaha byla trojnasobna; ptipadlo
u ného 800 kg mrtvé vahy na osobu, coz je
hodnota obvykla u ekspresniho vlaku. Velika
vaha je tu Casteéné zavinéna elektrickou
transformaci hnaci sily; zafizeni tohoto zpi-
sobu pohonu véazi mnohem vice, nez déje-li
se prenos hnaci sily primo, mechanicky. Pro
velikou svoji vahu nemohl “Wumag® zacho-

vati rychlost 160 km na stoupani 59/,,.
(Dokonéeni.)

Nova badani o vitaminech.

Prof. Jan Matzner. (Dokonéeni.)

II. Prvni vitamin rozpustny ve vodé jest
vitamin B, fefeny vitamin antineuri-
ticky (téz vitamin nervové rovnovahy).
U slepie, zivenych loupanou ryzi, vznika ner-
vové onemocnéni Polyneuritis gallina-
rum. U élovéka vyskytuje se pii nedostatku
tohoto vitaminu v potravé nemoc beri-beri
(v Japonsku zvana kak-ke).

Piitomnost vitaminu B v Zivém téle pi-
sobi dobfe na nervovy systém. Vitamin B
vyskytuje se ve vSech prirozenych rostlinnych
a zivocignych potravinach, hojné ve kvas-
nicich a mléce, ve vejeich, v ovoci, jmenovité
v citronech a pomoranéich, ve slupce ryze,
v obilnich kli¢ckdch, v libovém vepfovém
mase a v Sunce. Vitamin B schazi v seme-
nech, konservach a v loupané ryzi. Je velmi
citlivy viiéi svétlu.

Nemoc beri-beri*), vyvolana nedostatkem
vitaminu B v loupané ryzi, jiz se Zivi celd
vychodni a jihovychodni Asie, ma vlekly
pribéh (zemdlenost, slabost nohou, nejista
chtize, porugeni hybnosti a citlivosti, slab-
nuti, hubnuti, bolestivé obrny konéetin a dy-
chacich svalt, posléz smrt) a prudky prubéh
(zvraceni, dusnost, tzkost, porucha srdec¢ni

*) Beri-beri znamend ,,nemohu choditi*. Ryze zba-
vena slupky ¢ili perikarpu (ryZe hlazend, loupana,
perlova) spise ¢loveku Skodi nez prospiva. V ryzové
slupce jsou vitaminy B, jez musi byti v potravé,
aby élovék neonemocnél, Nésledkem trvalého pozi-
vani loupané ryze onemocni lidé vychodoasijskou
nemoei ,,beri-beri.

¢innosti, zmodrani, ztrata védomi, chudokrev-
nost, posléz smrt). Nervové poruchy piipi-
suji se téz nedostatku vitaminu B.

Vitamin B poklad4 se za smés dvou vitami-
nid, a to vitaminu F ¢ili B, (vyskytuje se
zvlasté v jatrech a hlavkovém salaté), jehoz
nedostatek zpusobuje nemoc beri-beri, a vi-
taminu @ ¢éili B, (naléza se v mase, jatrech,
mléce, kvasnicich), ktery se zove téz vitamin
antipellagricky ¢ili vitamin neporuse-
nosti pokozky, také vitamin vzriastu,
a zna¢i se vitamin P (pellagra) i PP (pel-
lagra preventiv). Pellagra jest chronicka
otrava zkaZenou kukufici; vyznaduje se
mimo jiné zménami na kuzi (vyrazky na ru-
kou i nohou), velkym tpadkem sil i poru-
chou dusevni. Smés obou vitaminu provazi
téz vitamin B, jehoz nedostatek v zivém
téle zastavuje rust mladat.

Zajimavé pokusy s vitaminy 4 a B prova-
dély chemicky Sofie Botcharskd a Anna
Foehringerova; byly to fotografické ti¢in-
ky obou vitamint. Fotograficka deska byla

- pokryta aluminiovou folii, do niz byla vyfe-

zana pismena, a nad touto deskou byl umis-
tén vitamin A (ekstrakt hovézich jater) a
vitamin B (vodni ekstrakt pivnich kvasnic).

I kdyz byly vitaminy ve sklenénych trubi-

cich, vznikly na desce zretelné obrazky. Roz-
toky desetkrat silnéjsi meély také vétsi vliv.
Je zajimavé, Ze oba druhy vitaminu mély
vliv stejny, aé¢ jde patrné o latky rtznych
vlastnosti chemickych i fysickych.



