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# Člověk ve vesmíru - největší dobrodružství         dvacátého století



   Na úplném počátku byl zvědavý

člověk. Stál pod kulatým měsícem

zády ke své rodné vesnici a pře-

mýšlel, jestli za lesem žijí také

lidé. Na druhý den zabalil vše, co

měl. do malého uzlíku a vydal se na

cestu. Když obešel celý svět, zlezl

nejvyšší hory, prošel tropické lesy

i ledové pláně kolem pólů, obrátil

oči k obloze. Měsíc byl stejný jako

tenkrát před lety - velký, bílý

a nepokořený. I zabalil si člověk

vše, co měl, do malého uzlíku ...

   Tak takhle romantické to opravdu

nebylo. Začátek cest do vesmíru

i valnou většinu jejich dosavadní

historie totiž poznamenala studená

válka. Boj SSSR a USA o prvenství

ve vesmírném programu pomohl tomuto

oboru rozvinout se vskutku raketově.

Vždyť už tři a půl roku po vypuště-

ní první umělé družice Země -

Sputniku 1 - obletěl Gagarin Ze-

mi a osm let poté už Armstrong

s Aldrinem tancovali po Měsíci.

Po skončení studené války a rozpadu

Sovětského svazu zájem o kosmonau-

tiku u obou rivalů i u veřejnosti

značně ochabl. V současnosti se

však snad díky nové orbitální sta-

nici ISS vesmírný program vrací do

povědomí lidí.



Největší pilotované kosmické lety

   Každý ví, že první byl Jurij

Gagarin v kosmické lodi Vostok 1.

Bylo to 12. dubna 1961 a let tr-

val 1 hodinu a 48 minut. Už méně

známý je druhý kosmonaut světa.

Jmenuje se German Titov a starto-

val čtyři měsíce po Gagarinovi.

Jeho let v lodi Vostok 2 trval

1 den, 1 hodinu a 18 minut. Až

na třetím místě je první Američan,

všem dobře známý John Glenn, který

startoval 20. února 1962 s vesmír-

nou lodí Mercury Mag.

   Další úspěchy na sebe nenechaly

dlouho čekat. 15.8.1962 se Rusům

podařilo přimět Vostok 3 a 4

k prvnímu skupinovému letu. Necelý

rok poté, 16.6.1963, vynesl Vos-

tok 6 do vesmíru první ženu -

Valentinu Těreškovovou. Byla cel-

kem desátým člověkem ve vesmíru.

Tím v SSSR skončil starý program

Vostok a byl nahrazen novým pod

názvem Voschod, ve kterém se počí-

talo s vícečlennou posádkou. Hned

Voschod 1 v říjnu 1964 byl úspěš-

ný. Na palubě letěli společně tři

lidé. Voschod 2 z 18. března

1965 byl ještě úspěšnější. Tento

let byl totiž korunován výstupem

prvního člověka - Alexeje Leonova

- do otevřeného kosmu.

   Američané odpověděli také novým

programem pod názvem Gemini.

V březnu 1966 se jim podařilo spo-

jit loď Gemini 8 s jiným uměle vy-

robeným tělesem. Gemini vystřídal

program Apollo, který měl zamířeno

k Měsíci. Po mnoha testech se to

jedenáctému Apollu v řadě podařilo.

21. července 1969 ve 2 hodiny

a 39 minut světového času zabořil

Neil Armstrong svou botu do mě-

síčního prachu. Od té doby Měsíc

navštívilo celkem dvanáct kosmonau-

tů. Všichni v rámci programu

Apollo.



Bydlení na oběžné dráze s pěkným

výhledem na moře

   Pro dlouhodobé výzkumy ve vesmí-

ru bylo potřeba zřídit orbitální

stanice. Rusové začali první stavět

v roce 1971 pod názvem Saljut, po

nich v průběhu sedmdesátých let ná-

sledovaly další, se stejným označe-

ním. Američané měli svou vlastní,

jménem Skylab, od roku 1973 až do

konce sedmdesátých let.

   V únoru 1986 byl na oběžnou

dráhu Země vynesen základní modul

ruské orbitální stanice Mir. Tento

projekt měl Rusům vrátit prvenství

ve vesmíru. Po rozpadu Sovětského

svazu však Rusko trpělo nedostatkem

peněz a začalo na Miru spolupraco-

vat se Spojenými státy. Tato sta-

nice už několik let přesluhuje

a počátkem jara příštího roku by

měla být zničena. Zatím poslední

orbitální stanicí je mezinárodní

vesmírná stanice ISS, jejíž vý-

stavba začala v listopadu 1998.



Vesmírné tragédie

   Výpravy do vesmíru jsou kromě

ohromných úspěchů poznamenány i ne-

úspěchy a tragédiemi, které si

vyžádaly životy mnoha kosmonautů.

Dodnes se nedá s určitostí říct,

kolik lidí při cestě do vesmíru

zahynulo, protože mnoho projektů

z období studené války stále ještě

nebylo odtajněno. Nejznámější

z katastrof jsou asi požár na Apol-

lu 1 a výbuch raketoplánu

Challenger.

   Apollo 1 byla první z americ-

kých raket, která měla zamířit

k Měsíci. Těsně před startem

27.1.1967 však vypukl na palubě

požár a všichni tři členové posádky

se udusili kouřem. Tato nešťastná

událost celý projekt Apollo výrazně

poznamenala a zbrzdila. Na druhou

stranu ale přinesla spoustu nových

poznatků a poučení pro další vývoj

raket.

   Mnohem známější je tragédie letu

raketoplánu Challenger STS 51L.

28. ledna 1986 sedmdesát čtyři

vteřin po startu tomuto raketoplánu

explodovala vnější nádrž. Na palubě

tehdy zemřelo sedm kosmonautů.



Čech byl třetí

   Do minulého - podzimu vesmír na-

vštívilo 389 lidí z třiceti států.

Kdyby se sečetly všechny doby jed-

notlivých letů s lidskou posádkou,

vyšlo by nám závratných šedesát

let. Srovnáme-li kosmonauty podle

národností, zjistíme, že v řadě Ru-

sů a Američanů byl třetím Čech.

Vladimír Remek startoval v roce

1978 na vesmírné lodi Sojuz 28

a byl celkově osmdesátým sedmým

člověkem ve vesmíru.





Space transportation systém

   Program STS označuje lety rake-

toplánů pod vlajkou USA. První se

uskutečnil v roce 1981 a od té

doby jich už startovalo devadesát

pět. Jedná se o americké vesmírné

lodě, které startují stejně jako

rakety z vertikální polohy, ale mo-

hou přistát jako běžné letadlo. Ra-

ketoplán se skládá z návratového

modulu, přídavné nádrže a dvou

startovacích motorů na tuhé pohonné

látky.

   I Sovětský svaz měl jeden rake-

toplán s označením Buran. Ten však

letěl pouze jednou v roce 1988.



Nejvýkonnější kosmonauti

   Asi nejznámější kosmonaut světa

je John Glenn, jehož ohromný come-

back do vesmíru, uskutečněný

29.10.1998 na palubě raketoplánu

Discovery, si určitě mnozí z vás

pamatují. V té době mu bylo 77 let

a během letu studoval vliv mikro-

gravitace na proces stárnutí.

   Prvenství v celkové době strá-

vené ve vesmíru drží ruský kosmonaut

Sergej Avdějev se 747 dny,

14 hodinami a 17 minutami. Nej-

delší kosmický let v celku se

437 dny, 17 hodinami a 59 minuta-

mi absolvoval Valerij Poljakov

v orbitální stanici Mir. V otevře-

ném kosmu byl celkově nejdéle

78 hodin a 40 minut Anatolij

Solovjov.





     Největší expedice století

            (Apollo 11)



   "Je to malý krok pro člověka

a velký skok pro lidstvo." Tato

slova jsou jednou z nejslavnějších

vět tohoto století - pronesl ji

Neil Armstrong, kapitán první ex-

pedice na Měsíc, po výstupu na

Měsíční povrch.

   V roce 1961 vyhlásil tehdejší

prezident USA J.F. Kennedy ves-

mírný program Apollo, jehož cílem

bylo přistání člověka na Měsíci

(vzdáleném 384 400 km). V lednu

1967 byl stanoven termín letu

Apolla 1 na 21. února 1967.

Posádku tvořili Virgil Grissom,

Edward White a Roger Chaffeen.

27. ledna se ale stala tragická

nehoda - při jednom z testů vznikl

v kabině rakety v důsledku elek-

trického zkratu požár, při kterém

se všichni členové posádky udusili

oxidem uhelnatým.



Přípravy na let

   Kvůli tomuto neštěstí byly zru-

šeny plánované lety Apolla 1, 2

a 3. Byly prováděny jen testy bez

lidské posádky (mise Apollo 4, 5

a 6). První pilotovanou lodí pro-

gramu Apollo bylo Apollo 7 (usku-

tečnilo 163 obletů Země). Apollo

8 desetkrát obletělo Měsíc, Apol-

lo 9 testovalo na běžné dráze kolem

Země měsíční sekci lodi. Apol-

lo 10 prověřovalo měsíční sekci

asi 15 km nad povrchem Měsíce

a 16. července 1969 vystartovalo

Apollo 11 ke své vítězné cestě.

   Tato expedice by nebyla možná

bez špičkové techniky. Raketa sama

je ďábelsky složitý komplex, který,

jak říká astronaut Michal Collins,

byl vytvořen z krve, potu a slz

tisíců lidí.



Sedm výprav na Měsíc

   Celkem se na Měsíc vypravilo

sedm expedic. Apollo 13 ale kvůli

technickým problémům nemohlo na

Měsíci přistát a výprava se stala

nejúspěšnější záchrannou misí NASA.

Hlášení "Houstone, máme problém"

je málem stejně slavné jako Arms-

trongova slova po přistání na Mě-

síci. Posádka Apolla 13 musela

s velkými problémy obletět Měsíc

a po obrovském úsilí se vrátila na

Zemi. Poslední expedicí na Měsíc

byla cesta Apolla 17 a posledním

člověkem na Měsíci (zatím) byl

velitel Apolla 17 Eugene Cernan.



Proč velkou raketu

   V roce 1961 NASA uvažovala

o mnohem větší měsíční lodi. Původ-

ním plánem byla dlouhá raketa, která

by měla "ocasem" dosednout na povrch

Měsíce a na konci mise by byla

odpálena vzhůru, zpět na Zemi.

   Inženýr John Houbolt si mys-

lel, že je to hloupost. Jestliže

loď musela vézt palivo pro návrat

na Zem, štíty proti vysoké teplotě

a padáky pro pád do oceánu, proč

brát všechny tyto objemné části za

každou cenu na měsíční povrch?

Mohla by vůbec taková raketa znovu

odstartovat?



Nová koncepce

   NASA souhlasila s jeho návrhem

a v roce 1962 byl původní koncept

rozdělen na jednotlivé části -

řídicí a obslužný modul (Command

and Service Module CSM) a lunární

modul (Lunar Module - LM). Lu-

nární modul měl být dost lehký na

to, aby mohl být vypuštěn ze Země

na palubě Saturnu V, tedy stejné

rakety, která nese řídicí a obsluž-

ný modul. Proto bylo nutné použít

při výrobě pouze velmi lehké

materiály.

   Po dokončení operace byly na

měsíčním povrchu pro snížení hmot-

nosti zanechány přistávací nožičky,

hlavní raketový motor a prázdné

palivové nádrže. Na zpáteční cestu

z Měsíce tedy za pomoci motoru

a rezervní palivové nádrže odlétla

pouze kabina pro dvoučlennou posád-

ku. Po setkání s CSM byla kabina

rovněž odhozena kvůli dalšímu sní-

žení hmotnosti a bezpečný návrat

řídicího a obslužného modulu

k Zemi. Na Zem pak sestupoval

jen řídicí modul.



Apollo 11 - fakta

   Čas startu: 16.7.1969

13:32:00 UT (světového času -

Universal Time)

   Orbit: 186 krát 183 km

(nadmořská výška)

   Hmotnost: 51 655 kg

   Maximální rychlost 22 400 km/h

   Délka trvání mise: 8 dní,

3 hodiny, 18 minut, 35 vteřin

   Úkol mise: Přistát na Měsíci

a bezpečně se vrátit na Zem

   Posádka: Neil Armstrong -

velitel, Edwin Aldrin "Buzz" -

pilot lunárního modulu, Michael

Collins - pilot řídicího modulu

  Posádka v záloze: James Lovell,

Fred Haise, William Anders

   Maximální vzdálenost od Země:

389 645 km

   Doba strávená na Měsíci:

21 hodin, 38 minut, 21 vteřin

   Doba strávená mimo loď (EVA):

2 hodiny, 31 minut

  Čas přistání na Měsíci:

20.7.1969 - 20:17:40 UT

  Čas prvního kroku: 21.7.1969

2:56:15 UT

  Čas přistání do moře:

27.7.1969 - 16:50:35 UT



A něco navíc ...

   Teplota uvnitř řídicího modulu:

21 až 24 stupňů Celsia

   Počet proudových stíhačů

(z šedesátých let) nutných k vytvo-

ření stejného tahu jako měl

Saturn V: 543

   Množství drátů v řídicím modulu:

24 km (stačilo by to pro 50

domácností)

   Počet funkčních částí v řídicím

modulu: 2 miliony (toto číslo ne-

zahrnuje dráty a komponenty)

   Motory použité v Saturnu V:

5 motorů F-1 s tahem 3 400 000 kg

pro první část letu, tj. do výšky

61 km, 5 motorů s vodíkovým pohonem

J-2 pro druhou letovou část do

výšky 189 km, s tahem 508 000 kg,

a 1 motor J-2 s tahem 102 000 kg

pro cestu na Měsíc a zpět

   Nenápadný hrdina mise: Ed

Walsh, který vezl raketu a starto-

vací rampu, oboje o celkové hmot-

nosti 5 720 000 kg, do 5,6 km

vzdáleného Kennedyho vesmírného

střediska. Maximální rychlost,

kterou se mohl pohybovat, byla

1.2 km/h!



# Kdo vlastně jsme?



   Vývoj člověka neprobíhal přímo,

v jediné linii, mnohé vývojové větve

skončily slepě - druh v určitém

období vyhynul a jeho vývoj dál ne-

pokračoval. Nejznámější slepou vý-

vojovou linií je člověk, který

v době ledové obýval Evropu a část

Asie. Byl menší postavy, zato ne-

smírně robustně stavěný, silný

a těžký, což bylo přizpůsobení

chladnému podnebí. Podle místa prv-

ního nálezu dostal jméno člověk

neandrtálský. Původní domněnku, že

jde o našeho přímého předka, vědci

dávno vyvrátili - neandrtálci vy-

hynuli, jejich vývoj dál nepokračo-

val. Ale nejnovější nálezy a jejich

přesné datování ukazuje, že neandr-

tálci žili v Evropě ještě v době,

kdy se sem z Afriky dostával sub-

tilnější člověk moudrý, jehož po-

tomky jsme my všichni. Na mnoha

místech Evropy tak po určité období

nepochybně žily oba druhy lidí

vedle sebe.

   Ale nové nálezy stavějí před

vědce nové hádanky. Jak se spolu

ty dva druhy lidí snášely? Proč

vlastně neandrtálci vyhynuli? A vy-

hynuli skutečně beze zbytku? Dnes

se zdá, že méně přizpůsobiví ne-

andrtálci podlehli v konkurenčním

boji modernějšímu typu člověka,

kterému v šíření napomáhalo i otep-

lení kontinentu a lepší přizpůso-

bivost. Nicméně neandrtálci byli

také lidé - mluvili, spolupracovali

při lovu, pohřbívali své mrtvé ...

Vědci proto nevylučují, že část

jejich populace nebyla z Evropy

vytlačena či vyhubena, ale byla

asimilována, splynula s nově pří-

chozím druhem. To by ovšem zname-

nalo, že mnozí z nás, Evropanů,

v sobě nenesou pouze geny afrického

člověka vzpřímeného a jeho přímého

následníka, člověka moudrého, ale

i otužilého a dávno vyhynulého

člověka neandrtálského.

                   Zdena Martinová





Způsob pohybu

   Přestože mají lidé i lidoopi

velice podobnou tělesnou stavbu,

najdete mezi nimi řadu rozdílů -

hlavní rozdíly mezi jednotlivými

druhy jsou především důsledkem od-

lišného životního prostředí, v němž

se ten či onen druh pohybuje. Mimo-

řádně dlouhé ruce gibonů svědčí

o tom, že tato zvířata žijí téměř

výlučně v korunách stromů a z větve

na větev ručkují a přehupují se ky-

vadlovým pohybem. Podobným způsobem

se v korunách stromů pohybují

i orangutani - a také oni maji ru-

ce velmi dlouhé a všechny končetiny

vybavené dlouhými štíhlými prsty.

Na opačném konci stojí člověk, kte-

rý za vzpřímenou chůzi zaplatil

ztrátou protistojného palce na zadní

končetině (noze) a zkrácením paží

a prstů nohou. Šimpanzi a gorily

stojí kdesi uprostřed - dovedou

výborně šplhat, ale často se také

pohybují po zemi, v určitých situa-

cích i vzpřímeně, mnohem častěji

však po všech čtyřech. Zadními kon-

četinami přitom došlapují na plné

chodidlo, předními se o zem opírají

klouby dlouhých prstů, které složí

do dlaně.



# Hominidé dnešních dnů



Gorila

   Gorila (Gorilla gorilla) je

nejmohutnější op dnešních dnů - do-

spělí samci váží v průměru 200 kg,

někteří mohou dosáhnout váhy ještě

mnohem vyšší. I gorila je obyvate-

lem afrických rovníkových pralesů,

ale přestože je vybavena silnými

pažemi, takže jí šplhání po stromech

nečiní potíže, pohybuje se většinou

po zemi. Gorily žijí v menších sku-

pinách, kde vede nejsilnější samec -

jeho vůdcovství však neznamená jen

privilegované postavení, ale také

zodpovědnost - vedoucí samec obětavě

chrání celou tlupu před nepřáteli,

někdy i za cenu vlastního života.

Rozdíl mezi pohlavími je u goril

velice nápadný, samice jsou téměř

o polovinu menší, také nemají tak

vysoký hřeben na temeni lebky. Jsou

to výluční býložravci, živí se

ovocem, listím, výhonky a stébly

trav ap. Na rozdíl od dřívějších

představ, že jde o zuřivé a nebez-

pečné obludy, jsou gorily nesmírně

mírumilovná a přátelská zvířata.

   Gorily vytvářejí na území svého

výskytu tři poddruhy, nejpočetnější

z nich je drobnější gorila nížinná

(G. g. gorilla), jejíž stavy se

dnes odhadují na 40-50 tisíc je-

dinců, naopak nejvzácnější ze všech

lidoopů vůbec je gorila horská

(G. g. beringel), jejíchž posled-

ních přibližně 300 kusů obývá ne-

velké pohoří Virunga na rozhraní

tří válčících států - Rwandy,

Ugandy a Zairu. Gorila východní

(G. g. grauen) je ze všech tří

poddruhů největší a žije ve východ-

ním Kongu v počtu 4 000 - 5 000

kusů. Gorily ohrožují pytláci

i prostí lidé, kteří se svými po-

líčky a pastvinami ukrajují z jejich

rodného pralesa. Ale snad ještě

není s těmito přátelskými obry konec

- vlády všech tří států si už uvě-

domují, jaký poklad tato zvířata

znamenají pro zemi, a zasazují se

o jejich účinnou ochranu.



Giboni

   Tito stromoví akrobaté obývají

pralesy jihovýchodní Asie. Dnes

vědci rozlišují devět druhů gibonů

(rod Hylobates), z nichž téměř

všichni ubývají nebo dokonce patří

ke kriticky ohroženým. Jedním

z nejohroženějších je zřejmě nej-

menší zástupce této skupiny -

gibon malý (H. klossii). Většina

gibonů se živí rostlinnou stravou -

především různým ovocem, v menší

míře i listím a květy stromů, ale

nepohrdnou ani ptačími vajíčky či

mláďaty, hmyzem ap. Jde o výlučně

stromové opy, kteří se pomocí svých

dlouhých silných paží obratně pře-

hupují z větve na větev (tzv.

brachiace). Zdá se, že giboni žijí

v trvalých párech a o mláďata se

starají oba rodiče. Mezi samcem

a samicí však není žádný nápadný

rozdíl, i jejich velikost je po-

dobná. Giboni se vyznačují také

tím, že za úsvitu či při západu

slunce zpívají - některé druhy,

např. siamang (H. syndactylus) nebo

gibon černý (H. concolor), mají

dokonce podobně jako jihoameričtí

vřešťani k tomuto účelu vyvinutý

hrdelní vak.



Šimpanz

   Vzhledem k dlouholetým výzkumům

v přírodě i v zajetí patří dnes

šimpanzi (Pan troglodytes) k nej-

známějším lidoopům vůbec. Tato až

70 kg těžká zvířata (samice jsou

o něco menší) žijí v rovníkové

Africe s výjimkou pralesů Zairu,

kde má svůj domov příbuzný bonobo.

Šimpanz je velice přizpůsobivý,

takže obývá jak savany, tak i tro-

pický prales. Dovede se výborně po-

hybovat po zemi, kde běhá především

po čtyřech, ale díky silným pažím

umí i obratně šplhat po stromech.

Žije v poměrně velkých smíšených

tlupách, které se pohybují po značně

rozsáhlém území. Šimpanzi jsou vy-

sloveně všežraví - živí se různým

ovocem a listím, výhonky či ořechy

a semeny, ale velkou část potravy

tvoří i složka živočišná. Nejedná

se však pouze o hmyz a drobné bez-

obratlé, šimpanzi jsou zdatní lovci,

kteří dokážou při kolektivním lovu

ulovit i značně velkou kořist včetně

jiných druhů opic.

   Šimpanzi byli odedávna intenziv-

ně loveni - jak domorodci, kteří je

lovili pro maso, tak zahraničními

lovci, kteří chytali živá zvířata

pro potřeby zoologických zahrad,

výzkumných ústavů ap. Z kdysi velmi

početné souvislé populace šimpanzů

proto dnes zbývá přibližně dvě stě

tisíc zvířat roztroušených po

jednadvaceti státech.



Orangutan

   Ačkoli jde o velkého a robustně

stavěného opa, velice lehce se po-

hybuje v korunách stromů, zatímco

na zem sestupuje jen zřídkakdy.

Způsob pohybu po větvích připomíná

pohyb gibonů (brachiaci), orangutani

(Pongo pygmaeus) jsou pro něj

vybaveni mimořádně dlouhými silnými

pažemi, které jsou téměř dvakrát

delší než nohy. Tito lidoopi se ži-

ví především různým ovocem, listím,

výhonky stromů a kůrou, ale nepohrd-

nou ani náhodně nalezenou živočišnou

potravou, jako je např. hmyz. Na

rozdíl od většiny jiných primátů

jsou orangutani samotáři, kteří

obývají určité teritorium a s part-

nerem se scházejí pouze v době říje.

Pak se obě zvířata opět rozejdou

a o narozené mládě se po dobu tří

let stará pouze matka. U orangutanů

se vyvinul velice nápadný pohlavní

dimorfismus - zatímco samci mohou

vážit kolem 90 kg, samice jsou

sotva poloviční. Rozdíl je také ve

vzhledu zvířat - samci jsou vybaveni

mohutnými lícními tukovými polštářky

a vakem pod hrdlem.

   Tito lidoopi obývají deštné

pralesy na Sumatře a Borneu, ačko-

liv v minulosti žili i na pevnině.

Rychlý úbytek lesů je příčinou, že

jsou dnes kriticky ohroženi a z pů-

vodního souvislého areálu rozšíření

zbyly jen izolované ostrůvky.





Bonobo

   Jako samostatný druh (Pan pa-

niscus) byl popsán teprve v roce

1933, do té doby byl zaměňován se

šimpanzem (Pan troglodytes). Je to

tedy nejmladší popsaný druh velkého

opa. Obývá tropický prales na po-

měrně malém území na jih od řeky

Zaire. Bonobové jsou ze všech opů

nejpodobnější lidem, jsou drobní,

štíhlí a poměrně často se pohybují

zcela vzpřímeně. V tlupě bonobů

vládne matriarchát - vůdčí osobnos-

tí je samice, také jádro tlupy tvoří

samice s mláďaty a samci je jen

následují. Lidské "všežravosti"

odpovídá i potrava bonobů: milují

různé sladké plody, ale v jejich

potravě má značné zastoupení i živo-

čišná složka. Bonobové však nejsou

lovci, ale sběrači, kteří dávají

přednost drobnější kořisti: sbírají

různý hmyz a jeho larvy, měkkýše

apod. Tak nějak si musel počítat

i předchůdce člověka dávno před tím,

než se naučil lovit velkou kořist.

   Bonobo patří k jedněm z nejohro-

ženějších druhů opů vůbec - vědci

odhadují, že v pralesích Zairu žije

sotva 20 tisíc jedinců těchto opů.

Vzhledem k neklidné situaci

v afrických státech a také proto,

že samice bonobů může mít jen jedno

mládě za pět let, je jejich osud

velmi nejasný.



# Kde končí lidoop a začíná člověk? - Ze života našich nejbližších příbuzných)



   Po dlouhá staletí považoval

člověk sám sebe za cosi výjimečné-

ho, co nemá v přírodě obdoby. Te-

prve Darwinův objev a jeho teorie

o původu druhů ho zařadily tam, kam

patří. Přesto trvalo ještě řadu

let, než byl člověk ochoten připus-

tit, že se vyvinul z tvorů daleko

nižších, a je tedy stejnou součástí

přírody jako všichni ostatní

živočichové.

   Před sedmnácti miliony let žilo

na Zemi třikrát víc velkých opů než

v dnešních dnech. Jak se postupně

oddělovaly jednotlivé vývojové vět-

ve, někteří jejich potomci se zmen-

šovali. Tyto pradávné opy dnes na

Zemi zastupují giboni, kteří jsou

nejvzdálenější příbuzní člověka,

zatímco gorily, orangutani a šim-

panzi jsou mu vývojově mnohem blíž.

Přesto dnes vědci všechny tyto

druhy, včetně gibonů na straně jedné

a lidí na straně opačné, řadí do

jedné skupiny: do nadčeledi hominidé

(Hominoidea).



Jsme jedné krve ...

   Mezi lidmi a velkými opy lze

najít celou řadu podobností a ty-

pických shodných znaků včetně nej-

nápadnějšího: že totiž na rozdíl od

všech ostatních opic postrádají

dlouhý ocas. Zato mají mimořádně

pohyblivé končetiny, zejména přední,

jimiž díky složité stavbě ramenního

pletence mohou lehce pohybovat do

všech směrů. Zkrácená obličejová

část má za následek i menší plochu

čichové sliznice, lidé ani lidoopi

proto nevynikají příliš dobrým

čichem. Zato oči směřují kupředu

a překrývající se zorná pole jim

umožňují dokonalé prostorové vidění.

Navíc stejně jako my a další opice

vidí barevně.

   Díky dlouhým ohebným prstům

a protistojnému palci mohou lidoopi

přesně a jemně manipulovat s různými

předměty; ve spojení s rozvinutým

mozkem a inteligencí jsou proto

schopni cílevědomě používat různé

nástroje a pomůcky, což se dlouho

považovalo za výsadu člověka a jeden

ze znaků, jimž se od opic odlišuje.

Navíc se ukázalo, že lidoopi nejen

používají nástroje, ale jsou, stejně

jako člověk, schopni učení - jak-

mile např. jeden šimpanz objeví ně-

jakou pomůcku a způsob, jak s ní

zacházet, brzy se to od něj naučí

i zbytek tlupy a později už tuto

naučenou schopnost přebírají

i potomci.

   Najdeme i další podobnosti.

Lidským maminkám se děťátko narodí

po devíti měsících - stejně dlouho

nosí své miminko i lidoopí samička.

Lidská i lidoopí maminka se pak

o bezmocná miminka musejí velmi

dlouho starat. Několik let vycho-

vávají své odrůstající potomky a učí

je všem potřebným lidoopím (či

lidským) dovednostem. Lidoopí ma-

minky milují své děti stejně jako ty

lidské, mezi lidoopy vznikají pevné

přátelské vztahy, kamarádství "až za

hrob". Ale lidoopi mají i ty nej-

horší lidské vlastnosti - jsou to

např. jedna z mála zvířat, která

jsou schopna zabít svého druha, do-

konce je u nich prokázána i infan-

ticida - zabíjení mláďat dospělými

zvířaty.



Dlouhá cesta k člověku

   Společní předkové dnešních pri-

mátů, a tedy i lidoopů a lidí, se

na Zemi objevili před 75-70 mi-

liony let. Byli to drobní hmyzo-

žravci, kteří se tak trochu podobali

kříženci krtka, rejska a veverky,

a přestože už uměli šplhat po stro-

mech, zdaleka nepřipomínali dnešní

opičí akrobaty. Ale trvalo ještě

dlouhých 50 milionů let, než se

tato stvoření proměnila v živočichy,

kteří už opravdu vypadali a žili

jako současné opice - evropští

a asijští dryopitékové byli trochu

podobní dnešním šimpanzům, stejně

starý africký Proconsul zase svým

vzhledem vzdáleně připomínal gibony.

To byli pravděpodobně společní

předkové všech současných i vyhynu-

lých hominidů, a tedy i člověka.

   Brzy (v historii vývoje člověka

je nějakých pět milionů let "brzy")

se od hlavní vývojové větve oddělili

giboni, kteří jsou tak našimi nej-

vzdálenějšími příbuznými. Následo-

vali je orangutani a posléze i go-

rily. Nejdelší společnou linii

předků má člověk se šimpanzy - ti

se od větve vedoucí k lidem odděli-

li teprve před 1,5 milionem let.

Jsou proto také lidem nejvíc podob-

ní - jejich DNK (desoxyribonukleová

kyselina - nositel genetické infor-

mace) je dokonce té lidské podobná

natolik, že vědci považují šimpanze

a bonoba za klíč k původu, evoluci

a chování prvních lidí.



Nejstarší známý primát

   První primáti se vyvinuli

z drobných hmyzožravců - obě skupiny

se od sebe liší především stavbou

chrupu: hmyzožravci, i ti současní,

mají mnohem větší počet zubů. Dlou-

hou dobu vědci předpokládali, že

centrem vývoje lidoopů a člověka je

Afrika. Ale před několika lety byl

v Číně nalezen úlomek spodní če-

listi živočicha, který zde žil před

45 miliony let. Stavba jeho chrupu

ho jednoznačně zařadila mezi primá-

ty. Eosimias sinensis, jak ho vědci

pojmenovali, je tedy dnes nejstarší

známý předek všech současných opic,

lidoopů i člověka.



# Trysková loď na elektřinu



   Na základě principů známých již

mnoho let se vědci pokoušejí o re-

voluční způsob pohonu lodí, o MHD

motor.

   Hned na začátku je zapotřebí

ujasnit, že zkratka MHD neznamená

v tomto případě městskou hromadnou

dopravu, ale magnetohydrodynamický

pohon. Abychom snadněji pochopili

jeho princip, je nezbytné zastavit

se u fyziky, nahlédnout v učebnici

do stati "Elektřina a magnetismus"

a vyhledat si pravidlo levé ruky.

Pravidlo mluví o síle působící

v magnetickém poli na vodič, kterým

prochází elektrický proud. Na tomto

principu je vybudován magnetohydro-

dynamický pohon - když se výsledná

síla nechá působit na kapalnou lát-

ku, konkrétně vodu ve vhodné trubi-

ci, je voda vznikající silou jedním

koncem z trubice vypuzována a druhým

nasávána. Tak vzniká vlastně

tryskový motor.



Technické řešení

   Technické provedení celého prin-

cipu není složité. Na protilehlých

stranách delší roury se umístí

cívky, mezi nimiž při průchodu elek-

trického proudu vznikne magnetické

pole. Uvnitř roury se kolmo k cív-

kám instalují dvě elektrody, ke

kterým se přivádí elektrické napětí

ze vhodného zdroje. Je-li prostředí

v rouře mezi elektrodami vodivé,

začne jím protékat proud. Pod vli-

vem magnetického pole se ionizované

částice prostředí začnou pohybovat

podle pravidla levé ruky. Sladká

voda vede elektrický proud málo,

slaná mořská voda však vodivá je,

i když výrazně méně než kovy.



Pravidlo levé ruky

   Když protéká elektrický proud

kolmo (směr ukazuje prostředníček)

k siločarám magnetického pole (ve

směru ukazováčku), vzniká síla

působící ve směru palce.



Tajná ponorka

   První MHD motor zkonstruovali

Američané. V šedesátých letech

uskutečnili pokusy s magnetohydro-

dynamickým (MHD) pohonem lodí. Zá-

měrem bylo postavit naprosto ne-

hlučnou ponorku, která by nebyla

identifikovatelná echolokátory, tedy

podle zvuku spalovacích motorů. Po-

dařilo se ji sice postavit, potře-

bovala však velké množství elek-

trické energie a přitom se téměř

nehnula z místa. Mořská voda je to-

tiž stále příliš špatný vodič elek-

třiny (desetimilionkrát horší než

měď). Pokusy byly ukončeny a po-

norka sešrotována (v roce 1967).



Supravodiče

   Myšlenka MHD pohonu zůstala

přesto pro konstruktéry lodí lákavou

a nezapomněli na ni. Jakmile se

v minulých desetiletích výrazně

posunuly poznatky o přípravě supra-

vodivých látek, majících při nízkých

teplotách téměř nulový elektrický

odpor, oživili Japonci znovu MHD

projekty. Jejich motor není nic

jiného než opuštěný americký prin-

cip, jenom vinutí cívek je ze sli-

tiny niobu. Když je tento kov

ochlazen heliem na teplotu -270

stupňů Celsia, neklade elektrickému

proudu skoro žádný odpor a cívkami

může protékat proud vysoké intenzi-

ty. Vzniká silné magnetické pole,

které kompenzuje nižší vodivost

mořské vody. To udává vodě takové

zrychlení, že je z koncové trysky

přímo vystřelována.



Loď se slánkou?

   Inženýři však ještě musí roz-

lousknout několik problémů. Hlavně

je trápí, že výkon a rychlost lodí

jsou závislé na obsahu soli ve vodě.

Ten se mění především kolem ústí

řek, kde se mísí sladká a slaná

voda. Co s tím? Vystřikovat do

přicházející vody solný roztok a tak

snižovat elektrický odpor? Jak se

potom vyrovnat s tím, že loď bude

vozit zbytečnou zátěž? Vše zatím

není zcela jasné, protože nové

a nové pokroky v oblasti supravodi-

vosti přinášejí další vynikající

materiály, které dosahují supravo-

divých vlastností za nižších teplot.

Snad brzy uvidíme.



Yamato 1

   Na univerzitě v Kobe byla před

několika lety spuštěna na vodu první

loď s účinným magnetohydrodynamickým

pohonem. Yamato 1 vypadá jako vel-

ká závodní loď. Dole má dva MHD

motory, každý se šesti tryskami,

vytvářejícími svazek ostrých vodních

proudů. Cílem konstruktérů je do-

sáhnout rychlosti 100 km/h.



# Výtahem do druhého tisíciletí



   Výtah je jedním z veledůležitých

dopravních prostředků, většinou ho

bereme jako běžnou věc - samozřejmě

jen dokud jezdí. Lidé mohou díky

nejmodernější technice stavět ex-

trémně vysoké budovy, ale jsou také

díky této technice stále línější.

Výtahy v sobě spojují oboje - mo-

derní techniku i snahu o maximální

pohodlí.

   Do řízení výtahů se stále víc

zavádí elektronika, zejména tam, kde

je třeba zajistit účelné využití

kabin a omezit čekání zájemců o sve-

zení. V nižších obytných domech

s jedním výtahem to samozřejmě není

nutné, platí to především pro velké

hotely a kancelářské budovy, kde

vedle sebe stojí několik šachet

s kabinami a po celý den se přesu-

nuje spousta lidí. Tam si výtahy

přes počítač podávají a navzájem

vyměňují informace o situaci, a vý-

sledkem by měla být ta nejlepší

řešení. Počítač vyhodnocuje patra,

odkud je voláno, propojení několika

volání shora i zdola v kombinaci

s mezizastávkami a rychlostí jízdy

a do žádaného místa pošle nejvhod-

nější kabinu. U dvou či tří výtahů

desetipatrové budovy je to dětská

hra proti třiceti - či vícepatrovým

kolosům, kde vedle sebe jezdí deset

i více kabin a kde se hemží tisíce

lidí. Při ranních, poledních a pod-

večerních špičkách dostávají výtahy

zabrat a elektrony v počítačích

jenom kmitají.

   Úkolem elektronického řízení

provozu je co nejrychlejší obsluha

při nejvýhodnějším využití. "Inte-

ligentní výtahy skutečně dokáží

dopravit až o 50%p lidí více než

srovnatelné systémy řízené

konvenčním způsobem.



Chytré výtahy

   Jak pracuje tato nová technika?

Senzory a mikroprocesory zaznamená-

vají nepřetržitě údaje o pohybu

a poloze kabin i požadavcích vola-

jících zákazníků. Během každé vte-

řiny jsou všechny údaje mnohokrát

porovnány a zpracovány. Programová-

ní jízdy kabin pak probíhá na prin-

cipu odměny a postihu systémem bo-

nus-malus (systém známý například

z pojištění aut - jezdíte-li bez

nehod, dostáváte odměnu bonus,

musí-li za vás pojišťovna pořád něco

platit, čeká vás postih - malus).

Kabiny sbírají za mnoho jednotli-

vých položek (počet volání, poloha

kabiny, množství lidí v kabině

apod.) odměny (plus body) a postihy

(minus body) pro každé volající

místo a kabina, která nasbírá nej-

více plus bodů, je potom na dané

patro odeslána. Tímto způsobem se

podařilo zkrátit na minimum dobu

čekání i v jedné z nejvyšších

evropských budov, 256,5 m vysoké

frankfurtské veletržní věži. I rá-

no, kdy tam proudí více než tři ti-

síce úředníků, nemusí žádný z nich

čekat v průměru déle než devatenáct

vteřin!



Šedesát pater a dvacet čtyři výtahy

   Šedesát pater je obsluhováno

dvaceti hlavními osobními výtahy,

další dva slouží jako nákladní.

Restaurace v desátém patře má své

další dva výtahy. Konečné stanice

pro dopravu do nižších poschodí jsou

ve 20. a 29. patře. Níže jezdí

čtyři kabiny rychlostí 2,5 m/s

s dvanácti zastávkami, výše další

čtyři výtahy rychlostí 4 m/s

s jedenácti zastávkami. Rychlejší

"dálkové" výtahy prosviští spodní

polovinu budovy a staví jen v horní

části s konečnými stanicemi ve 45.

a 60. patře. V prvním případě ry-

chlostí 5 m/s s osmnácti zastávka-

mi, nejvýše pak rychlostí 6 m/s se

sedmnácti zastávkami. Nákladní vý-

tahy jezdí až do 63. poschodí

rychlostí 3,5 m/s a staví téměř

všude.



Více než osm metrů za sekundu?

   Jak je to s rychlostí jízdy vý-

tahů a je ji možno zvyšovat? Stále

zatím platí, že většina jich nijak

nepospíchá. V Německu je asi půl

milionu osobních zdviží a pouze

1,5%, tedy asi 7500, jich jezdí

rychlostí vyšší než 2 m/s. Ostatní

se pohybují pomaleji, rychlostí

svižně pochodujícího turisty. Vyšší

rychlosti se využívají ve výškových

budovách a různých věžích. Za vy-

sloveně velkou rychlost se pokládá

6 m/s. Při té už některým účastní-

kům zaléhá v uších. V amerických

mrakodrapech se jezdí ještě rychle-

ji, 8 m/s, což je pokládáno za

mezní hodnotu.



Pružný řídicí systém

   Řídicí počítače moderních výtahů

si dokáží poradit i s náhlým náporem

cestujících. Konají-li se například

současně v 10., 20. a 30. poscho-

dí mnohapatrové budovy odborné kon-

ference, zpracuje řídicí systém

informace a pro tato místa ihned

zajistí intenzívnější provoz.

Elektronika sama okamžitě zařadí

speciální provozní program, několik

kabin je naveleno k přijímání účast-

níků a elektronicky ovládané infor-

mační tabule návštěvníky patřičně

nasměrují.



Nejbezpečnější

   Podle oficiálních statistik je

výtah nejbezpečnější dopravní pro-

středek na světě, dokonce pětkrát

bezpečnějŘší než pohyblivé schody.

Na čtyři tisíce výtahů se počítá

s jednou nehodou ročně. Jedna ame-

rická pojišťovací společnost sděli-

la, že její zákazníci mohou projez-

dit ve výtahu 140 milionů kilo-

metrů, než dojde ke smrtelnému úra-

zu. Žádný jiný pohybující se do-

pravní prostředek nedovede tak

rychle zabrzdit jako výtah.



2 kilometry a 500 pater

   Jak ale chtějí řešit dopravu

Japonci v projektované, dva kilo-

metry vysoké budově zvané Aeropo-

lis? Ta má stát v tokijském záli-

vu, má mít více než 500 poschodí

a pracovat v ní bude skoro tři sta

tisíc lidí. To je jedno město! Pro

podobnou budovu jsou naše běžné

výtahy předpotopním prostředkem.

Pro zvládnutí ohromného množství

osob v takových gigantických budo-

vách budou zapotřebí skutečně výta-

hové katapulty. Řešení má být pohon

na principu lineárního magnetu. Ve-

dení a posun kabiny by vznikl pohy-

bujícím se magnetickým polem ve

vodicích lištách. V USA se již

uskutečnily mnohé zkoušky takového

zařízení ve speciálně postavené

testovací věži při rychlosti 10 m/s

a vyšší. Jako nezbytná se ukazuje

potřeba vyrovnávání změn tlaku

vzduchu, podobně jako je tomu

v letadlech.



# Recyklace skla



   Doba rozkladu odpadů ve volné

přírodě přirozenými procesy se

různí. Biologický odpad se rozklá-

dá nejrychleji (týden až několik

měsíců). Papír zmizí během jednoho

roku a železný drát během desítek

let. Skleněné a plastové obaly jsou

však z hlediska jednoho lidského

života věčné a protože jich produ-

kujeme neuvěřitelné množství, hrozí

nám nebezpečí. Utopíme se v odpad-

cích, nebo je naopak zužitkujeme?

   Recyklace (znovuvyužití) druhot-

ných surovin se pozvolna, ale jistě

zabydlela v našem povědomí. Dá se

říci, že za posledních deset let se

stalo třídění odpadků součástí kul-

tury naší společnosti. Tento nový

zvyk zdomácněl v České republice

samozřejmě až poté, co se na ulicích

začaly objevovat zvláštní kontejnery

na tříděný odpad. Dnes už každé

malé dítě ví, že papír patří do ji-

ného kontejneru než plasty nebo

sklo. Samozřejmě i dnes je řada

vesnic a měst, ve kterých lidé ne-

mají možnost odpad třídit. Stále

jich však ubývá. Smutné je, že mno-

zí lidé, ačkoliv tu možnost mají,

třídění odpadu nerespektují. Proto

se dostává pořád více než 50%p

recyklovatelných materiálů na sklád-

ky, odkud zatím není návratu zpět.



Rozbité a nevratné láhve

   Sklo je materiál pro recyklaci

jako stvořený. Teoreticky by stači-

lo každou rozbitou či nevratnou

láhev hodit do kontejneru a poté

přetavit na láhev novou. Tak jedno-

duché to však není. Neukáznění lidé

házejí do kontejnerů na sklo i ple-

chovky, plastové láhve, keramické

materiály a leckde dokonce veškerý

domovní odpad. Není ani nic ne-

obvyklého, když v kontejneru na bílé

sklo tvoří polovinu obsahu sklo

barevné.



Barevné a bílé

   K recyklaci je nejvhodnější bílé

tabulkové sklo. U něj je zajištěna

poměrně vysoká čistota materiálu.

U střepů z bílých lahví takovou

čistotu zajistit nelze. I když se

před drcením pečlivě třídí, zůstáva-

jí mezi bílými střepy i střepy ba-

revné. Pak nezbude, než podle pro-

centa barevného skla rozhodnout, zda

bude střepový základ použit pro

výrobu bílého či barevného skla.

   U barevných střepů je to jedno-

dušší. Láhve se vyrábějí ve dvou

základních barvách (hnědá a zelená)

a v několika odstínech. Hnědé se

běžně docílí přidáním sulfidu železa

a zelené přidáním sloučenin chromu.

Chrom je velice výrazná barvicí

složka, a proto se zelené střepy

nesmějí ve velkém množství používat

ani při výrobě skla hnědého (kazí

hnědou barvu zeleným odstínem).

   Zvláštní oblastí je autosklo.

To, ač na první pohled vypadá jako

zcela čiré, obsahuje vysoké procenta

železa, a proto se nesmí používat na

výrobu skla bílého.



Cesta drtičkou

   Při drcení lahví se musí dodržo-

vat přísná norma. Ve sto kilogra-

mech střepů může zůstat pouze deset

gramů keramického materiálu, šest

gramů kovového a magnetického odpa-

du, půl gramu nemagnetického odpadu

a vůbec žádný netavitelný materiál.

Tyto příměsi se odstraňují před

vlastním drcením na třídicí lince,

v níž jsou např. sběrné magnety na

kov nebo fukar na lehké materiály.

Sklo se potom drtí na střepy veli-

kosti od 3 mm do 2 cm.

   U autoskel je drcení složitější.

Ta jsou totiž polepena ochrannou

fólií, která se musí odstranit.

Sklo se tedy protahuje lisem, kde

se naláme, a poté se točí na vymla-

covacím bubnu tak dlouho, až se

oddělí od holé fólie.



Nový život láhve

   Nadrcené střepy se míchají

s ostatními přísadami. Tím vznikne

takzvaný kmen, který se v peci taví

přibližně při 1 460 stupňů Celsia.

Tavenina poté postupuje k výrobním

strojům, kde se tvarují vlastní

láhve a další obaly. Hotové výrobky

se nakonec dochlazují v chladicí

peci, projdou výstupní kontrolou

a jsou připraveny k novému použití.



Výstupní kontrola

  Ve skle láhve může zůstat kousek

neroztaveného materiálu. Ten je

nejslabším místem skleněného obalu,

a proto tyto vadné kusy výstupní

kontrola vyřazuje a posílá zpět do

drtičky na začátek procesu. Při

kontrole sklenic se simulují nára-

zy, k nimž dochází na plnicích lin-

kách. Láhve se poté prohlížejí

speciálními kamerami, které odhalí

i sebemenší nečistotu ve skle,

a vadné láhve opět putují na začátek

výroby.

   V odborné spolupráci s akciovou

společností Avirunion, výrobcem

obalového skla, připravil

                      Zděnek Ležák



# Pekelně horký počítač



   Stalo se vám někdy, že vám po-

čítač "zamrzl,"? Mohlo to být chy-

bou v aplikaci nebo něčím podobným,

ale mohlo to klidně být i přehřátím

některé součástky uvnitř - takže

místo zamrznutí se váš stroj vlastně

upekl.

   Dříve se v domácích počítačích

chladily především (jenom) proceso-

ry, nejprve stačily pasivní chladiče

(taková kovová věc se spoustou že-

ber, přes která předává procesor

teplo okolnímu vzduchu). S nástupem

výkonných 386 se ukázala nutnost

účinnějšího ochlazování - nastoupily

první aktivní chladiče (je to vlast-

ně menší pasivní chladič s větráč-

kem) - tento základní způsob chla-

zení se používá do současnosti.

   V moderních strojích se ale

objevily moderní a horké komponenty.

Jedná se především o procesory 3D

akcelerátorů, na něž jsou ve hrách

s detailní 3D grafikou kladeny

skutečně velké nároky. První výkon-

né akcelerátory neměly chladič

žádný - až s postupem času výrobci

uznali, že karty je nutné skutečně

kvalitně chladit, a vybavili je

většinou pasivními chladiči.

   Další skupinou součástek vyžadu-

jících chlazení jsou moderní vysoko-

otáčkové disky, i tady je potřeba

odvádět přebytečné teplo od pohyb-

livých součástek.

   My se budeme v dnešním a příštím

ABC věnovat chlazení obecně, pro-

tože přehřátí součástek je velice

často opomíjeným důvodem padání

programů.





3D Akcelerátory

   Má váš akcelerátor dost místa?

   Někdy stačí k dostatečnému chla-

zení akcelerátoru nechat mu trochu

víc životního prostoru. Může se vám

stát, že při koupi další přídavné

karty začne systém v 3D aplikacích

najednou padat. Příčinou může být

fakt, že jste umístili další kartu

příliš blízko akcelerátoru; většinou

stačí uvolnit 3D kartě okolní pro-

stor, aby mohl vzduch lépe proudit.

Někdy také pomůže vyndat záslepku

ve volné pozici pod akcelerátorem.



Speciální chladiče

   Přehřívá-li se vám 3D karta

i s dostatečným prostorem, pomůže

montáž chladiče na procesor karty.

K dostání jsou různé chladiče urče-

né pro chlazení procesorů přídavných

karet. Zespodu bývají opatřeny te-

pelně vodivou lepicí páskou, takže

je stačí jen nalepit.





Pro šikovné ruce

   V případě, že jste manuálně

zruční, můžete si na kartu připevnit

chladič svépomocí. Přidělat ke kar-

tě aktivní chladič s větráčkem není

úplně nejlepší, protože vrtulka vět-

šinou vibruje a zbytečně procesor

mechanicky namáhá; chcete-li použít

aktivní chladič, použijte kvalitní

výrobek pokud možno s kuličkovými

ložisky.



Připevnění chladiče

   Montáž chladiče je jednoduchá -

samozřejmě, že tímto postupem ztrá-

cíte na kartu záruku, takže pozor.

Sežeňte si vhodný chladič, který

pasuje na procesor nebo procesory

karty, tepelně vodivou pastu (mají

ji v prodejně s elektronickými sou-

částkami jako pastu na chladiče)

a sekundové lepidlo. Naneste malé

množství pasty na procesor(y), ale

jen tolik, aby nevytekla po ohřátí

ven a nezkratovala součástky (stačí

opravdu trochu na překlenutí vzdu-

chové mezery mezi čipem a chladi-

čem), a potom sekundovým lepidlem

v rozích opatrně chladič přilepte.

Tím by měly být problémy s chlaze-

ním odstraněny.



Bez lepidla

   Není ale nutné vždy na procesor

něco lepit, k poměrně kvalitnímu

chlazení stačí připevnit pasivní

chladič soustavou gumiček bez te-

pelně vodivé pasty - předávání

tepla není sice tak dokonalé, ale

chladič můžete kdykoliv odstranit.



Chladiče mimo kartu

   Chladit karty můžete i ofuková-

ním ventilátorem připevněným mimo

akcelerátor. Vrtulky připevněné na

upravené záslepce a foukající z boku

na kartu pomůžou. Můžete samozřejmě

vymyslet i mnoho jiných možností

vnějšího chlazení.

   Nechce-li se vám nic vyrábět,

pořiďte si chladič montující se

místo záslepky na zadní stěně počí-

tače - přijdete sice o jednu volnou

pozici na kartu, ale instalace je

velice snadná a chlazení poměrně

účinné. Při nákupu si ale dejte

pozor, aby některá část chladiče

nekolidovala se součástkami na

kartě.



Procesory

   K chlazení procesorů se vyrábí

mnoho různých chladičů - obecně je

lepší chladič s kuličkovými ložisky

(nevyčvachtá se a vydrží v podstatě

věčně). V případě, že chcete svůj

procesor přetaktovat (zvýšit frek-

venci procesoru nad hodnotu udávanou

výrobcem - samozřejmě že se to nemá,

ale funguje to), musíte si pořídit

nějaký výkonnější chladič s několika

ventilátory, ale to vám, pokud se

věnujete přetaktování, určitě

nemusíme připomínat.

   Můžete si samozřejmě vyrobit

chladiče rozličných sendvičových

i jiných konstrukcí, možností je

mnoho, ale nemáme dost prostoru na

poctivé popsání výroby.





Harddisky

   K chlazení pevných disků se vy-

rábějí speciální chladiče montované

většinou místo předních záslepek ve

skříni nebo krabičky, do kterých

celý disk umístíte. K lepšímu chla-

zení pomůže i montáž disku do velké

5 a 1/4 palcové pozice pomocí

přídavných kolejniček (takové kusy

plechu).

   Už je vám z toho chlazení asi

trochu horko. Zbytek si necháme na

příště. Budeme se věnovat chlazení

celé skříně - tedy jak udělat ve

vašem počítači ten správný průvan.

                        Dan Přibáň



# Kolik psů je na světě? - Svět psích plemen



   Kolik různých plemen psů běhá po

světě? odpovědět na tuto jednoduchou

otázku není kupodivu vůbec jednodu-

ché. Záleží totiž na tom, jak se to

vezme. Existují plemena oficiálně

uznávaná na celém světě, další jen

na jednom světadílu a některá do-

konce jen v jedné zemi. Mnohá ple-

mena uznávají všechny kynologické

organizace, jiná jen některé. Je

ovšem také spousta psů, které sice

kynologie "úředně" nezná, ale v ně-

které oblasti se vyskytují zcela

běžně a vykazují všechny znaky samo-

statného plemene. Mnoho dalších je

v různých fázích šlechtění: stále na

světě existují lidé, kteří se snaží

vyšlechtit plemeno zcela nové, nebo

vzkřísit některé dávno zapomenuté.

A aby to všechno nebylo už vůbec

jednoduché: některá z prvně jmenova-

né, zdánlivě bezproblémové skupiny

plemen oficiálně uznávaných už fak-

ticky přestala existovat nebo pře-

žívá jen několik málo posledních

jedinců.

   Pokud se tedy v následujících

dílech nového seriálu chceme věnovat

když ne všem plemenům, tedy všem

skupinám psů, co jich na světě je,

nezbyde nám nic jiného, než při-

stoupit k určitému zjednodušení. To

se naštěstí samo nabízí ve formě

klasifikace plemen mezinárodní ky-

nologickou organizací (FCI).

Vzhledem k tomu, že se jedná o ev-

ropsky a zřejmě i celosvětově nejvý-

znamnější a nejvlivnější pejskařskou

organizaci, lze se spolehnout na to,

že její dělení obsáhne většinu dnes

existujících plemen a určitě všechna

ta, s nimiž se může běžný český

pejskař potkat na našich i mezi-

národních výstavách. Chybí zde jen

nově šlechtěná plemena česká, která

sice po našich vlastech pobíhají

v poměrně hojných počtech, ale svého

oficiálního uznání se z různých dů-

vodů zatím nedočkala. Těm budeme

věnovat samostatnou - závěrečnou

kapitolu našeho seriálu.

   Kritéria, podle nichž byla jed-

notlivá psí plemena do jednotlivých

skupin zařazována, nejsou zcela

shodná. Většinou se vycházelo z je-

jich vzájemné příbuznosti, ale

přihlíželo se i ke způsobu jejich

užití, případně i stupni vývoje.

Proto se mohlo stát, že malí trpas-

ličí španělé byli zařazeni do úplně

jiné skupiny než jejich lovečtí

příbuzní - kokršpanělé, že dalmatin

je řazen mezi honiče a barváře, ač

už dávno není považován za lovecké

plemeno, že thajský ridgeback se na-

chází v úplně jiné skupině než zná-

mý ridgeback rhodéský. Ale v zásadě

je uspořádání a rozdělení plemen

přehledné a logické, takže i laic-

kému zájemci o psy umožní udělat si

dobrou a úplnou představu o bohat-

ství světa psích plemen. Pokud tedy

máte psy rádi a váš zájem sahá dále

než jen do boudy vašeho Alíka,

připravte se: právě začínáme!





Plemena psů podle klasifikace FCI

1. Ovčáčtí a honáčtí psi

2. Pinčové a knírači, molossové

   a švýcarští salašničtí psi

3. Teriéři

4. Jezevčíci

5. Špicové a primitivní plemena

6. Honiči, barváři a příbuzná

   plemena

7. Ohaři

8. Retrívři, slídiči a vodní psi

9. Společenská plemena

10. Chrti



# Těžký život bez křídel



   Když se řekne pták, podvědomě

vás napadne slovo létat. Je to lo-

gické, k ptákům patří schopnost

létat jako k rybám plavání a k lidem

chůze po dvou. Jenže ..., že tady

zase to jenže. Jak je možné, že

tolik ptáků létat nedokáže?

   Kdysi dávno před mnoha desítkami

milionů roků byl let dán všem pra-

ptákům. Umožnilo jim to osídlit

prostředí, kde byla minimální kon-

kurence v získávání potravy, tedy

nekonečné vzdušné prostory. Díky

letu se ptáci dokázali přemísťovat

na značné vzdálenosti, překonávat

vodní plochy i vysoká horstva.

Přesto postupem času určité skupi-

ny ptáků z rozličných důvodů schop-

nost létat ztratily.

   Někdy létání nedovolily fyzikál-

ní zákony - ptáci dorostli takových

rozměrů, že jejich obrovitánská

křídla by svaly nemohly uvést do

pohybu. Jindy zase fyzikální záko-

nitosti ztrátu letu umožnily - mno-

zí, hlavně mořští ptáci se specia-

lizovali na lov potravy pod hladinou

a jejich tělo se zdokonalovalo

v plavání, zatímco na souši vysta-

čili jen s pomalou a kolébavou chůzí

a létat vůbec nepotřebovali. Proto

ztratili schopnost letu tučňáci, ale

taky třeba alka velká, kterou lidé

vyhubili.

   Poslední skupinou nelétajících

ptáků jsou ti, kteří se schopnosti

létat "dobrovolně" vzdali, protože

ji v životě nepotřebovali a neuplat-

ňovali. Jejich celý život probíhal

na jednom místě, kde nacházeli do-

statek potravy, a navíc tam neměli

žádné nepřátele, kteří by je donu-

tili unikat letem. Tito ptáci vět-

šinou žili a - pokud nebyli vyhube-

ni - žijí na izolovaných ostrovech

nebo v nedostupných oblastech.

   Bohužel vyhlídky mnoha dalších

ostrovních nelétavých ptáků nejsou

příliš dobré. K ohroženým druhům

patří jak všichni novozélandští

kiviové, tak papoušek soví z těchže

ostrovů. Jejich ochrana je proble-

matická, neboť žijí v odlehlých

oblastech nenápadným životem a vedle

člověka je ničí vysazení predátoři,

jako kočky, promyky, divoká prasata

a další.



Obrovští ptáci

   Dnes na světě přežívá jen pár

druhů kdysi velice rozšířené skupi-

ny běžců, ptáků, kteří upřednost-

nili rychlý běh před létáním.

V Africe žije nejznámější pštros

dvouprstý, v Jižní Americe dva

nanduové a v Austrálii a na Novém

Zélandu tři kasuáři, v Austrálii

navíc ještě emu. V nedávné minulos-

ti ovšem třeba na Novém Zélandě

žilo nejméně dvanáct druhů obrov-

ských nelétavých pštrosů moa,

z nichž poslední přežívali do

19. století. Na Madagaskaru byl

zase poslední velký pštros aepyor-

nithid zastřelen v roce 1650.

   Všichni nelétající běžci mají

plochou prsní kost bez hřebenu, ke

kterému se normálně upínají létací

svaly. Jejich peří je buď vlasovi-

té, nebo má střední osten, ale po-

stranní větve nejsou spojené. Kříd-

la mají vyvinutá, ale nedostatečně

opeřená. Je jasné, že vývoj k nelé-

tavosti u běžců proběhl již dávno

a dnes přežívají poslední zbytky

kdysi úspěšné skupiny, která konku-

rovala velkým býložravým savcům.

                     Martin Smrček



# Zajímavosti



   Nový způsob řazení rychlostí

automobilu má Alfa 156. Systém se

jmenuje Selespeed. Umožňuje buď

řadit klasickým způsobem pětistup-

ňovou převodovku, nebo se odevzdat

řazení samočinnému. V obou přípa-

dech probíhá řazení pod plynem, mo-

tor si prostřednictvím elektronické

jednotky Magneti Marelli ubírá

otáčky sám. Řidič tedy obsluhuje

pouze pedál plynu a brzdy. Spojku

i řazení ovládá hydraulický systém

podle pokynů elektronické řídicí

jednotky. Dokonce se dá řadit jen

tlačítky plus a mínus na volantu,

možné to je jakmile překročí rych-

lost vozu 10 km/h. Jedná se tedy

o sériově montovanou inteligentní

robotizovanou převodovku. Přitom

řazení je rychlejší než zvládne

zkušený řidič - trvá jen 0,4 až

0,5 sekundy.






