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I. Seznam znacek a symbolu

aj.
CKD
CSD
kg
kgem™
kJ

km
km-h™!

t].
tzv.

°C

ajiné

Ceskomoravska Kolben Danék
Ceskoslovenské drahy
kilogram

kilogram na centimetr ¢tverecni
kilojoule

kilometr

kilometr za hodinu

kus

milimetr

metr ¢tverecni

metr krychlovy

obrazek

Pascal

strana

to je

tak zvany

stupné¢ Celsia



II. Uvod

Od doby, kdy ¢lovek zkrotil prvniho koné, postavil prvni lod’ a prvni koc¢ér, pfemyslel o
tom, jak by pohyb zajistil jinak, nez svou nebo zviteci silou. Prvni jinou, nez zvifeci silou,
byla sila vétru, ktera zajistila revoluci v lodni dopravé. Druhou byla sila vody pro vodni
mlyny a jind mechanicka zatizeni. Od vody uz vedla jen kratka cesta k pohanéni parou.
Nastava vyznamna revoluce, kdy se jiz ¢loveék nespoléhd jen na svou nebo zviteci silu, ani na
silu pfirody, nybrz na mechanické a fyzikalni principy, které pomohly vzniknout novym
obortim, jako jsou mechanika, strojirenstvi aj. Ale komu a od kdy za tyto objevy vdécime?

Na tyto a dalsi otazky odpovida tato prace. Ukazuje pokroky ve fyzice a strojni mechanice.
Ptiblizuje uvazovani lidi v minulych stoletich a zejména predstavuje technické vymozenosti
parnich lokomotiv.

Ale co je parni stroj, jak funguje a co lidi vedlo k jeho sestrojeni? Lid¢ se odjakziva snazili
zjednodusSovat si zZivot a tak vynalézali rizné pomiicky, nastroje a stroje. Za prvni lidsky
vynalez miizeme povazovat dokonce 1 obycejni klacek s piipevnénym kamenem k jeho konci,
pazourek ¢i jiné kamenné néstroje, kterymi si svou praci ulehcovali jiz pravéci lidé. Prvnim
opravdu pfevratnym vynalezem bylo kolo, které umoznovalo snadnéjsi manipulaci
s nakladem ¢i pomahalo s jeho pfepravou na delsi vzdalenosti. Do voz, které zacali lidé
postupné konstruovat, pak mohli zaptahat voly, kon¢ ¢i jina taznd zvifata. Vozy a pozd¢ji i
kocary zacaly slouzit taktéz pro prevoz lidi a tak bylo zapotiebi dodat taktéz patiicné pohodli.
A tak pftislo 1 prvni odpruzeni kol v podobé fement ¢i jednoduché brzdy. Doposud vSak vzdy
existoval limitujici prvek a tim byla rychlost, jelikoZ taznymi zvifaty byli a doposud jsou koné
a domaci skot, ktefi jsou omezeni svou momentalni fyzickou silou. Jednim z pomocnikl se
stala parni sila a jak to tak u velkych vyndlezl byva, k jejimu objeveni napomohla nédhoda.
Prvné se totiz vyuzitelnost pary hodila hospodyitkdm, pro néz Denis Papin vynalezl parni
hrnec. V tu chvili jiz byl jen maly krii¢ek k tomu, aby se sila pary zacala vyuzivat 1 k né¢emu
vetsimu nez je vareni pokrmu.

A zde se jiz dostavame k samotnému obsahu této prace, kterd se zabyva nejvétsimi
historickymi milniky, které se tykaji vyuziti pary jako fyzikalni sily. Je zde popsan princip
jednoduchych tepelnych stroji véetné Canotova cyklu a idedlniho parniho stroje ¢i zakladni
rozdily mezi mokrou a ptrehiatou parou. Velka ¢ast prace je vénovana historickému vyvoji
parniho stroje pfes jeho prvni pouziti pro pohyb vozil az k sestrojeni prvni parni lokomotivy.

Prace se taktéz zabyva vyvojem parnich lokomotiv a dopodrobna jsou zde popsany



zajimavosti, které se tykaji riznych typt lokomotiv a zminény jsou zejména parametry
jednotlivych druhti lokomotiv, které brazdily celou nasi republiku, a které byly ve sluzbach
Ceskoslovenskych drah a vozily nase predky. Tyto stroje zkratily vzdalenosti mezi riznymi
kouty svéta, a 1 kdyz dlouho poté, co byla do chodu uvedena prvni parni lokomotiva, se

k cestovani pouzivali pievazné koné a koniské povozy, vlak tazeny parni lokomotivou jasné
vyhréval pfi prepravé lidi a ndkladu na dlouhé vzdalenosti. Stejné jako dnes nejpouzivangjsi
dopravni prostfedek automobil prochéazi neustalym vyvojem, tak i lokomotivy byly neustéle
zdokonalovany a staré typy musely ustupovat novym, modernim. Proto jsou tyto stroje malo
k vidéni a staly se raritou, kterd je vidét jen ve slavnostni dny, pfi kterych si chceme
pfipomenout lidskou historii.

V zéavéru prace se pak muzete seznamit s zivotnimi milniky dvou osobnosti, které
vyznamné piispély k vyvoji parniho stroje. Prvnim z nich je James Watt, ktery zasadné
upravil soudoby parni stroj a odstartoval tak jeho dalsi vyvoj. Josef Bozek, jehoz Zivotopis
v zavéru prace taktéZ naleznete, byl prvnim Cechem, ktery sestavil parni automobil a

nesmazatelné se tak zapsal do historie parnich stroju.



1. Fyzikalni principy vyuzivané parnimi stroji

1.1 Carnotuav cyklus

Francouzsky inzenyr Sadiho Carnot se zabyval otazkou nizké Gcinnosti tepelnych zdroju.

., Carnot uvazoval vratny cykl, pri némz se pracujici soustava vrdti nezménéna
do ptivodniho stavu. Carnotitv cykl je viastné idedlné pracujici parni stroj, pri némz neni
tieni, nejsou tepelné ztrdty vedenim a saldnim a neméni se mnozstvi pracujici pary. Ucinnost
takového cyklu bude jisté maximdlné moznd. Ucinnost strojii skutecnych bude pak nutné
mensi.* [HLAVICKA, Alois, et. al. Fyzika pro pedagogické fakulty 1. Dil. 2. vyd. Praha:
Statni pedagogické nakladatelstvi, 1978. 744 s., s. 538]

p
A
1
4 B
T
3
V() V3 Vl V2 V

Obrazek 1 — Carnotiv cyklus [5 —s. 538]

v K |

Obrazek 2 — Idealni tepelny stroj [5 —s. 538]



Na obrazku 28 je zobrazen vélec S, ktery je uzavieny pistem a je vzduchotésny. Pohybuje
se bez tfeni a je vném uzavien jeden kilomol idedlniho plynu. Dno vélce je vyrobeno
z dokonalého tepelného vodice a zaroven pist 1 plast’ valce jsou tepelné neprostupné. Pismeno

O oznacuje teplou lazen a pismeno C pak znaci studenou lazen. N je tepelné izolacni deska.
1. Izotermicka expanze

Z pocatecniho stavu plynu, ktery je dantlakem p, objemem V, ateplotou 7'se plyn
izotermicky rozpind. Pfi tomto rozpindni plyn vykond na ukor dodaného tepla Q praci 4.

Teplo Q je doddno z okoli neboli z teplé 1dzné O. Vztah mezi praci a teplem lze zapsat ve

tvaru:

v,
0= 4, :RTan—l.

0

Na konci této faze cyklu je stav plynu popsén stavovymi veli¢inami p,, J, a T, pro néz
plati, ze p, <p, aV,>V,.
2. Adiabaticka expanze

Adiabatickd expanze navazuje na izotermickou expanzi. Pocate¢ni stav adiabatické
expanze je dan stavovymi veli¢inami p,, J, a T, které jsou konenym stavem izotermické

expanze. Pii adiabatickém rozpinani nedochédzi k vyméné tepla s okolim. Dno valce tedy

tepelné izolujeme deskou N a nechdme plyn rozpinat z objemu J, na objem ), . Piitom by
jeho teplota méela klesnout na teplotu studene 1azn€7, . Prace 4,, kterou plyn vykona v teto
fazi cyklu, jde na tkor vnitini energie:
A, =U,-U.=C,(T-T,).
SniZzenim vnitini energie dojde také k poklesu teploty plynu. Na konci této faze cyklu je
stav plynu popsan stavovymi veli¢inami p,, V, a T,, pro néZ plati, ze p, <p, a V, >V,

al,<Ti.

3. Izotermicka komprese
Izotermickd komprese navazuje na adiabatickou expanzi. Pocéatecni stav izotermické
komprese je dan stavovymi veli¢inami p,, V, a T;, kter¢ jsou kone¢nym stavem adiabatické

expanze. Pfi izotermickém stlaCovani vykonavadme na plynu praci, kterd se odevzdava okoli

ve formé tepla. Dno vélce pfivedeme se studenou lazni C a stla¢ime plyn az na objem V.



Plyn musime stlacovat tak, aby v dalSim taktu proSel plyn adiabatickym stla¢enim do

pocatec¢niho stavu. Dodana prace A, je rovna uvolnénému teplu:

.
Q, = Ay = RT,In*

2
Na konci této faze cyklu je stav plynu popsan stavovymi veli¢inami p,, V, a T,, pro néz
plati, ze p, > p, aV, <V,.
4. Adiabaticka komprese

Adiabaticka komprese navazuje na izotermickou kompresi. Pocate¢ni stav adiabatické

komprese je dan stavovymi veli¢inami p,, J, a T,, které jsou konenym stavem izotermicke

komprese. Pii adiabatick¢ kompresi stlaCujeme plyn, ktery je dokonale tepelné izolovan.
Nedochdzi tedy k vymeéné tepla s okolim. Dno valce opét tepelné izolujeme deskou N a
stlacime ho do pocate¢niho stavu. Prace A,, kterou dodame plynu, je spotfebovana na

zvyseni vnitini energie plynu:
4,=U,-U,=-C,(T-T,).

Protoze se jedna o uzavieny cyklus, je na konci této faze cyklu stav plynu urcen stavovymi
veli¢inami p,, V, a T.

Cyklus je tedy uzavien a je nutné urcit vztahy mezi objemy V,, V,, V; a V. Pro d&je 1-4
postupné plati:

pVo =PV pV = VLS5 Vs = piVss bV = pl"
Po znasobeni, zkraceni a tipravé vypada tato rovnice takto:
I/llc—lVOK—l — VOK—I V2 x—1 )
Nasledné¢ je nutné rovnici odmocnit a pak vyjde vztah:
Wy =vyb,.

Z této rovnice je jiz mozné urcit expanzni pomer:

=

Vs
v



Po této Gpravé je moZné proveést energetickou bilanci celého cyklu. Prace A4,, vykonana
plynem v druhém taktu, se rovnd praci 4,, kterd byla dodana pfi Ctvrtém taktu. Pfi prvnim

aktu bylo nabrano v horké l4zni nabrano teplo:

v
=RTIn—.
Q V.

2

V tretim taktu je teplo vracené chladici podle vztahu:

v
Q, = RT,In—= =—RT, A
V2 VO

Celkova prace A’, kterou soustava béhem cyklu vykonala, je:

A=A +4,+4,+4,.

PonévadZ vSak pro je U, =U, (vnitini energie na pocatku adiabatické expanze je stejna
jako na konci adiabatické komprese, nebot’ se pfi izotermické expanzi nezménila) a U, =U,

(vnitini energie je stejnad na konci adiabatické expanze jako na pocatku adiabatické komprese,

nebot’ se pfi izotermické kompresi nezménila), plati 4, + 4, =0 neboli 4 = 4, + A4,, cozZ lze

zapsat ve tvaru4d = Q0 -0, .

Prace vykonana soustavou pii Carnotové cyklu je rovna rozdilu tepla pfijatého a tepla

odevzdaného.

Pokud cyklus probihd v popsaném potadi, pak kona soustava praci a predstavuje idedlni
tepelny stroj, v némz je c¢ast tepla dodaného ohiivac¢em pfeménéna na mechanickou préci a
¢ast se vzdy odevzda chladi¢i. Pii opacném chodu Carnotova cyklu dostaneme idealni
chladici stroj, ktery teplo odnima chladnéjsi lazni a pfendsi jej na teplejsi lazen, k ¢emuz je

nutné dodat soustavé zvenci praci.

U¢innost Carnotova cyklu
Uginnost idealniho tepelného stroje je pomér vykonané prace k dodané energii:

R(T—To)ln5
n="—-= Vo:T_To:Q_Qo
0 RTln5 T Q

0
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Kde 4" je celkova prace, kterou soustava behem cyklu vykona, Q je teplo dodané soustavé

ve fazi izotermické expanze a (J, je teplo uvolnéné soustavou pii izotermické kompresi.

Podrobnéjsim vypoctem lze ziskat vztah:

V tomto vztahu plati, Ze T je teplota ohfivace a 7| teplota chladice.

Utinnost Carnotova cyklu tak zavisi pouze na poméru termodynamickych teplot, mezi

nimiZ tepelny stroj pracuje. U¢innost neni zavisla na druhu pouzitého plynu.

1.2 Idealni parni stroj

Obrazek 3 — Pracovni cyklus parniho stroje [5 —s. 525]

Pracovni cyklus parniho stroje je rozdélen do péti dé€ji. Vychozim okamzikem je bod, kdy
se pist nachazi na levé stran¢ valce, tedy v nejkrajnéjsSi poloze. Ve valci se nachdzi para
s malym objemem V) a tlak py (tlak py muze byt bud’ tlak v chladi¢i C, nebo tlak vné&jsiho

vzduchu). Tento stav je v diagramu oznacen pismenem E.

11



1. Timto okamzikem vnika para z parniho kotle, ktery je na obrdzku oznacen
pismenem A, levou stranou do valce B. Timto okamZzikem vzrista tlak pary na
hodnotu p;, pficemz objem se neméni. Probihé izochoricky d¢j. Ten je dan useCkou

EA.

2. Pist se zacind pohybovat vpravo, a to az do okamziku, kdy objem nabude
hodnoty V;. Tlak je stale p;, protoze je valec spojen s parnim kotlem. Tento d¢j je tedy

izobaricky a v diagramu je dany tiseckou AB.

3. Vbodé B je pievod pary zastaven Soupatkem, v diagramu oznacenym jako §.
Péra se adiabaticky rozpind, a to az do objemu V. Tlak kles4 na hodnotu p,. Zaroven

klesa i teplota. D¢j je oznacen kiivkou BC.

4. Ve chvili, kdy je pist v krajni pravé poloze, otevie se spojeni s chladi¢em C.
Tlak plynu klesa na py, pficemz tlak zlstava nezménén. D¢j je popsan useckou CD a je

izochoricky.

5. Péra kondenzuje v chladi¢i C a pumpa D vzene vodu opét zpét do parniho
kotle. Zde se voda opét méni v paru. Tlak zGstava nezménén. D¢j je oznacen tiseckou
DE a cely cykl uzavira. K tomu, aby byla para stlatena z objemu V, na pocate¢ni

objem V) je zapotiebi dodat zvnéjsku praci. Tu doda setrvacnik ptipojeny k pistu.

Vykonana prace, ktera je vykonana béhem jednoho cyklu je v diagramu dana plochou

ABCDEA.

1.3 Tepelna ucinnost parniho stroje

Proti soucasnym tepelnym strojim maé parni stroj nizkou ucinnost, pfemény energie jsou
maximalné¢ 30 %. Spolu s kotlem, ktery mé tepelnou ucinnost okolo 50 % je vysledna
ucinnost, kde zalezi na typu stroje a kotle, mezi 5% —15%. To je proti spalovacim
motorim s bézn¢ dosahovanou ucinnosti okolo 35 % nedostacujici. Tam, kde je dostatek
levného uhli, se ale mize ekonomicky uzivat i dnes. Oproti jinym typlim strojii se vyznacuje
vysokou spolehlivosti a schopnosti prace v mnoha pracovnich rezimech. Pfednosti jsou

hlavné rizné otacky i vykony, ale také snadna reverzace.

12



1.4 Prehrata para
Tato para ma daleko nizsi tlak a hustotu nez syta para o téze teploté. Prehfata para vznika
zahfivanim syté pary bez ptitomnosti kapaliny, proto se tato para blizi spiSe vlastnostem

idedlniho plynu a plati pro ni stavova rovnice idealniho plynu.

1.5 Mokra para

Tato para vznika v parnim kotli pfi bouflivém varu, kde kapicky vody jsou nezadouci. Pti
expanzi pary ve stroji se kapicky vypafi, tim ochladi paru, jeji tlak poklesne vice, nez by klesl

tlak syté pary a snizi se tak tim tepelna uc¢innost.

1.6 Jednotky a prepocty do soustavy SI

Korniska sila a vykon
Zjednodusené¢ feceno, ¢eska konska sila, zkracené ki, je rovna piesné 735,49875 W.
Tlak
Ve starsi literatufe jsou jednotky tlaku udavany v kgrem™? jedna se o stari jednotku

v jednotkach SI je 1 kg-em™= 9,807-10* Pa.

13



2. Prvni parni stoje

Prvnim muzem, ktery vyuzil sily pary, byl podle mnohych Héron Alexandrijsky, ktery zil
v prvnim stoleti pfed nasim letopoCtem a je povazovan za vynalezce prapfedka parni turbiny,
ktery je dnes oznaCovan jako Heronova parni barika — aeolipyla.

Na jeho objevy navazal az témér o 1700 let pozdé€ji Denis Papin (1647 —1712), ktery
vynalezl zndmy Papiniv hrnec a sestavil prvni parni ¢erpadlo roku 1698 na fece Fuldé. Popsal
také jako prvni princip nizkotlakého parniho stroje (1690). Na jeho objevy a myslenky
navazali panové Thomas Newcomen (1664 — 1729) a Thomas Savery (1650 — 1715), ktefi
navrhli a postavili parni stroj pro Cerpani vody z dolit (Obr. 4) Z jejich objevii pak pozdéji

vychazel James Watt.

Obrazek 4 — Parni stroj T. Newcomena a T. Saveryho 1 [13]

O vylepseni parniho stroje byl pozadan James Watt roku 1763 univerzitou v Glasgow.
Vroce 1765 J. Watt zasadnim zptisobem vylepsil plavodni konstrukci jednocinného
vahadlového stroje. V roce 1769 si nechal patentovat samostatny kondenzator, kdy oddélil
dv¢ ¢innosti, a to zahfivani valce s horkou parou a jeho ochlazovéni, kdy para kondenzovala
v kazdém taktu stroje. Tim, ze byl valec stale horky a kondenzator studeny bylo dosazeno
velké uspory energie a znacné se tim zvySila tepelna Ucinnost stroje. Watt odstranil také
problém, ktery spocival v mozném pietlaku pary. Proto bylo nutné zajistit stabilizaci otacek
parniho stroje. V roce 1782 tedy ptedstavil James Watt svij odstfedivy regulator. Ten se

sklada ze dvou protilehlych rotujicich zavazi, jejichz pohyb zajistuje regulovany stroj.
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Odstredivou silou rotujicich zavazi je ptes soustavu pak piiviran ventil, ktery privadi paru ke
stroji. Je tak realizovana mechanickad zaporna zpétna vazba. Diky tomuto vylepSeni pozdé&ji
vytvofil dvojCinny parni stroj s pfevodem na rotacni pohyb, ktery si nechal vroce 1782
patentovat. Byly to jedny z prvnich spolehlivych parnich stroji a dodnes jsou povazovany za
nejvetsi pfinos v historii parnich stroji. Tento rotacni pohyb pfivedl techniky zahy na
mySlenku vyuzit silu parniho stroje k pohonu vozu, na némz by byl postaven cely stroj

1 s kotlem.

&

i
B s b
ST,
A T

Obrazek 6 — Wattiv odstiedivy regulator [15]
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3. Prvni parni vozidla

Prvni vozidlo, které se skute¢n¢ pohybovalo parni silou na silnici (Obr. 7), zhotovil roku

1769 francouzsky délostielecky dustojnik Nicolas Joseph Cugnot.

Obrazek 7 — Prvni parni vozidlo sestrojené Nicolasem Josephem Cugnotem [14]

Topilo se v kotli, ktery byl v pfedni ¢asti vozidla, ten ohfival zésobnik s vodou, kterou
preménoval na paru, ta pohané¢la valec a klikovym pohonem se pfenésela sila na predni kolo
vozidla. Vozidlo se pohybovalo rychlosti 3,5 km-h™'. Vozidlo bylo sice fditelné, ale nedal se
regulovat jeho vykon. I pfes nizkou rychlost, kterou vozidlo jelo, bylo ovladani obtizné a to

vedlo k narazu do zdi. Tato udalost je povazovana za prvni automobilovou nehodu.

V Cechach byl prvnim vyznamnym konstruktérem parnich stroji Josef Bozek. Jiz pfi
studiu na gymnaziu konstruoval mechanicka zatizeni, naptiklad ptesné hodiny pro hvézdarnu
v Klementinu vroce 1812. Vénoval se konstrukci vagonti pro konéspieznou Zeleznici
z Ceskych Budgjovic do Lince. Pozd&ji vroce 1815 piedvedl prvni parou pohanény

automobil na nasem tzemi (Obr. 8).

Obrazek 8 — Prvni parou pohanény automobil na nasem uzemi [14]
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O dva roky pozdéji predvadél na Vltavé parnik vlastni konstrukce. Pti predvadéni stroje
mu ukradli pokladnu a zadluzeny Bozek zanevtel na parni stroje a do konce svého Zivota jiz

zadny nepostavil.

V Anglii se zabyval roku 1786 stavbou parnich silni¢nich vozii Wattiiv spolupracovnik
William Murdock. Jeho pokusy s vysokotlakym modelem parniho vozu sledoval Richard
Trevithick, inzenyr uhelnych dola v Cornwallu, ktery roku 1801 postavil velky silni¢ni parni

viiz (Obr. 9).

Obrazek 9 — Trevithickiv silni¢ni parni viz [14]

Vzapéti zjistil, ze parni vozidla nebyla na silnicich dostate¢né vykonnd, coz bylo
zpusobeno Spatnymi a nekvalitnimi cestami. Napadla ho mySlenka pfenést parni viz na
koleje, kde by, tyto problémy byly odstranény a v roce 1803 sestrojil prvni parni lokomotivu
s hladkymi koly, kde se lokomotiva pohybovala také na hladkych kolejich (Obr. 10).

Obrazek 10 — Prvni parni lokomotiva na kolejich [4 — obrazova ¢ast s. 2]
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Sila parniho vélce se pfenasela ozubenym soukolim také na druhé dvojkoli, ¢imz se zna¢né
zvysila vykonnost stroje. Velky setrvacnik mél zptsobit stejnoméernéjsi pohyb vozidla. Také
jeho dalsi lokomotivy byly sice dobré, ale tézké, takze kolejnice z lit€ho zeleza se pod nimi
lamaly. Proto byly bud’ pfestavény na parni stroj, ktery pohané¢l dilni cerpadlo, nebo byly
upln¢ zruseny. Pozdéji postavil Christopher Blackett leh¢i lokomotivu, ktera sice
neposkozovala koleje, ale byla slabsi, takze svym vykonem neuspokojila.

Po smrti Richarda Trevithicka ucinil vyvoj lokomotiv v tomto sméru nepochopitelny krok
zpét. Vroce 1811 postavil John Blenkinsop lokomotivu (Obr. 11), jejiz hnaci kola m¢éla
ozubeni, které zasahovalo do boc¢niho ozubeni na kolejnici. Lokomotiva dostala jméno

Salamanca.

Obrazek 11 — Lokomotiva Salamanca [13]
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Jesté podivngjsi lokomotivu sestrojil v roce 1813 William Brunton (Obr. 12). Lokomotiva
méla dvé dlouhé tyce, spojené nepiimo s pistem, které sahaly aZ na zem a postrkovaly

lokomotivu dopiedu.

Obrazek 12 — Lokomotiva Williama Bruntona [13]

Téhoz roku postavil William Hedley opét lokomotivu s hladkymi koly. Spravné
odpozoroval a pochopil vztah mezi vahou stroje a jeho taznou silou a jako prvni sptahnul kola
dvojkoli, ktera pfindSela vyssi vykon a také vétsi ucinnost. Obé jeji dvojkoli byla pohanéna
ozubenymi koly od pomocné hfidele hnané stojatym parnim strojem s vahadly. Tato
lokomotiva, zvana Puffing Billy, jezdila az do roku 1862.

Velkého pokroku vnesl do stavby parnich lokomotiv George Stephenson, ktery se narodil
vroce 1771 ve Wylamu u Newcastlu jako syn topi¢e taméjSich uhelnych dold. Stal se
délnikem v Killingworthskych dolech, kde se vyznamenal zlepSenim parniho stroje. Roku
1814 se zacal zabyvat stavbou lokomotiv. Zhotovil lokomotivu, u niz vyuzil vSech dobrych
konstrukci, které byly pouzivany u dosavadnich lokomotiv. OsvédCila se tak, Ze poprvé
v d&jindch dopravovala pravidelné naklady.

George Stephenson také ziskal povest vyborného stavitele drah. Stavél uhelné drahy
a k tétmto draham pak konstruoval ve své tovarné lokomotivy. Za Ctyii roky jich postavil
patnact. Meznikem byla stavba trati Stockton-Darlington, kde se stal roku 1823 inzenyrem.
Na této trati byla dne 27. zafi 1825 zahdjena jako na prvni trati na svété vetrejna doprava nejen
nakladd, ale i osob, a to Stephensonovou lokomotivou, ktera se jmenovala Lokomotiv.

O n¢kolik let pozdéji byla vybudovana trat’ Liverpool-Manchester. Zde se plvodné
pocitalo s konskymi potahy, ale na Stephensontiv navrh byla pfizplisobena pro parni
lokomotivu. Téhoz roku pak byla vypsédna cena na nejrychlej$i lokomotivu pro tuto trat’.

Nemeéla byt t€z§i nez 6 tun, kotelni tlak mél byt 295 kPa az 490 kPa. Mé&la tahnout zatéz
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20 tun rychlosti alespoit 16 kmh™. Zavod se konal na zkugebnim useku dlouhém 3 km u obce
Rainhillu, ktery se mél projet 20krat.

Ze ctyt lokomotiv, které se pamatného dne 8. fijna 1829 zavodu zicastnily (,,Novelty*,
wdanspareil, ,,Perseverance™ a,Rocket”), zvitézila Stephensonova ,,Rocket (Obr. 13).
S predepsanym zatizenim projela trat’ 20krat a dosahla misty rychlosti az 46 km-h. Veriejna
doprava tedy byla na trati Liverpool-Manchester zahajena 15. zafi 1830 a jako tazn4 sila byla

pouzita pravé Stephensonova ,,Rocket®.

Obrazek 13 — Stephensonova lokomotiva Rocket [4 — obrazova ¢ast s. 2]

Prvni tovarna na parni lokomotivy v Newcastlu, kterou po smrti Stephensona roku 1848
pievzal jeho syn Robert, vystavéla fadu lokomotiv nejen pro vlastni zem, ale také pro cizinu.
Veskeré lokomotivy, které pozdé€ji projizd€ly svétem, byly vlastné tim padem pomnikem

Stephensonovym.

Na prvni trati na uzemi nasi republiky, vedouci z Bieclavi do Brna, bylo také pouzito
lokomotiv z Anglie. Tim se vysvétluje, Ze rozchod, ktery byl v Anglii pro parni Zeleznice
prevzat od dilnich drah, pivodné koniskych (1435 mm), se takto pienesl do ciziny.
V tehdejsim Carském Rusku to byli otec a syn Cerepanovi, kteii dokon¢ili prvni lokomotivu
zaCatkem roku 1834. Predtim jiz vroce 1824 dokoncili stavbu prvniho parniho stroje
k pohonu mlyna a v roce 1834 stavbu druhého parniho stroje o vykonu ctyfticeti konskych sil

neboli 29,42 kW.
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Stephensonova lokomotiva i po stalém vyvoji v zaklad€ obstala. Uzivala se témét u vSech
lokomotiv jejiho principu, tj. podélného trubkového kotle, vzadu se skiiovym topeniStém
obklopenym vodou, dvou parnich valct, které pohanéji ptimo dvojkoli, pticemz vyfuk z vélci
je vyustén do komina k pifirozenému rozdmychévani ohné. Pivodni lokomotiva ,,Rocket™

byla pomérn¢ mala a slaba pfi srovnani s pozdéjsimi lokomotivami.

Zelezniéni provoz kladl na vykon lokomotiv stale vétsi pozadavky. Proto se stavély stale
vykonngjsi lokomotivy s vétsi vyhifevnou plochou, s vétSim tlakem pary as valci o veétSim
pruméru, ¢imz se také vaha lokomotiv stile zvétSovala. K neseni kotle bylo tfeba vice
dvojkoli, z nichz se vétsi pocet sprahoval, aby se dosdhlo potiebné adhesni vahy pro taznou
silu pii rozjizdéni, nebo se zvySovaly tlaky na sprazena dvojkoli. V sedmdesatych letech
19. stoleti byly v Evropé stavény jiz lokomotivy stlakem 14 tun na dvojkoli, s kotelnim
tlakem 1,177 MPa a s vyhfevnou plochou 125 m?.

Zavedenim rozvodu, ktery dovoloval zménu plnéni vélch parou, se zlepSilo vyuziti
expanze pary a jeji spotieba na jednotku vykonu se snizila. Prvni takovy rozvod zkonstruoval
v roce 1842 Stephenson. Zaroven s vysSim tlakem pary v kotli se uplatiiovaly snahy po jejim
dokonalej$im vyuziti sdruzenym zptisobem préace pary, pficemz se Cerstva para privadi jen do
jednoho valce (vysokotlakého), odkud po ¢aste¢ném expandovani prechéazi spojovaci troubou
do druhého valce (nizkotlakého), kde se expanze dokoncuje. Tak se dospélo k lokomotivam
sdruzenym. Prvni takovou lokomotivu postavil vroce 1874 Svycarsky inzenyr
Jules T. Anatole Mallet. Na uplatnéni sdruzeného parniho stroje obdrzel téhoz roku patent.
Pozdé&ji si téZ nechal patentovat pojizdéjici zafizeni, které umoziovalo vpusténi pary do
nizkotlakého valce a umoziovalo rozjet lokomotivu i za ptedpokladu, ze by se vysokotlaky

pist nachazel v krajnim bod¢ valce.

Velikého pokroku v hospodéarnosti a vykonu parnich lokomotiv se dosdhlo na pocatku
20. stoleti zavedenim piehfaté pary. Zasluhu oto méa Ing. Wilhelm Schmidt, kterému se
v roce 1898 podatilo zhotovit prvni prehtivaé pary upraveny v dymnici'. Schmidt pak v roce
1904 sestavil dokonalejsi a ucinn€j$i prehiivac v koufovych trubkéch, ktery se vSeobecné
rozsifil. Pii ptehtaté pare se zvysil vykon u dvojcitych typl ve srovnani se sytou parou u téze
lokomotivy az o 40 %. Ptitom se dosahne vyssi hospodarnosti a spotieba paliva je mensi asi

0 30 %, vody azZ o 35 %. Uzitim piehtaté pary se dosdhlo také zjednoduSeni a zmenseni poctu

! Dymnice je soucasti parniho kotle, niz se shromazd'uji spaliny po priichodu kotle, také se zde zachytavaji jiskry
jdouci z kotle.
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typl,, zmenSeni poctu dvojkoli, vadhy arozmérl pii zvySovani vykonu a hospodarnosti.
Soucasné byly snizeny pofizovaci a udrzovaci néklady.

Postupem doby byly zdokonalovany vSechny c¢asti lokomotivy i jejich pomocné zafizeni
a zlepSovan material pro jejich stavbu. Prvni lokomotivy mély obycCejné pistova cerpadla
s pohonem od hnaci napravy, takze se kotle mohly napdjet jen za pohybu lokomotivy. Pti
delsich zdrzenich ve stanici bylo tfeba lokomotivu odvésit a pojizdét s ni jen proto, aby se
nacerpala voda do kotle. Tuto nesndz odstranil v poloviné minulé¢ho stoleti Francouz
Henri Giffard, ktery vynalezl jednoduchy, spolehlivy aU¢inny pfistroj atim byl parni

injektor”.

Dalsi cestou k zhospodarnéni provozu lokomotiv bylo zlepseni spalovaciho a odpafovaciho
pochodu v kotli. Cennych vysledk se dosdhlo spravnym klenutim v topenisti (zavéSenym
nékde na varnych trubkach) nebo zvlastnimi vodnimi kapsami v topenisti (varniky,
thermosifony®), spalovacimi komorami a predhfivanim napéjeci vody az skoro na 100°C
(u nas vyfukovy napaje¢ Metcalf).

Velké prichody odstranily ztraty na tlaku pary pfi jeji cesté od regulatoru k vyfuku.
Riiznou tpravou vyfukové dysny” se snizily protitlaky na pist (dvojnasobna dy$na Kylchap),
¢imz se zvysil vykon lokomotivy. Neptiznivé vlivy vdzaného Soupatkového rozvodu vedly

k pouziti ventilovych rozvodu.

Lokomotivy s velkymi roStovymi plochami jsou zafizeny na mechanické piikladani paliva.
Tim se nejen odstrani namahava prace pomocnika strojvedouciho, ale zvySuje se také vykon
kotle.

Teémito riiznymi zafizenimi se snizila spotieba uhli o vyhievnosti asi 30 kJ z vice nez 10 kg
na jednu uzitkovou ks jednotku za jednu hodinu u parnich lokomotiv v 30. letech 19. stoleti
na méné nez 1 kg na 1ks jednotku u modernich lokomotiv’. Tepelna Gi¢innost stoupla na 6-

10 %.

% Injektor je specialni druh parniho &erpadla, zaloZeny na vyuziti Bernouliho jevu.

3 Varnik nebo také termosifon je duta plocha vestavba skfifiového parniho kotle, ktera tak zvysuje jeho
vyhtevnou plochu

* Dysna je &ast parniho kotle, kterd vytvaii umély tah a je umisténa v dymnici.

> Jedna se o spotiebu uhli pii spalovani v kotly a zvyseni uginnosti stroje. Diky modernimu spalovani je tak
potieba mensi mnoZzstvi paliva na stejny objem dodaného tepla.
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Snaha zvysit tepelnou Uc¢innost parniho stroje pfinesla v konstrukci nové typy lokomotiv.
Snizovanim spodniho tlaku (vyfuku) doSlo k lokomotivam s kondenzaci pii zachovani
normalni typu kotle. Parni stroj pistovy byl nahrazen pohonem turbinovym, kotelni tlak
dosahl 1,4-2,15 MPa, tepelna Gcinnost 11-16 %.

ZvySovanim kotelniho tlaku vznikly lokomotivy vysokotlaké na 2,35-3,43 MPa, pak na
5,9 — 11,8 MPa. Pti zkouskach bylo dosazeno tepelné G€innosti 15-18 %. Soustavné zkousky
s témito novymi typy ukazaly, Ze se dosdhlo mnohdy znacné tspory na palivu, naptiklad u
lokomotiv s tlakem 5,9 MPa byla spotieba uhli 020 % mensi nez u lokomotiv s tlakem
1,6 MPa. Po delSim provozu vSak celkovd hospodarnost poklesla, protoze zlepseni tepelné
vhodnou konstrukci (parni turbiny scelym pomocnym zafizenim). Uspory na palivu
nevyvazily zvySeni pofizovacich, udrzovacich a umotovacich nékladu.

Kromé obvyklych lokomotiv, kde hnaci a spfazend dvojkoli jsou v jednom pevném ramu,
bylo tfeba pti vétsim poctu dvojkoli (6 a vice) vytvorit lokomotivy ¢lenéné, u nichz pohybové
zafizeni spociva na dvou nebo i na tfech soupravach dvojkoli, které samostatn¢ sleduji béh
v obloucich koleji. Jsou to tzv. Malletky a Garrattky. Timto vyvojem vzniklo tolik typt
lokomotiv, Ze bylo tieba je néjak rozd¢lit a oznacovat.

Proto délime lokomotivy z riznych hledisek:

a)  podle pouziti na lokomotivy osobni, ndkladni, smiSené a posunovaci

b)  podle zptisobu pohonu na adhesni a ozubené

c) podle spfazeni na lokomotivy dvouspiezné, trojspfezné, Ctyfspiezné
a vicesprezné

d) podle druhu pary na lokomotivy na mokrou nebo piehiatou paru

e) podle zpiisobu prace na lokomotivy s jednoduchou nebo dvojitou
expansi (sdruzené)

f)  podle poctu valci pfi jednoduché expansi na lokomotivy dvojcité
trojcCité, Ctyrc¢ité

g) podle poctu valct pii dvojité expansi na lokomotivy dvouvalcové,

tiivalcové a Ctyfvalcové sdruzené.

K bliz§imu oznaceni sptfazeni (sledu dvojkoli: béhounti, hnacich a sptazenych) se
pouzivalo dfive oznaCeni ve tvaru zlomku, kde v Citateli byl pocet spfazenych ave

jmenovateli pocet vSech dvojkoli. Naptiklad 3/6 znamend, Ze lokomotiva méa 3 spfazena
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dvojkoli ze Sesti. Piesngj$i je rozliSovani ¢islicemi a velkymi pismeny. Pocinaje odpiedu
lokomotivy udava arabska cislice pocet pfednich behouni, velkd latinska pismena udavaji
pocet hnacich a sptazenych dvojkoli (naptiklad A jedno, B dvé&, C tfi atd.) a konecné dalsi
arabska Cislice udava pocet zadnich béhount. Nejsou-li vSechna dvojkoli v jednom ramu,
nybrz nékterd neodvisle ve zvlastnim ramu (dvojkoli Adams, Bissel, podvozky z béhount
nebo Kraus-Helmholtz), pfidava se k oznaceni takovych dvojkoli apostrof. Typy se mnohdy
oznacuji také jménem, zpravidla jménem drahy, kde bylo uvedeného typu prvné pouzito.
Napt. oznaceni 2" C 1" znac¢i vpfedu dva béhouny v podvozku (v podruzném ramu), tfi

spfazena dvojkoli v hlavnim rdmu a vzadu jeden béhoun nezavisly na hlavnim ramu.

Sptazeni Oznaceni Jméno Rada u CSD
00 00 o 2°B1° Atlantic 275.0
0000 o 1*C1¢ Prairie 365.0
00 000 o 2°C1° Pacifik 387.0
0 0000 o 1*DI° Mikado 423.0
00 O00O0 o 2‘D1° Mountain 498.0
0 00000 I‘E Decapod 534.0
0 00000 1“E1° Santa Fé 524.0

Tabulka 1 — Oznaceni typu lokomotiv [4 —s. 9]

Oznaceni lokomotiv ¢lenénych je uvedeno u jejich popisu. Kromé vseobecného oznaceni
typu se oznacuji lokomotivy také vlastni fadou (sérii), a to rozdilnym zplsobem u riznych
drah. N¢kterd oznaceni jsou jen prostou pomitickou k rozliSeni lokomotiv, z oznaceni
ndkterych sprav lze vyéist udaje o vykonu (u CSD). Oznadeni fady je obyéejné spojeno

s inventarnim ¢islem lokomotivy.

O oznadeni u CSD se zaslouzil Ing. Vojtéch Kry$pin (tabulka 2.) kde prvni tii velké &islice
oznacovaly fadu vozidla. Prvni ¢islo udava pocet spirazenych néaprav, druhé navysSené o tii
a nasobené deseti udavalo maximalni povolenou rychlost v km-h™, teti &islo pak navysené
o deset udavalo pfiblizny tlak v tunach, kterd ptisobila na jednu spfazenou napravu, ctvrta
Cislice za teckou rozliSovala konstrukéni skupinu u lokomotiv s podobnymi parametry jednalo
se napriklad o konstrukce z riznych rokt, posledni Cislice, které byly malé v poradi paté az

sedmé, udavaly, o kolikatou lokomotivu dané fady se jedna.
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475.124 ¢islo lokomotivy

r '['E sériové (pofadové) ¢islo lokomotivy

konstrukéni skupina lokomotivy

pfiblizny tlak na jednu spfazenou napravu 5+10=15 tun

maximalni dovolena rychlost (7+3)x10=100 km-h™

pocet sptazenych dvojkoli

Tabulka 2 — Parametry lokomotivy podle jejiho ¢isla [4 —s. 10]

Specialni oznaceni mély lokomotivy, které se pohybovaly na tzkorozchodnych tratich.

Tyto lokomotivy mély pfed svym Ccislem velké pismeno U (Gzkorozchodnd). Déle pak

nasledovaly jen dvé velké ¢islice, z niz prvni oznacovalo pocet sprazenych dvojkoli a druhé

tlak v tunach na jednu napravu. Mala cisla pak udavala konstrukéni fadu a sériové Cislo

lokomotivy.
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4. Vyroba parnich lokomotiv na naSem uzemi

Vyroba parnich lokomotiv na naSem uzemi zacala az po roce 1900. Do té doby se u nas

nachazely jen lokomotivy ze zahrani¢nich strojiren.

Prvnim podnikem, ktery se u nas zacal zabyvat vyrobou parnich lokomotiv, byla strojirna
v Praze pozdé&ji znama jako CKD Praha. Nejvétsi slavy dosahla plzeniska Skodovka, ktera
zahdjila vyrobu parnich lokomotiv v roce 1920. V roce 1925 se v téchto zavodech vyvinula
také znamé lokomotiva fady 387.0 (také oznaCovand jako ,,Mikado®), ktera ziskala fadu
mezinarodnich ocenéni. Do druhé svétové valky vyrabdly CKD a Skodovka nékolik typt
parnich lokomotiv, kde kazd4d lokomotiva zabrala konstruktérim pfiblizné 2 500 hodin.
Utlum nastal béhem valky, kdy se v &eskych strojirnach vyrabély stroje hlavné pro potieby
valky a k parnim lokomotivam se navréatilo, az po jejim konci. Po druhé svétové vélce byla
v plzeniské Skodovce vyrobena nejzndméjsi rychlikova parni lokomotiva fady 498.0 znama
jako ,,Albatros®, ktera dobyla nase Zeleznice ajeji éra skoncila az vroce 1984. Parni
lokomotivy vyrobeny v ¢eskych zavodech znal cely svét a byly to pravé parni lokomotivy,
které proslavily plzeniskou Skodovku. Parni lokomotivy se v plzeiiské Skodovce vyrabély az

do roku 1958. Ve strojirnach CKD Praha byla vyroba ukon&ena v roce 1960.
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5. Zajimavosti o parnich lokomotivach

., Nejvétsi rychlost, jaké bylo dosazeno parni lokomotivou, byla 201 km-h™. Viak mél 7 vozii
a zatez 240 tun. Na roviné utihne lokomotiva rychloviak o 16 ocelovych vozech a vaze
1 340 tun rychlosti az 162 kmh™, nédkladni viak o zatézi 6 800 tun rychlosti az 100 km-h™.
Jedna lokomotiva utahne viak az o 159 vozech se zatézi 11 460 tun. Rychlikové lokomotivy
ujely priimerné denné 1 600 km, mésicné pak az 40 000 km. Jedna lokomotiva dopravi vlak na
trati 632 km bez zastavky za 6 hodin. Jsou lokomotivy, které spali za jednu hodinu 18 tun uhli
a odpari 62 000 litrit vody. V 50. letech 20. stoleti spalily lokomotivy az 8 milionu tun
hnédého i cerného uhli za jediny rok.

Na celém svete bylo priblizne 250 000 parnich lokomotiv, které obstaravaly v letech 1900
az 1970 témeér 90 % veskeré Zeleznicni dopravy. [LOUDA, Jaroslav, MARES, Vlastimil.
Ptirucka pro strojvedouci. 1. vyd. Praha: Dopravni nakladatelstvi Praha, 1952. 427 s.,

obrazova ¢ast 255 s., s. 6.]
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6. Lokomotivni rozvody a jejich historie

Rozvody parnich lokomotiv prosly dlouhym vyvojem a mnohé poznatky a principy jsou
vyuzivany. Proto je vhodné je 1épe pfibliZit.

Lokomotivni rozvody se zacCaly vyvijet predev§im v padesatych letech 19. stoleti. Cilem
bylo zjednodusit obsluhu parni lokomotivy a pfedevSim zvysit ucinnost a vykon celého

parniho stroje.

6.1 Vnitrni rozvody

Vnitini rozvody byly na pocatku prevazné tfeseny klasickym plochym Soupatkem. To je
vlastné jen plochad deska s vybranim posouvana po hladké podlozce s otvory. AZ pocatkem

20. stoleti se zacala postupné pouzivat Soupatka pistova a v pozdéjSich dobach 1 ventily.

Pistovéa Soupatka se skladaji z dvojice pistii na spolecné ty¢i. Zpocatku kopiroval rozvod
pary princip klasického plochého Soupatka. To znamenalo, ze para vstupovala do Soupatkové
komory z vnéjsi strany Soupatkovych pisti a odchazela mezi nimi.To ale mélo za nasledek
namahani ucpavek a bylo nutné dobré mazani. Proto bylo toto uspordadani v pozdé¢jSich
dobach otoceno, tim se snizilo namahani ucpavek a zjednodusilo se mazani. Ve 20. stoleti
byly vyvinuty jedny z nejpouzivanéjSich druhli Soupétek s vyrovnavanim tlaku pfi jizdé

vybéhem tzv. Soupatka Trofimov.
6.2 Vnéjsi rozvody

6.2.1 Vystrednikové vidlicové rozvody

vvvvvv

vystiednikové, které nebyly pfili§ efektivni. Jednalo se o plnotlaké rozvody, kdy péra byla
dodévana do valce po celou dobu pohybu pistu. Ovladani pfi zméné sméru proto bylo fyzicky

naro¢né, velice komplikované a ponékud nebezpecné.

V pribéhu doby se rozvody postupné zdokonalovaly, nejdiive se objevily vidlicové
rozvody Stephenson v roce 1840. Tyto rozvody zjednoduSily moznost zménu sméru jizdy,

podminkou vsak bylo, ze se zména dala provést, jen pokud byl stroj v klidu. Lokomotiva méla
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zvlastni vystiednik pro kazdy valec a i pro kazdy smér jizdy. Prepnuti sméru jizdy se
provadeélo za posunuti vystfednikovych ty¢i opatienych vidlicemi, ty zachytily ¢ep paky, které
ovladaly Soupatko. Samotné vidlicové rozvody upravil Belgican Cabry. Ten umoznil ménit

dobu plnéni vélce a vyuzit expanze pary.

6.2.2 Vystifednikové kulisové rozvody

Dal8im zlepSenim vystfednikovych rozvodi byly konstrukce inZzenyri Howe a Wiliamse
(kulisovy rozvod Stephenson, 1842) a Gooche (1843). Tyto rozvody umoznily zmény sméru i
pfi pohybu lokomotivy a také umoznily ovladat rezim plnéni valci parou. Poslednim
vylepSenim byla nezavisle objevena konstrukce inzenyrti Allana a Tricka (1854—1856), ktera

kombinovala Gooshovu a Stephensonovu konstrukci a zaroven zlevnila vyrobu rozvodu.

6.2.3 Kulisové rozvody s protiklikou

V roce 1848 sestrojili belgicky inzenyr Egide Walschaerts a nezavisle na ném v Némecku
inzenyr Heusinger kulisovy rozvod, ktery byl pouzivan az do konce doby parnich lokomotiv.

Trvalo ale n¢kolik desitek let, nez se jejich vynalez prosadil a zacal se uzivat v praxi.

Popis obrazku:

1. Excentr, excentricka klika, protiklika. Je nasazena na klikovém mechanismu ojnice,
proti nému posunuta o 90°.

2. Ty¢ excentru, pohybuje kulisou.

3. Ovladaci paka rozvodu. Strojvedouci nastavuje polohu prodlouzené Soupatkové tyce
proti kulise a tim i parametry (plnéni a smér jizdy) prace parniho stroje.

4. Zvedaci ty¢

5 Zvedaci rameno
6. Reverza¢ni rameno
7

Kulisa fizeni expanze.
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8. Prodlouzena Soupatkova ty¢. Zménou jeji polohy proti kulise 1ze ménit plnéni valce a
smér jizdy.

9. Kfizak.

10.  Téahlo Soupcte.

11.  Spojovaci tahlo kiizdku a ptedstihové paky.

12.  Predstihova paka. Sklada dohromady pohyb kiizaku a prodlouzené Soupatkové tyce
pro ziskani predstihu plnéni.

13.  Soupatkova komora

14.  Soupd

Obrazek 14 — Heusingeriv rozvod [13]
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7. Hlavni typy parnich lokomotiv na CSD

Na naSich Zzeleznicich se pohybovaly rizné typy parnich lokomotiv. Jednalo se o
lokomotivy urcené jak pro ndkladni, tak pro osobni piepravu. Lokomotivy prochazely
vyvojem a béhem let se na naSem Uzemi vystfidaly rizné typy. StarSi byly nahrazovany
nov¢jSimi stroji, az nakonec byly posledni parni lokomotivy nahrazeny lokomotivami

elektrickymi nebo motorovymi.

Nekteré lokomotivy mély i sva jména. Za zminku stoji nejznaméjsi lokomotiva 357.1
z dilen plzeniské Skodovky, kterou nazyvali Mikado a nejspi§ nejznaméjsi i mezi vefejnosti
patii lokomotiva fady 498.1 nazyvand Albatros, kterd brazdila naSe Zeleznice az do roku

1984, kdy byl jeji provoz definitivné ukoncen.

Lokomotivy jsou zde fazeny podle jejich Cisla, kde uvedené technické parametry byly

prevzaty z encyklopedie zeleznic od J. a Z. Beka a z tidajti Technického muzea v Praze.

7.1 Rada 200.0

Jedna se o malou tendrovou, dvojéitou, dvoundpravovou lokomotivu na horkou paru s valci
s plochymi $oupatky ulozenymi vné ramu a srozvodem pary typu Allan-Trick. Ulozny
prostor pro uhli byl u této lokomotivy pomé&mé maly jen 1,1 m’. Tyto lokomotivy byly
vybaveny pulsometry® k doplitovani vody z pozemnich zdrojii (potoky, feky, studny).

Celkova vaha této lokomotivy byla 17 000 kg. Tato lokomotiva slouzila na CSD od roku 1918
do roku 1950.

Obrazek 15 — Lokomeotiva fady 200.0 [1 —s. 17]

% Pulsometr. Parni &erpadlo bez pistu, kde je voda vytladovana ptimim tlakem pary na hladinu vody
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7.2 Rada 252.0

Jedna se o rychlikovou dvouspiezni lokomotivu, ur¢enou jak pro osobni tak i nakladni

prepravu oznaceni také typu 2° B 2’

Tento typ lokomotivy se poprvé objevil v osmdesatych letech 19. stoleti, kdy se zvysila
hmotnost spéSnych vlakii ptes 120 tun a bylo nutné pro jejich tazeni mit vhodné a vykonné
lokomotivy. Lokomotivy byly vyrobeny v né€kolika sériich, které se od sebe lisily hlavné
rozmeéry kotle, kde byly rozdilné piimé a nepiimé velikosti vyhfevné plochy a liSily se tim

padem 1 velikosti rosti.

Regulator byl umistén pfed parnim domem a pohon byl umistén vné kotle, od kterého vedly
pritokové roury k véalcim. Hnaci dvojkoli byla o priméru 1900 mm, tato dvojkoli
presahovala nad ochoz, proto byla kryta blatniky. Byla zde pouzita fada novinek jako
napiiklad saci brzda’, ktera byla jednoducha jak pro lokomotivu, tak i pro cely vlak, dale se

zde objevil 1 novy Registracni rychlomér "Haushilter", ktery zaznamenaval prab¢h jizdy.

Celkova vaha této lokomotivy byla 43 000 kg, maximélni rychlost dosahovala 80 km-h™.
U CSD tyto lokomotivy slouZily od roku 1918 az do roku 1931, kdy byly odstaveny z diivodu

zavadéni tlakové brzdy u osobnich vlaki.

7 Saci brzda: je zafizeni, které vyuziva rozdilu atmosférického tlaku a podtlaku na pistu brzdového valce.
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7.3 Rada 264.0

Touto lokomotivou se proslavil rakousky ing. Karel Golsdorf, kterou ptedstavil v roce
1894. Ve snaze pouzit co nejvétsi roStovou plochu, zvétsil rozmér skiinového kotle a cely

kotel ulozil 0 500 mm vys nez normalné tak, aby spodni ¢ast kotle omezovalo pouze rozkoli.

Jednd se o rychlikovou dvouvalcovou lokomotivu s rozvodem 2’ B 2¢. Kotel ma dva parni
doémy spojené trubkou. Prvni dom® byl opatfen Soupatkovym regulatorem, od kterého vedla
ptitokova trubka k vysokotlakému Soupatku parniho véalce. Ob¢ pojistovaci zaklopky byly
pak umistény na spojovaci trubce mezi parnimi domy. Timto se zvétsil parni prostor, ktery
mél tu vyhodu, ze se do valch parniho stroje nestrhavala voda. To mélo kladny ptinos co do
hospodarnosti, tak i do vykonu parni lokomotivy. Stroj byl opatfen plochymi Soupatky,
rozvod byl Heusigertiv a hnaci spfazend kola méla praimér 2100 mm. Brzdy byly zpocatku

saciho typu Hardy, pozdéji byly predélany na tlakové brzdy.

Lokomotiva dosahovala rychlosti az 130 km-h™', ale v normalnim provozu jezdily nejvyse
90 km'h™'. Celkova vaha této lokomotivy pak byla 55 400 kg a v provozu u CSD byla od roku
1918 az do roku 1941.

Obrazek 17 — Lokomotiva fady 264.0 [1 —s. 31]

7.4 Rada 275.

U této lokomotivy byl pohon wvnitinich Soupatek odvozen od predstihovych pak
Heusingerova rozvodu. Neobvykld zde byla také délka rostu, 3 270 mm. Pavodné byly
pojistovaci zaklopky na prvnim prstenci kotle, toto feSeni se vSak v pozdé€jsi dobé
neosvédcCilo. Definitivnim feSenim bylo proto umisténi pojiStovacich ventild nad osu

sprazeného dvojkoli.

*Dom je vyvysené misto na parnim kotli, které slouzi ke shromazd’ovani pary.
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Provozné byly lokomotivy této fady nasazovany v rychlikové dopravé. Vaha lokomotivy byla

68 300 kg a ve sluzbach CSD byla od roku 1918 aZ do roku 1949.

Obrazek 18 — Lokomotiva fady 275.0 [1 —s. 37]

7.5 Rady 300.6 a 310.0

Nejtypictéjsi lokomotivou ceskych mistnich drah byly malé trojspfezni tendrové
lokomotivy fady 300.6 a 310.0 znamé také pod prezdivkou Kafemlejnek. U vSech lokomotiv
této fady byl charakteristicky banaty komin. Na vnitinim plechovém ramu byly vpiedu
prisSroubovany dva lezaté parni valce s plochymi Soupatky. Parni stroj byl dvojcity, dvojkoli
byla v rdmu pevna, rozvor mezi prvnim dvojkolim a druhym dvojkolim byl zvolen tak, aby se
ziskala potiebné délka ojnice. VétSina lokomotiv méla paprskova kola, ale u n¢kolika z nich
byla kola kotoucova s malymi otvory pro mazani. Rozvod byl Allan-Trickiv. Zasoby vody
byly u téchto lokomotiv uloZeny ve vanach podél kotle. Uhli bylo uloZeno v ¢asti vany na

levé stran¢ pred budkou.

Lokomotivy byly na svoji dobu velmi vykonné, svym vykonem dosahovaly piiblizné
250 koni (187 kW), byly charakteristické svym levnym provozem a nenarocnosti. Staly se

témet jednotnym typem lokomotiv pro mistni drahy v Rakousku i u nas.

Tyto lokomotivy méli jednoduchou saci brzdu, nckteré i1 automatickou saci brzdu

v v 7 1.r 9 v v w7 ’ s r
prestavnou, rucni brzdu, lubikdtor” a vSechny mély zatizeni k pulsometrovani vody. Celkova

? Lubikétor je mazaci zafizeni u parnich stroja.
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véha téchto lokomotiv byla 29 100 kg, vyzbrojené pak 30 600 kg. Byly ve sluzbach CSD od
roku 1920 az do roku 1968.

Obrazek 19 — Lokomotiva Fady 300.6 [1 —s. 44]

Obrazek 20 — Lokomotiva Fady 310.0 [1 —s. 47]

7.6 Rada313.4

Tato fada vychazela z piredchozich dvou tad 300.6 a 310.0. Jednalo se o dvojC¢innou parni
lokomotivu s mirn¢ sklonénymi parnimi valci asrozvody Allan-Trick. Byla vybavena
pulsometrovacim zafizenim a méla saci brzdu. Tato parni lokomotiva se Casto lisila jedna od
druhé. Razné byly jak konstrukce, tak i velikosti parnich kotlli s tim spojené i pocty trubek
v kotli a tim 1 razné velikosti vyhievnych ploch. Riizné byly 1 typy kominti, nejprve mély tyto
lokomotivy kominy typu Priissmann nebo Ressig, pozd¢ji byly tyto kominy vyménény za

banaté a v zavéru provozu byly tyto banaté kominy nahrazeny opét kominy typu Priissmann
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nebo Ressig. OdliSnost byla ivriznych délkach néraznikli, proto se lisila i provozni

hmotnost, ktera byla od 37 000 kg do 39 600 kg.

Obrazek 21 — Lokomotiva fady 313.4 [1 —s. 59]

7.7 Rada 354.1

Tato fada vznikla v roce 1920 a béhem let byla stale zdokonalovéana a jeji vzhled ménén.
Posledni provedeni je zroku 1940. Je to vyrobek byvalych Skodovych zavod v Plzni.
Lokomotiva je tendrova, dvojCitd, na ptehfdtou paru, usporddani dvojkoli 2" C 1°. Ma
normalni kotel s médénym topeniStém, normalni vyztuhy a médéné rozpérky, pretlak
1,3 MPa. Parojem, v némz je umistén ventilovy regulator a odlu¢ovac vody, je jeden.

Ptehtivac pary systém Schmidt je velkotrubny z trubek rozméri 38 3 mm. Rost o velikosti
2,7 m* mé sklap&ci &ast vpredu. Ram lokomotivy je plechovy, nytovany. Dvojkoli predniho
podvozku a zadniho bé&hounu jsou uplné stejna o priméru 1044 mm. Zadni béhoun je
vytvofen jako vykyvny syst¢ém Adams. Hnaci a spfazena dvojkoli maji primér 1 624 mm.
Ptedni podvozek mé otocny Cep vedeny v lozisku na vyztuze mezi valci tak, aby byl mozny
jeho oboustranny vykyv 35 mm. Pfitlacovani podvozku do stfedni polohy obstaravaji vratné
pruznice.

Lokomotiva ma Heusingeriv rozvod s vnitfnim vstupem pary a pistovym Soupatkem
systému Trofimov. Dvitka dymnice jsou kruhova s centralnim uzévérem.

Vodojemy jsou dva postranni a jeden pod uhlakem; pojmou celkem 10,4 m’, zasobnik uhli
je na 6m’. Maximalni rychlost je 90 km'h"'. Vaha prazdné lokomotivy je 65 540 kg,
vyzbrojené 84 730 kg. Celkové délka je 13 322 mm. Ve sluzbach CSD byla od roku 1918 do
1978 roku.
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Obrazek 22 — Lokomotiva fady 354.1[2 —s. 23]

7.8 Rada 365.0

O tento typ lokomotivy se zaslouzila skupina pod vedenim Ing. Vojtécha Kryspina, ktera
tuto lokomotivu navrhla. V zafi roku 1921 dodala Prvni Ceskomoravska tovarna na stroje

v Praze tuto lokomotivu CSD.

Lokomotivy této fady se liSily v konstrukci lezatého kotle a upevnénim komina. Jedna se o
dvojéinny parni stroj s usporadanim 1'C 1°, svalci o priméru 570 mm, zdvihovém pistu
680 mm, ktery mél vnitini vstup pary. Rozvod byl Heusigertv. Kotel byl nytovany, slozen ze
tfi prstencli, kde bylo 161 az 192 Zzarnic, 24 az 30 koutovek, velkotrubny piehfivac typu
Schimt s vyhfevnou plochou mezi 42.1 aZ 55,5 m”. Dodavky vody zajiitovaly dva injektory
typu Friedman. Vykon téchto lokomotiv byl az 1 140 kW. Postupem doby byly saci brzdy
modernizovany na tlakové. Celkova vaha této lokomotivy byla 72 900 kg, vyzbrojené
74 900 kg, maximalni dovolena rychlost pak byla 90 km-h™. V provozu byla tato lokomotiva
u CSD od roku 1921 az do roku 1972.
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Obrazek 23 — Lokomotiva fady 365.0 [2 —s. 37]

7.9 Rada 387.0

Jedna se o lokomotivu, ktera proslavila Skodovy zavody v Plzni. Tento stroj navrhl v roce
1926 svycarsky konstruktér Oskar Dolch, ktery v té dobé ptsobil jako vedouci lokomotivni
konstrukce v plzeiiské Skodovece.

Lokomotiva této tfady je rychlikova, trojCitd, na piehfatou paru, uspotadani 2" C 1°,
s pfednim podvozkem a zadnim béznym dvojkolim Adamsovym. Stiedni sptazené dvojkoli
s koly o priméru 1 950 mm je hnaci a je pohdnéno vSemi tfemi valci.

M4 normélni kotel o ptetlaku 1,28 MPA, jeden parojem pod spolecnym krytem
s piseCnikem. Ptrehiivac pary systému Schmidt byl u prvni lokomotivy této fady malotrubny
(mnohoclankovy) ve 158 koufovych trubkach. Posledni provedeni je velkotrubné
v 35 trubkéch. Rost je $ikmy a mé plochu 4,84 m”.

Ram lokomotivy je odlity z vanadiové oceli, je tramcovy, ze dvou postranic, pricné
vyztuhy jsou ocelolitinové. Jednotlivé Casti rdmu jsou spojeny zalicovanymi Srouby misto
nytovani.

Parni vélce jsou 3, stejné¢ho priméru 500 mm, z vanadiové elektrooceli. Prostfedni vélec je
Sikmy a tvoii vyztuhu mezi postranicemi; na ném spociva sedlo z lité oceli, nesouci dymnici.
Kazdy véalec ma samostatny HeusingerGv rozvod s vnitinim vstupem pary. Pii poruse
vnitiniho rozvodu je mozno pokracovat v jizdé se dvéma valci po zajisténi piislusného
Soupatka a vymontovani pfislusné ojnice. Kulisy a rozvodové vratné vieteno jsou na
kuli¢kovych loziskach.

Maximalni rychlost je 110 kmh™. Vaha prazdné lokomotivy je 83 850 kg, vyzbrojené
92 810 kg. Celkova délka je 14 170 mm. Ve sluzbach CSD byla od roku 1926 do roku 1974.
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Obrazek 24 — Lokomotiva fady 387.0 [2 —s. 44]

7.10 Rada 423.0

Tato fada vznikla v roce 1921 z naléhavé potieby provozu na mistnich drahadch. Béhem let
prodélala fadu zmén a doznala mnoha zlepSeni v konstrukci i1 vzhledu. Nejnovéjsi provedeni
je z roku 1946. Je to lokomotiva tendrova, dvojcita, na prehfatou paru, usporadani 1" D 1°.

Kotel o ptetlaku 1,5 MPa je svarovany z ocelovych plechi, jen spojeni mezi skiiiovym
a valcovym kotlem ma dvoutadové nytovani. Rozpérky a stropni rozpéry jsou zavareny do
stén. V pasmech nejvice namahanych jsou rozpérky kloubové, rovnéz tak i stiedni tii fady
stropnich rozpér maji kloubové wulozeni. Topna dviftka unékterych lokomotiv jsou
dvouktidlova a oteviraji se stlaCenym vzduchem. U poslednich lokomotiv této fady jsou
podvozky Krauss-Helmholtz, mezi lehkd dvojkoli S2 aH jsou pevna. Ram je svafovany
z plechu. Loziska béhounti jsou valeckova.

Ojnice, spojnice a vystfednikové ty¢e maji plovouci pouzdra pro mazani tuhym mazivem.
Rozvod je Heusingerv s vnitinim vstupem a Soupatky Trofimov. Vratné ustroji u nékterych
lokomotiv se piestavuje servomotorem na stlaceny vzduch.

Vodojem a uhldk jsou svafeny, zasoba vody zvySena na 11 m’ proti pivodnim 10 m’
u star$ich provedeni. Maximalni rychlost 50 km-h™. Véha prazdné lokomotivy je 54 250 kg,
vyzbrojené pak 73 700 kg. Celkova délka je 12 120 mm. Ve sluzbach CSD byla od roku 1921
do roku 1980.
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Obrazek 25 — Lokomotiva fady 423.0 [2 —s. 52]

7.11 Rada 433.0

Tato fada je obménou fady 423.0 pro rychlost 60 kmh™. U b&hount je pfidana spiralova

vratna pruzina. Ve sluzbach CSD byla od roku 1948 do 1980 roku.

Obrazek 26 — Lokomotiva fady 433.0 [2 —s. 67]

7.12 Rada 464.0

Lokomotiva byla konstruovana pro trati o dovoleném tlaku do 14,5 tuny; je tendrova, pro
osobni vlaky a rychliky, dvojcita, na piehiatou paru, uspordadani 2" D 2’. M4 dva uplné
shodné podvozky, unichz pouze zadni ma brzdu. VSechna spfazena dvojkoli s koly

o pruméru 1 624 mm jsou pevna a vnitini spfazena maji ubrané¢ okolky. Kotel ma pietlak
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1,3 MPa, je normalni s médénym topenistém. Ram je plechovy s ocelolitinovymi pii¢nymi
vyztuhami. Vodni nédrze jsou umistény po obou stranach valcového kotle a pod uhelnou
nadrzi za budkou. Pise¢nik je pod spoleénym krytem s parojemem. Prehiivac¢ pary systému
Schmidt je velkotrubny.

Maximalni rychlost 90 kmh™. Véha prazdné lokomotivy je 88 260 kg. Vyzbrojena vazi
114 500 kg. Celkova délka lokomotivy je 15 330 mm. Ve sluzbach CSD byla od roku 1933
do 1980 roku.

Obrazek 27 — Lokomotiva fady 464.0 [3 —s. 33]

7.13 Rada 475.1

Tyto parni lokomotivy patii k poslednim typiim a byly stavény po roce 1945. Jsou dvojcité
na prehfatou paru, usporadani 2° D 1’, urCeny pro potiebu co nejsirsi jak pro rychliky, tak
1 pro vlaky osobni a nékladni.

Kotel, ktery je na pietlak 1,6 MPa, je cely svafovany z ocelovych plechli, ma spalovaci
komoru, jeden varnik a dvé varné trubky, o né€z se opird klenba. Rozpérky, stropni rozpérky,
dilem pevné, dilem kloubové, jsou rovnéz z oceli.

Je to prvni fada lokomotiv, s mechanickym piikladadem paliva typu ,,1-MPLo-Skoda®.
Komin je dvojity, vyfukovd dysna syst¢ému Kylchap. Rost je natfdsaci systému Hulson,
s pohyblivymi komirkovymi tiSténicemi. Popelnik se vyprazdiuje dvéma kapsami,
uzavienymi ocelolitinovymi oklopnymi dny. Ram je tramcovy, rdam podvozku ma dvé
plechové postranice, spojené stiedni vyztuhou zocelolitiny a druhymi vyztuhami
svafovanymi u kluznic lozisek. Loziska spfazenych ndprav, jejichz kola maji primér

1 750 mm, jsou valeckovd, naklapéci. Samocinné stavéci kliny systému Franclin jsou vedeny
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pfimo na rdmu a jsou piitahovany pruzinami. Loziska podvozku i b&hounu jsou rovnéz
valeCkova. Pruznice spfazenych dvojkoli a zadniho b&hounu jsou spojeny vahadly, tj. maji
ulozeni trojbodové. Parni vélce o priméru 530 mm jsou litinové, s litinovymi pouzdry. U
nekterych lokomotiv této fady jsou pisty ocelolitinové s litinovymi tésnicimi krouzky a
s pistnici s pfednim vedenim. U jinych jsou pisty kované, s délenymi pistnimi bronzovo-
litinovymi krouzky a pistnici bez ptedniho vedeni.

U né¢kolika lokomotiv této fady byly na zkousku pouzity valeckova loziska na hnacim ¢epu
a protiklice (ostatni cepy maji panve jednodilné, bronzové nebo vylité komposici), u nékolika
dalSich lokomotiv byla pak také pouzita valeCkova loziska na vSech sptazenych cepech.

Rozvod je Heusingerlv s vnitinim vstupem a Soupatky Trofimov. Vratné zatizeni rozvodu
je servomotorické na staceny vzduch, nouzove na paru.

Podlaha pod stanovistém strojviidce a topice je vytapéna parou.

Maximalni rychlost je 100 km-h™. Véha prazdné lokomotivy je 93 950 kg, vyzbrojené pak
102 650 kg. Celkova délka lokomotivy je 15 250 mm. Ve sluzbach CSD byla od roku 1941
do 1981 roku.

Obrazek 28 — Lokomotiva irady 475.1[3 —s. 37]

7.14 Rada 476.1

Lokomotivy této fady jsou tendrové, urcené pro dopravu osobnich a nakladnich vlaki se
zvySenou rychlosti na kratSich usecich. Byly schopny i pro dopravu rychlikovou. Jsou
konstruovany jako troj¢ité, o priméru hnacich kol 1 624 mm. Uspotadani dvojkoli je pak
2"D2.
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Veskeré zasoby vody a uhli jsou uloZeny za budkou. Zasoby jsou 7 m® uhli a nadrZ pojme
15 000 litrd vody.

Druhé sprazené dvojkoli je provedeno jako hnaci pro vné&j$i i vnitini valec. Naprava
prvniho sptfazené¢ho dvojkoli je prohnuta. Veskera néapravova loziska jsou valeckova,
naklapéci. Rozvod je normalni systém Heusinger s vnitinim vstupem a Soupatky Trofimov,
kterd se uvadéji do pohybu kazdé vlastnim rozvodem. Kotel o pretlaku 1,6 MPa je cely
svafovany z ocelovych plechli, ma jeden varnik, dvé varné trubky a kratkou spalovaci
komoru. Nozni rdm je rovnéz piivaien. Prehfiva¢ pary je velkotrubny s 33 ¢lanky. Rost o
plose 4,3 m* je natfésaci s rostnicemi Hulson. Komin je dvojity, vyfukové dysny Kylchap.
Piikladani paliva je samo¢inné mechanickym ptikladagem typu Skoda MP. Po obou stranach
kotlové skiin¢ jsou sfukovace sazi, které kyvavym proudem pary omyvaji stény topeniste,
trubkovnici topenisté a zarnice. Plechy podél komina tvofici usmérnovace koute prechazeji za
dymnici v uzavieny, souvisly kryt sahajici az k budce.

Stanoviste strojvedouciho 1 topice jsou vytapena parnimi topnymi télesy na celech budky.
V zadni stén¢ budky jsou umistény Satniky, skiifiky na naradi a jako novinka splachovaci
zachod.

Véha prazdné lokomotivy je 101 100 kg, vyzbrojené¢ 128 670 kg. Celkova délka
lokomotivy ¢ini 17 300 mm. Druha dodavka lokomotiv tohoto provedeni byla oznacena jako
fada 477.0 (obr. 29), kde ¢ast zasob vody byla umisténa v postrannich vodojemech. Ve

sluzbach CSD byla od roku 1950 do 1981 roku.

Obrazek 29 — Lokomotiva fady 477.0 [3 —s. 39]

7.15 Rada 498.0

Tato fada vznikla po druhé svétové vélce z naléhavé potieby pro rychlikovou dopravu a

z nedostatku vhodnych stroji. Tuto lokomotivu vyrobily jako prvni Skodovy zavody v Plzni
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roku 1945, kde pfinesla svému podniku sldvu a uznani po druhé svétové valce. S pozdéjSim
provedenim fady 498.1 se ob¢ tyto fady dostaly do zdjmu vefejnosti a i v jinych zemich si je

pamatuji pod jménem Albatros.

Je trojCitd na prehfatou paru a s usporadanim 2° D 1°. Kotel ma pietlak 1,6 MPa, ten
zkonstruovany z ocelovych plecht, skiifi je nytovand a celé topeniSté je svafované.
V topenisti jsou tfi varné trubky, nesouci klenbu. Topna dvirka jsou dvoukiidlova, ktera se
oteviraji do stran pomoci stlaceného vzduchu.

Parni valce maji primér 500 mm, jsou lité z elektrooceli se zdéfemi ze specialni valcové
litiny.

Rozvod je Heusingeriv s vnitfnim vstupem pdary, Soupatko systému Trofimov. Vratné
ustroji je servomotorické na stlaceny vzduch.

Maximalni rychlost je 120 kmh™. Vaha prazdné lokomotivy je 96 500 kg, vyzbrojené
106 100 kg. Celkova délka lokomotivy je 15 560 mm. N¢ekteré lokomotivy této fady byly
rekonstruovany na mechanické ptikladani paliva, dostaly soucasné natfdsaci roSt systému
Hulson a déle dvojitou dy$nu Kylchap. Ve sluzbach CSD byly tyto lokomotivy od roku 1947
do 1976 roku.

Obrazek 30 — Lokomotiva Fady 489.0 [3 —s. 43]

7.16 Rada 534.0

Je to lokomotiva uréena k vyhradné nakladni dopravé. Je dvojcitd s prehfivacem pary a
usporadanim 1" E.
Rozvod je Heusingertv s vnitinim vstupem pary a Soupatky Trofimov. Vratné ustroji je

fizeno servomotorem na stlaceny vzduch.
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Maximalni rychlost je 60km-h”'. Vaha prazdné lokomotivy 74 700 kg, vyzbrojené
82 700 kg. Celkova délka lokomotivy je 12 335 mm. Ve sluzbach CSD byla lokomotiva této
fady od roku 1923 do 1973 roku.

Obrazek 31 — Lokomotiva 534.0 [3 —s. 57]
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8. Zivotopisy vyznamnych osobnosti v historii parniho

stroje

8.1 James Watt

Obrazek 32 — James Watt [13]

James Watt byl skotsky vyndlezce. Narodil se 19. ledna 1736 v Greenocku ve Skotsku. Byl
nejstarSim synem v rodiné obchodnika a majitele lodi. Ve Skole projevoval nejvétsi zajem
o matematiku. Po Skole pracoval u stryce v Glasgow, kde pusobil jako agent pro svého otce.
Pfi praci se zacala projevovat jeho zrucnost a v roce 1755 odjel do Londyna, kde byl piijat
jako ucednik - nastrojaf. V uceni stravil deveét mésict a poté se opét vratil k praci agenta pro
svého otce. V roce 1757 odjel do Glasgow na univerzitu, kde vyrabél presnd métici védecka
zafizeni kompasy, teleskopy ajiné. Vroce 1759 piibral J. Watt obchodniho partnera
aipozdeji se jeho dilna rozriistala. Postupem Casu v ni pracovalo az 17 délnikti. Dilna se

piekvapiveé zamétovala na vyrobu hudebnich nastroji.

V prosinci roku 1763 by J. Watt pozaddan univerzitou o vylepSeni modelu parniho stroje T.
Newcomena. James Watt pak v roce 1765 zasadnim zplsobem vylepsil stavajici konstrukci
tohoto stroje. Pozdé&ji, vroce 1781, ptedvadi prvni dvojéinny parni stroj s pievodem na
rotacni pohyb. Tento stroj, ktery si nechal roku 1784 patentovat, se stal pfedlohou pro dalsi
konstruktéry.

Roku 1800 odesel J. Watt do diichodu, ale stale se zajimal o vyvoj parniho stroje. Zemiel

25. srpna 1819 ve svém domové v Birminghanu.

46



8.2 Josef Bozek

Obrazek 33 — Josef BoZek [13]

Josef Bozek se narodil 28.tnora 1782 v malé vesnicce Biery v Slezsku. Vystudoval
gymnazium v TéSin¢ a v Brné. Uz béhem svého studia konstruoval jednoducha mechanicka
zafizeni. V roce 1804 odesel do Prahy, kde vystudoval univerzitu. Zahy po ukonceni studia
dostal nabidku do Prazské polytechniky F.L.Gerstnera, kde nastoupil jako mechanik.

Zabyval se vyrobou pohyblivych protéz, cCerpadel, hodin adal$i véci. Vroce 1812
zkonstruoval presné hodiny pro Prazskou hvézdarnu v Klementinu, které byly pouzivany az
do roku 1984. Zabyval se také vyrobou vlakovych vagéni pro Zeleznici z Ceskych Budgjovic
do Lince, ktera byla ptivodné zamyslena jako konésptezna.

V roce 1813 se zacal zabyvat vyrobou parniho stroje na kolech. V roce 1815 ptedvedl na

Kralovské obote prvni, parou pohdnény viiz na naSem uzemi.

O dva roky pozd¢ji predvadél na Vitaveé parnik vlastni konstrukce. Pti predvadéni stroje
mu ukradli pokladnu a zadluzeny Bozek zanevtel na parni stroje a do konce svého Zivota jiz
zadny nepostavil. Zemfel 21. fijna 1835 v Praze. Jeho synové FratiSek a Romuland se také

zabyvaly parnimi stroji, ale nedosahli takové slavy jako jejich otec.
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III. Animace

Soucésti prace je material zpracovany v programu SMART Notebook, kde je v prvni ¢asti
animaci zobrazen princip a cinnost parniho stroje. V druhé casti je pak zndzornén
Heusingertv rozvod v chodu. V posledni, tfeti ¢asti je ukazka reverzace neboli, zmény sméru

jizdy.
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IV. Zavér

Sila pary zménila pohled na svét a usnadnila préci, ndmahu a ¢as mnoha lidem, at’ uz to
byli délnici ¢i fadovi cestujici. Dodnes muize byt kazdy kuchat vdéény za vyndlez
vysokotlakého hrnce Denise Papina. A nejen ,,papindk®, ale i dals$i vynalezy byly objeveny
diky sile pary. Parni stroje se postupné stavaly nepostradatelnym pomocnikem i v odvétvi

tézkého pramyslu, kde jej lidé pouzivali k usnadnéni jinak velmi namahavé prace.

Zlomovym bodem bylo vyuziti pary zejména v odvétvi dopravy. Myslenka pieneseni
parniho stroje na kola vedla k revoluénim zménam v piepravé nakladu i osob. Konstruktéti
vyuzivali principu parniho stroje v automobilovém pramyslu, ale zejména jej vyuZzili pfi
navrhovani a vyrobé stroji pohybujicich se po Zeleznici. Pfevedeni parniho stroje na koleje

bylo z dnesniho pohledu jednou z nejpievratnéjSich myslenek 19. stoleti.

Parni lokomotiva zkracovala vzdalenosti mezi lidmi a cestovani po Zeleznici se stavalo
rychlej$im, snadnéjS$im a dostupné€j$im. Diky tomuto zvratu v dopravé se i obchod posunul do
GipIné jinych smérti a rozmérd. Zelezni¢ni doprava nahle umoziiovala rychlejsi dopravovani
vétsiho mnozstvi zboZi na delsi vzdalenosti, nez bylo doposud mozné. V tu dobu jisté platilo,

ze parni lokomotiva dobyla svét.

I v zdmofti byla parni lokomotiva velmi zddanym zbozim. V pravé vznikajicich Spojenych
statech americkych byla Zelezni¢ni doprava klicova a jeji vliv na americké hospodaistvi byl
klicovy. Spojeni Pacifiku s Atlantikem za pomoci zeleznice bylo jednim z nejvétSich
americkych projekti. Mimoto byla transatlanticka Zeleznice a Zivot na ni inspiraci pro mnoho

spisovatelil a dala tak vzniknout mnoha kvalitnim romanitim a povidkam.

I Evropa tézila z vynalezu parni lokomotivy. Diky Zeleznici bylo najednou jednodussi
a rychlejsi dostat se do vychodnich zemi jako Indie ¢ Cina, odkud se dovéazely do evropskych
zemi suroviny jako naptiklad ¢aj, hedvabi a mnoho dal§iho. Zelezni¢ni doprava tak asteéné

nahradila lodni dopravu, ktera byla do t¢ doby k dovozu zbozi z vychodnich zemi vyuZzivana.

Cestovani vlakem se postupné stdvalo vSedni zalezitosti a jizdenku si mohl dovolit témér
kazdy. I na izemi dnes$ni Ceské republiky se budovala ¢im dal hustsi Zeleznicni sit’. Postupem
¢asu bylo mozné dostat se vlakem 1 do menSich mést a vesnic. Na Ceskoslovenském uzemi

byla vybudovana jedna z nejhustSich siti v Evropé a po zeleznici se dopravovalo zbozi vseho
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druhu. Nejen nakladni doprava, ale ita osobni zaznamenala v 1. poloviné 20. stoleti velky

nartst. Ve 40. letech se denn¢ prepravilo osobni Zelezni¢ni dopravou pies 1,8 miliond lidi.

[ v prvni a druhé svétové valce hrala zeleznice a parni lokomotivy dulezitou strategickou
roli. Schopnost rychle a ve velkém mnoZstvi pfepravovat vojensky material byla neocenitelna,

proto parni lokomotivy plnily velmi dtlezité tilohy 1 v téchto dobéach.

Mn¢ parni lokomotiva ucarovala jiz v atlém détstvi. M¢l jsem to $tésti, ze mtj dédecek byl
strojvedoucim u CSD. Nejednou jsem stravil cely den na nadrazi avdepu, kde jsem
pozoroval a obdivoval tyto kolosy historie. Nékolikrat jsem mél to Stésti a zicastnil jsem se
historickych jizd nejen jako fadovy divak, ale ijako tichy pozorovatel v fidici kabiné
strojvedouciho, kde jsem mohl sledovat obsluhu téchto kraloven zeleznic auzival jsem si
nevSedni zazitky zjizdy. Dlouhou dobu byly mym konickem modely vlackti. Mym
vystavkam vévodily pravé parni lokomotivy. Po dobu navstévovani zékladni Skoly jsem byl
také Clenem modelafského klubu. Iv této dobé jsem se o parni lokomotivy velmi zajimal
a vyhledaval jsem si rizné zajimavosti o jednotlivych modelech. Proto jsem vytvarel riizné
referaty a jeden z nich mi 1 vysel v roce 1998 jako ¢lanek o historii parni lokomotivy, jehoz

¢ast jsem ve své praci vyuzil.

Parni lokomotiva méla a ma své kouzlo, které lakalo nejednu generaci. Tyto stroje na sebe

vzdy upoutavaly pozornost vSech lidi kolem. Jejim vynalezem se svét navzdy zménil.
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V. Zusammenfassung

Die Dampflokomotiven bezauberten mich schon in meiner Kindheit. Dabei beeinflusste
mich sehr mein Grof3vater, der als Lokfiihrer der Tschechoslowakischen Bahnen arbeitete.
Mehrmals verbrachte ich den ganzen Tag am Bahnhof und im Depot, wo ich diese Giganten
der Geschichte sah und bewunderte. Ich hatte das Gliick, dass ich an den historischen Fahrten
als ein ,,stiller Beobachter* teilnehmen konnte, wobei ich die ,,Eisenbahnkoniginnen
bestaunte und die auBergewdhnlichen Fahrterlebnisse genoss. Dariiber hinaus war ich ein
grofler Modelleisenbahnfan mit einer riesigen Sammlung von Dampflokmodellen. Zu dieser
Zeit war ich an allen Informationen rund um die Modelleisenbahn hochst interessiert. 1998
wurde mein Artikel iiber die Geschichte der Dampflokomotiven in der Zeitschrift Modelar
verdffentlicht. Einen kleinen Teil davon habe ich auch fiir diese Bachelorarbeit verwendet.
Die Dampflokomotive hatte einen grofen Einfluss auf viele Generationen der Menschen,
threm bezaubernden Charme erlagen Jung und Alt. Manche technische Mechanismen werden
auch heute genutzt. Diese Erfindung hat die Welt fiir immer verdandert und nach wie vor zieht

sie eine grofle Aufmerksamkeit auf sich.
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