Historicky vyvoj
lokomotivnich
konstrukci

Ze kolébkou parni lokomotivy byla zrovna Anglie,
neni zadna nahoda. Britanie byla v prvni poloviné
19. stoleti nejvice rozvinutou zemi Evropy a snad
i celého svéta. K tomu ji napomohl i epochélni vy-
nalez Skota Jamese Watta, ktery v roce 1769 sestro-
jil prvni prakticky pouzitelny parni stroj. Vznikl
tak hlavni pfedpoklad pro nasledny rozvoj mecha-
nizace v mnoha vyrobnich odvétvich.

Obdobi do konce 19. stoleti

Myslenka pouzivat parni stroj nejen stacionarné
k pohonu raznych stroju v tovarnach, ale vyuzit
jeho tazné sily i pro dopravni prostfedky, na sebe
nenechala dlouho ¢ekat. Bylo to v roce 1770, kdy
jisty Francouzsky dutstojnik jménem Nikolas Jo-
seph Cugnot jako prvni sestrojil silni¢ni vozidlo
pohanéné parnim strojem. Jeho vz, ktery mél
prepravovat kanony, dosahoval ovSem jen rych-
losti asi 4 km/h. Vozidlo mélo vepredu tézky kotel
kulovitého tvaru s omezenym vykonem, jenz na
tehdejsi pradné silnice ani zdaleka nestacil. Proto
se Cugnottv viiz neosvédcil a pozdéji upadl v za-
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Bruntonova ,chodici” lokomotiva vypadala opravdu bizarné.



pomnéni. Cugnot ovSem dokazal, ze parou Ize po-
hanét i samostatné se pohybujici vozidlo.

Na druhé strané jiz pred Cugnotovymi pokusy
bylo znamo, ze vozidlo, jako tfeba konsky potah, se
miize pohybovat i po kolejich, a Ze se pfitom pohy-
buje podstatné snadnéji. Zjistilo se, ze je-1i viiz po
kolejich tazen konmo, miize jeden kan utdhnout
az tfindctkrat téz8i naklad, nez po prasné silnici.
Je to dano nesrovnatelné niz§im valivym odporem
kol pti jizdé vozu po kolejnicich nez po nerov-
né cesté. Budovaly se tedy konésprezni Zeleznice.
I u nas vznikla napiiklad trasa Ceské Budéjovice
- Linec dana do provozu v roce 1828.

Protoze v$ak s konmi to neni nikdy jednoduché,
vznikly na prelomu 18. a 19. stoleti snahy nahradit
jejich silu vhodnym parou pohdnénym strojem.
Zrodila se tak parni lokomotiva.

Uplné prvni prakticky pouZitelnou lokomotivu se-
stavil v roce 1804 Richard Trevithick. Jeho dvou-
napravovy stroj mél jen hladka kola bez okolku
a pohyboval se po kolejnicich z thelnikd, které jej
vedly. Protoze si Trevithick nebyl zcela jisty, zdali
treni mezi koly stroje a kolejnicemi bude dostatec-
né velké pro to, aby lokomotiva neprokluzovala,

Hedleyova lokomotiva Puffing Billy

rozhodl se obvod jejich kol osazet hieby, které se
pri jizdé zapichovaly do téla drevénych kolejnic.
Lokomotiva méla jen jeden parni valec, ktery byl
umistén ptimo v parnim kotli snad z déivodi co
nejmensi tepelné ztraty. Valec pak pohdnél obé na-
pravy pomoci jednoduchého klikového mechanis-
mu a soustavy ozubenych kol.

V roce 1812 postavil Anglican Blenkinsop loko-
motivu, ktera jiz méla dva parni valce. Ty pohanély
ozubené kolo zabirajici o tfeti ozubenou kolejnici
polozenou podélné vedle traté. Uvedeny princip
se stal pozd¢ji inspiraci pro stavbu horskych drah
s ozubnici. Do konstrukéniho vyvoje normélni ad-
hezni parni lokomotivy vsak zasahl jen okrajové.

Podobnych pionyrt slepych uli¢ek bylo vice. Pat-
fil mezi né napriklad i Anglican Chapman, jehoz
lokomotiva tahala za fetéz ulozeny mezi kolejemi.
Ani William Brunton vyraznéji neptispél k vyvoji
zelezni¢ni techniky. Jeho stroj se misto pohonu kol
pohyboval pomoci jakychsi opér, kterymi se odra-
zel od terénu vedle traté. Lokomotiva umoznovala
jen pohyb vpred a navic ji pti zkusebni jizdé explo-
doval kotel, ¢imz se jeji autor sam znemoznil.

Prilom v technickém mysleni ucinili az William
Hedley a Christopher Blakett. Ti dokézali, ze po-
kud jsou pohdnéné népravy (zvand dvojkoli) ko-
lejového vozidla dostate¢né zatizeny, vznikne mezi
koly a kolejnicemi odpovidajici tfeni, které zcela
postaci, aby vozidlo pii jizdé neprokluzovalo. Do-
kazali to pomoci jednoduchého ru¢né pohdnéné-
ho kolejového voziku.

Sam Hedley pozdéji v roce 1813 sestrojil lokomoti-
vu,,Puffing Billy*, ktera méla dva parni valce umis-
téné svisle po stranach kotle. Jejich tazna sila se po-
moci pakového mechanismu prenasela na zvlastni
osu umisténou mezi obéma dvojkolimi lokomoti-
vy, na které pak byla prevadéna pomoci ozubenych
kol. ,Puffing Billy“ byla v provozu na uhelné draze
ve Wylamu az do roku 1862, kde dokazala 10 loze-
nych vozt utdhnout rychlosti 8 km/h.



O dalsi pokrok ve vyvoji parni lokomotivy se po-
staral George Stephenson. Ten se jejich stavbami
zabyval od roku 1814. Sestavil naptiklad stroj LO-
COMOTION, ktery slouzil na prvni vetejné paro-
strojni zeleznici mezi anglickymi mésty Stockton
a Darlington oteviené v roce 1825. Stroj zde doka-
zal utdhnout vlak az s 27 vozy.

Stephensonovy lokomotivy mély uvniti svych kot-
lt pouze jedinou velkou Zarovou rouru, kterou
prochdzely dohoftivajici spaliny z topenisté do ko-
mina. Cesky takovéto route fikdéme plamenec.

Teprve az Francouz Marc Séguin nahradil plame-
nec velkym poctem zarovych trubek o malém pru-
méru a vynalezl tim dodnes mnohde pouzivany
zarotrubny kotel s nékolikandsobné vétsi vyhrev-
nou plochou. Protoze vsak malé Zarové trubky
kladou proudu spalin vétsi odpor nez jeden vel-
ky plamenec, tah lokomotivniho kominu prestal
postacovat pro rozdmychavani ohné v topenisti,
a to bylo nutné néjak vyfresit. Marc Séguin proto
do komina prtivedl vyfukovou paru z valct loko-
motivy, s jejiz pomoci v kotli béhem jizdy vznikal
dostate¢ny umély tah vzduchu. Vznikl tak prvni
lokomotivni kominovy ejektor, pro ktery se poz-
déji v cestiné ustalil odborny nazev dysna.

Velmi vyznamnym dnem pro rozvoj lokomotivni
konstrukce byl 8. fijen roku 1829. Pro tehdy cers-
tvé dokoncenou vefejnou zeleznici z Manchesteru
do Liverpoolu byla vypsana vefejna soutéz na kon-
strukci vhodné lokomotivy. Zajemci méli tehdy za
povinnost svou lokomotivu postavit a pak se s ni
zacastnit zavodu na jiz hotovém useku trati pobliz
mésta Rainhill.

Tam se pak pravé 8. fijna 1829 utkaly ¢tyti stroje.
Byly to: NOVELTY, SANS PAREIL, PERSEVE-
RANCE a ROCKET. Pravé Stephensonova loko-
motiva ROCKET (Raketa) vyhrala zminény zavod,
kdyz utahla vlak o hmotnosti 19,4 tuny rychlosti 21
km/h. O den pozdéji dosdhla s o néco mensi zatézi
rychlosti az 46,5 km/h. Stephensonova lokomotiva
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Stephensonova lokomotiva Rocket

jiz méla zarotrubny kotel podle Séguinova vzoru,
meéla tedy dy$nu a navic méla i topenisté umisté-
no tak, ze bylo prakticky ze vSech stran obklope-
no vodnim prostorem. Stény topenisté i jeho strop
vlastné byly dvouplastové a prostor mezi vnitfnim
a vnéjsim plastém byl zcela zaplnén vodou. Od té
doby byly lokomotivni kotle konstruovany pravé
tak, pricemz se skladaly ze dvou ¢asti, z kotle val-
cového s zarovymi trubkami a kotle skfinového
s topeni$tém a popelnikem. Toto usporadani se
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pak stalo celosvétové rozsifenou normou.

Pfipomenme si, Ze toto véechno se udalo v prvnich
desetiletich 19. stoleti. Vystavba zelezni¢nich trati
byla tehdy v zacatcich. V nasledujicim obdobi se
ale velmi urychlila a v souvislosti s tim vzrastaly
i pozadavky na taznou silu a na rychlost parnich
lokomotiv, na jejich vykonnost a v neposledni
fadé i na jejich hospodarnost. Konstruktéfi po-
stupné zvysovali tlak pary v kotli, celkové rozméry
a hmotnost novych stroji a vynalézali pro né i zce-
la nové konstrukéni prvky.

Sam George Stephenson jesté v roce 1842 prispél
k rozvoji vynalezem prvniho lokomotivniho roz-
vodu, coz je zafizeni pro presné davkovani mnoz-



Takto vypadd Stephensontv rozvod
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Na fotografii je nesaci parni injektor. Vétsina parnich lokomotiv CSD mély dvé tyto armatury po jedné na kazdé strané,
Tratové lokomotivy mély vlevo nesaci napdjec na vyfukovou pdru.



stvi pary do valcti parniho stroje. Umoznuje 1épe
vyuzit expanzi pary ve valcich a tim zvySuje hos-
podarnost celé lokomotivy.

Zlepsovaly se i riizna obsluzna zatizeni, které parni
lokomotivy potfebovaly ke svému provozu. Napt.
pro precerpavani vody z tendru lokomotivy do
kotle se zpocatku pouzivaly obycejna pistova Cer-
padla pohanéna prevodem od hnaci napravy. Fun-
govaly pouze, kdyz byl stroj v pohybu. Po zastaveni

sice voda v kotli dale vafila a ubyvalo ji, pro necin-
nost cerpadla vSak nemohla byt dopliovana. Pii
del$im stani ve stanici bylo pak nutné lokomotivu
odpojit a pojizdét s ni, aby se potrebné mnozstvi
vody v kotli opét obnovilo. Tyto provozni nesnaze
odstranil v padesatych letech 19. stoleti Francouz
Henri Giffard svym vynalezem parniho injektoru.

Od osmdesatych let 19. stoleti se datuji snahy né-
kterych lokomotivnich konstruktért o vyuziti tzv.

U CSD bylo pouziti dysny Giesel znacné rozsiteno. Lokomotivy vybavené timto zafizenim jsou lehce rozpoznatelné diky
charakteristickému plochému tvaru komina.



sdruzeného parniho stroje, tedy stroje s postupnou
expanzi pary ve valcich o nestejném praméru. Vy-
hodou byla skute¢nost, Ze para mohla efektivnéji
dvojstupnové expandovat, nevyhodou byla slozi-
tost takovéto konstrukce.

Pfi asili o zvySeni G¢innosti parni lokomotivy bylo
na prelomu 19. a 20. stoleti dosazeno zna¢ného
pokroku diky Ing. Wilhelmu Schmidtovi a jeho

vynalezu prehfivace pary. Jeho véeobecnym zave-
denim doslo ke sniZeni spotteby paliva i vody o 30
aZ 35%. Schmidtova prvni konstrukce prehiivace
z roku 1898 jesté nebyla prili§ dokonala, v roce
1904 ovSem Schmidt ptichazi s dokonalejsi vari-
antou s prehfivacimi trubkami umisténymi uvnitt
zarovych trubek vélcového kotle. Tento typ prehii-
vace se pak v lokomotivni konstrukei stal vSeobec-
né pouzivanym standardem.

Poslednimi parnimi lokomotivami vyvinutymi pro CSD byla fada 464.2.
Vyrobily se jen dva prototypy, z nichzZ stroj 464.202 existuje dodnes




Konstrukcni vyvoj parni
lokomotivy ve 20. stoleti.
Po roce 1900 snahy konstruktérii o zdokonaleni

a zhospodarnéni parni lokomotivy ani zdaleka ne-
ustaly. Zna¢na pozornost byla napt. vénovana spa-

lovacimu procesu, kdy byly do topenist zavadény
vyzdéna klenuti ze $amotovych cihel. Ty prodlou-
zily trasu proudéni spalin a zlepsily vyuziti tepla.

Vytopny proto zcela prekvapivé zaméstnavaly
i zedniky. U pokrocilych lokomotivnich konstruk-
ci bylo pak po druhé svétové valce pristoupeno
k instalaci varnych trubek, varnikii a spalovacich
komor, které tepelnou uc¢innost kotla jesté dale

zvysily.

Meénila se také konstrukce lokomotivni dy$ny. Po-
uziti dys$ny systému Kylchap a pozdéji i systému
Giesel snizilo protitlak pary na pisty parniho stro-
je,a tim se zvysila u¢innost parniho stroje.

Také zvyseni teploty napajeci vody bylo v popredi
zdjmu technikd. Zatimco se v nékterych evrop-
skych zemich znac¢né rozsifilo vyuzivani rtiznych
systému predehfivani pomoci vodniho cerpadla
a vodotrubného nebo smésovaciho predehtivace,
u CSD bylo jiz ve 20. letech prikroceno k zavedeni
vyfukového injektoru systému Metcalf, schopného
ohrat napdjenou vodu az na témér 100°C.

Technickym vyvrcholenim v konstrukci parnich
lokomotiv CSD pak bylo zavedeni mechanickych
ptikladac¢t paliva, které velmi usnadnily topi¢ovu
praci a zrovnomérnily dodavku paliva do topeni-
Sté.

Béhem celého stodvacetiletého obdobi technickeé-
ho vyvoje parni lokomotivy bylo dosazeno znac-
ného pokroku. Postupné vzristaly provozni rych-
losti, vykonnost a hospodarnost provozu. Vznikly
i rtizné specialni lokomotivy pro specifické ucely,
napt. stroje s délenym ramem pojezdu (systémy
Meyer, Mallet a Garrat) nebo lokomotivy pro hor-
ské drahy s ozubnici.

Technika parni lokomotivy je i pro dnesniho za-
jemce velmi zajimava a pou¢nd a nase kniha se ji
ve svych dal$ich kapitolach bude vénovat mnohem
podrobnéji.
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