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Parni lokomotiv

Parni samohyb, takovy ndzev dostal viiz, ktery byl pohanén parnim stro-
jem. Prvni samohyb zkonstruoval diistojnik francouzského délostrelectva
Joseph Cugnot (1725—1804) a premiérova slavnostni jizda se uskute¢ni-
la dne 22. 4.1770. Viiz jel rychlosti 4 km/h. BohuZel pdra stacila jen na
15 minut jizdy. Ale i tak to byl ddivod k zamy3leni dalsim vyndlezciim
a kutildm. U nds byl prvnim konstruktérem parniho vozu Josef Bozek
(1782-1835). O stroje nauvarenou vodu” zacal byt velky zajem pro je-
jich v3eobecné vyuZiti, a tak vznikaly parni stroje na pohon riznych me-
chanismil. Aby se kola lokomotivy tocila, bylo potfeba prevést silu pary
néjakym zplisobem na kola. K tomu se pouzily vélce, do kterych se vedla
pdra vytvoiend v kotli. Para potom ve vdlci pohybovala pistem. A pravé
pohyb pistu byl pomoci klikového mechanismu (ojnic a spojnic) preve-
den na kola. U vétSiny lokomotiv se pouZzivaly dva valce a u sdruzenych
lokomotiv az Ctyfi valce. Ve vyvoji parnich lokomotiv se ale vyskytovaly
i konstrukce lokomotiv se tfemi vélci. V Ceskoslovensku byla vyroba ukon-
¢ena roku 1958 a z pravidelného provozu CSD byla posledni parni loko-
motiva vyfazena v roce 1980.

Predehiata para

Do celého svéta se rozsifil patent némeckého konstruktéra Wilhelma
Schmidta (1858—1924) na predehfatou pdru. Princip spocival v tom, Ze
prehfivac pary zvysil teplotu mokré pary z 200 °C na 400 °C. V disled-
ku toho méla mokra para mensi hustotu, coz vedlo k tomu, Ze k napl-
néni vélce bylo tfeba mensi mnoZstvi pary. Tim se také snizila spotteba
vody, no a samoziejmé také uhli. Ucinnost parnich lokomotiv se zvysi-
la 0 30 procent.

Pisecniky

Kolejové doprava je ddna vztahem mezi kolem a kolejnici a tomuto vzta-
hu fikdme adheze. To znamend, Ze k sobé pfiléhaji dvé hladké plochy.
Kdyz je vihké pocasi, dochdzi samozfejmé ke zmenseni adheznich sil
a kolo zacne prokluzovat. To se obvykle stavé na svazitych tratich a u leh-
kych vozidel. Aby se tomu zabranilo, je potfeba zlepsit adhezi, tj. zajistit
dostatecné tfeni. Jednim ze zplisobi ke zlep3eni tfeni bylo sypani pisku
pod kola hnaciho vozidla. Proto se vedle vody vozil jesté pisek, ktery se
sypal specidlni trubici pfimo pod kola lokomotivy. Pise¢nik ovladal stroj-
vedouci tdhlem, pozdéji elektromagnetickym ventilem. Pisecnik se u par-
nich lokomotiv umistoval z divodu nezvlhnuti nad kotlem.

Parni pistala

nebo piStala, oviddand parou. Toto feSeni se ujalo a parni trumpeta se brzy
stala minulosti. V Severni Americe parni lokomotivy pouzivaly piStaly, kte-
ré se od sebe odliSovaly zvuky. Mély riizné formy, od drobnych malych jed-
norazovych az po vétsi pistaly s hlubsimi tony.

Princip spocival v tom, Ze k piStalovému zvonu unikala para tzkou Stérbi-
nou. V diisledku toho vzniklo urcité chvéni, které vyvolalo zvuk jako piSta-
la. Pistalu obsluhoval strojvedouci pomoci mechanického tahla. Tahlem
byl ovladan regulacni ventil pro pfivod pary k pistale.

Mazut misto uhli

Parni lokomotivy pouzivaly jako palivo nejdfive dfevo a pozdéji kvalitni
uhli. Ale vyuZivala se také jesté jind paliva, jako napfiklad petrolej, mazut
nebo topna nafta. Spalovanim uhli vznikal oxid uhelnaty a oxid sificity,
coz byly Iatky, které zamofovaly ovzdusi okolo trati i nadrazi. Neni divu,
7e dochdzelo ke zdravotnim problémim, napiiklad pfi jizdé v tunelech byl
oxid uhelnaty velmi nebezpecny. Kdyz parni lokomotivy jezdily na naf-
tu, misto tendru s uhlim se na ném umistila cisterna na naftu. Nicméné
provoz parnich lokomotiv na naftu byl hodné nékladny a v provozu se
vice uplatnily lokomotivy na mazut, kterym se také fikalo ,Mazutky”.
Nejznaméjsi nase Mazutka byla lokomotiva fady 555.3.

Prikladac — Stoker

Dostat uhli z tendru do topenisté parniho kotle byla prace pomocnika
strojvedouciho — topice. Pfi plném vykonu se hodinova spotfeba uhli po-
hybovala mezi 200-400 kg na 1 m? rostu. Plocha rostu byla dle fady lo-
komotivy 2-4,5 m?. Vzhledem k tomu, Ze lokomotiva plny vykon celou
cestu nevyuziva, je z hlediska spotteby uhli vhodnéjsi primérny udaj na
1 km. Ten samozfejmé zdvisi na fadé lokomotivy, hmotnosti vlaku, sklo-
nové narocnosti trati a rovnéz na kvalité uhli. Primérna spotteba na 1 km
byla asi 15—-25 kg. Jiz v poloviné minulého stoleti se na novych parnich
lokomotivach vyssich vykon(i zacal objevovat mechanicky $roubovy pfi-
kladac paliva, oznacovany dle vyrobce firmy — Stoker. U nds nazyvany
Stokr. Za jednu hodinu byl schopen prepravit do topenisté az 12 tun uhli.
Divodem jeho zavedeni bylo, mimo odstranéni tézké prace topice, zajis-
téni plynulé dodavky uhli, aniZ by se otviraly dvitka do topenisté, kterymi
dovnitr spalovaciho prostoru vnikal studeny vzduch. Palivo bylo také spa-

Narazniky a spojeni vagonii

Zpocatku strojvedoud troubil na roh podobné jako postilion. Parni vystrazna
zafizeni byla pouzivana ve vlacich od roku 1833, kdyZ George Stephenson
vynalezl a patentoval pami,,trumpetu”. Pfi feSeni konstrukce parni trumpe-
ty (Steam trumpet) spolupracoval Stephenson dokonce s vyrobcem hudeb-
nich nastrojti. Nicméné vyvoj si Zadal dokonalejsi feseni a Zeleznice tak byla
vyzvana, aby vymyslela lepsi zpiisob, jak vyslat,varovani. S ndpadem na fe-
Seni pridel Ashlin Bagster, ktery navrhl, aby na lokomotivach byla houkacka

Prvni nérazniky na anglickych Zeleznicich byly zhotoveny z koriskych Zini
a kiize. Co se tyka spojeni jednotlivych vozil, tak nejdfive se pouZivaly fe-
tézy, po roce 1825 viak byly fetézy nahrazeny mohutnymi spojovacimi
tycemi. Podle zdkona musely byt v USA vagony vybaveny samocinnym
spiahlem typu,Buck eye” jiz v roce 1893. Tento typ spfahla zvysil rych-
lost spojovani vagond a zlepsil praci posunovacd. Nakladni viaky musely
mit také automatické brzdy.



Parni lokomotivy

Obr 9. Typy komini parnich lokomotiv: a) valcovy komin, b) komin Priismann, c) komin Klein, d) komin Ressig, e) baiiaty komin, f)

komin Rihosek

Kominy lokomotiv

Aby lokomotiva méla dostatek pary a byl tak zajiStén jeji maximalni
vykon, bylo dileZité udrZovat dostatecné silny ohefi a néjakym zpU-
sobem urychlovat spalovéni paliva na rostu topenisté. U parnich lo-
komotiv se k tomu od pocétku jejich provozu vyuzivala vyfukova péra.
V principu to znamenalo, Ze od parniho stroje proudila para do dySny
v dymnici, a odsud pak vystupoval kuZelovity paprsek pary do komi-
na. V dymnici proto vznikal podtlak, a ten zvySoval proudéni vzduchu
z popelniku pies rost, Zarnice az do dymnice. Diky tomuto proudéni
se zvysil vykon kotle, ale byl i podporou pro znacny ulet jisker. A proto
v letnim obdobi hrozilo nebezpedi pozaru okolo trati. Konstruktéfi se
proto snazili zamezit Gletu jisker a za tim ucelem vyvinuli riizna zafi-
zeni. Ta se umistovala do dymnice nebo do komina lokomotivy. V loko-
motivach, ve kterych se plivodné topilo dfevem, se pouzivaly kuzelové
baiaté kominy. V téchto kominech se v horni ¢asti zachycovaly jiskry,
které padaly do spodni ¢asti komina. Tento jiskrovy spad se pak vybi-
ral tzv. vybiracimi dvitky. V horni ¢asti kuzele kominu byly dutiny, do
nichz se zachycovala za destili voda, a stékala potom do spodni ¢asti na
zachycené jiskry. Do dymnice v3ech lokomotiv se v 80. letech 19. sto-
leti vklddala vodorovna sita v drovni nad horni fadou zarnic. V situ se
z dlivodu dobrého tahu ponechéval otvor o priméru 120 mm, kterym
unikalo jen minimdIni mnozstvi jisker.

U parnich lokomotiv se pouzivaly tyto typy komind — vélcovy komin,
komin Priismann, komin Klein, komin Ressig, baiaty komin a komin
Rihosek. Valcovy komin se pouzival u lokomotiv, ve kterych se topilo
kvalitnim cernym uhlim nebo koksem. Tento komin mél uzaviraci klapku
ovlddanou hiideli. Klapka se uzavirala, kdyz byla lokomotiva odstavena ve
vytopné, aby nedoslo k rychlému vychladnuti kotle. Komin Priismann
byl pouZit poprvé v Némecku v roce 1863. Pod timto kominem bylo umis-
téno v dymnici vodorovné sito na srazeni jisker. Jiskry padaly na dno dym-
nice, odkud se pak vybiraly dvitkami dymnice. Komin Klein zahjil éru
banatych komind. V horni ¢asti komina, ktera byla oznacovana jako bané,
byla umisténa vodorovnd okrouhld deska. Do ni nardzel proud pary s vy-
fukovymi plyny s jiskrami. Jiskry se po ndrazu na desku odrazily a pada-
ly zpét do dymnice, odkud se pak opét vybiraly dvitkami. Komin Ressig
byl dalim fesenim banatych komind. Pfed dstim kominu se nachdzela
vélcovd ban, kterd byla oteviend smérem doldi a naraZel do ni proud pary
a vyfukovych plynd s jiskrami. Ban srazela jiskry do okoli lokomotivy. Tyto
kominy byly u nés hodné pouZivény. Bafaté kominy se v Rakousku-
Uhersku zacaly pouzivat okolo roku 1890. Ve spodni ¢asti komina byla
umisténa riiZice. Do ni naraZel proud pary a vyfukovych plyn( s jiskra-
mi. Jiskry se od riiZice odraZely a padaly na dno bané. Komin Rihosek
byl nejdokonalejsim z tohoto typu komind. Ban kominu obsahovala rii-
Zici s otvorem. Zde byly namontovany Sroubovité lopatky, které rozvifi-
ly proud péry s vyfukovymi plyny. Zhavé jiskry pak opét padaly do bané.
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Cesta parni trakce

Obr. 10. Mapa piivodni trasy spolecnosti Union Pacific

Setkani u,,Zlatého hiebu”

At Biih zachovd jednotu nasi zemé, jako spojuje tato Zeleznice dva svéto-
vé ocedny”, znél ndpis, vyryty do zlatych htebd, kterymi byly v poledne
10. kvétna 1869 symbolicky propojeny kolejnice prvni transkontinental-
ni Zeleznice svéta na planiné Promontory v Utahu.

Obr. 11. Lokomotiva Central Pacific Railway ,Jupiter”

[y

Zeleznice v USA pfispéla k tomu, Ze byla zachovana Unie americkych
statdi. Proto byla napldnovana stavba Transkontinentalni trati, ktera
spojila Ameriku od Tichého oceanu k Atlantskému oceanu. Americky
Kongres schvalil projekt a dotace statu, ale urcil také misto setka-
ni a propojeni obou trati. Spolecnost Central Pacific Railway (CPR)
polozila 1110 km trati a spolecnost Union Pacific Railway (UPR)
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Obr. 12. Lokomotiva Union Pacific Railway,119“

poloZila 1747 km trati. Celkem trat méfila 2 857 kilometrd. CPF
stavéla trat ze zdpadu z Kalifornie od mésta Sacramento do Utahu.
UPR stavéla trat z vychodu z mésta Council Bluffs v lowé do Utahu.
Na sklonku 3edesétych let 19. stoleti doslo u Promontory u Ogdenu
ve staté Utah k propojeni koleji z obou smérii. Pfesné se tak stalo
dne 10. kvétna 1869, kdy byl zarazen posledni zlaty hfeb. Vyznamné
osobnosti pfivezly na misto setkani parni lokomotivy CPR, Jupiter”
a UPR,119"

Garrattovy lokomotivy

Australan Herbert William Garratt (1864—1913), pfejimac New South
Wales Railways v Londyné, pfiSel s novym feSenim konstrukce lokomo-
tiva v roce 1907 si ho patentoval. Jeho konstrukce parni lokomotivy se
sklada ze tfi ¢asti. Stfedni ¢ast tvofi rdm s kotlem a budkou, ktery je ulo-
Zen na dvou oddélenych pojezdech. Tyto pojezdy nesou zasobniky pali-
va a vody.

Garrattovo uspofadani lokomotiv pfineslo tyto vyhody:

« véhalokomotivy je rozlozena na vétsi délku, coz je vyhodné na mdlo
tnosnych tratich,

« oproti lokomotivé s pevnym rdmem tato lokomotiva projede oblou-
kem o mnohem mensim poloméru,

+ lokomotiva svym fesenim vlastné nahradi dvé mensi lokomotivy,
a proto pfinasi také tsporu personalu,

«nejvyssi dovolend rychlost lokomotivy plati pro jizdu v obou smérech.

Britska firma Beyer-Peacock vyuzila Garrattlv patent, ktery jesté dale
rozvinula. S témito lokomotivami pak Gispésné obchodovala, a to nejen
v prodeji strojii, ale také s poskytovanim licenci na jejich vyrobu. Celkové
produkce Cinila 1651 kusti — z toho 628 kusi bylo vyrobeno na zakla-
dé licence mimo Spojené kralovstvi. Lokomotivy znacky Beyer-Garratt
se uplatnily v mnoha zemich, nejvice byly rozsifené v Africe. Ale jezdi-
ly také v Asii, Australii, Jizni Americe a v nékolika evropskych zemich.



ZELEZNICE KRIZEM KRAZEM

Obr. 13. Garrattova lokomotiva

K hlavnim nevyhoddm téchto lokomotiv patfilo to, Ze podobné jako u ji-
nych tendrovych lokomotiv s postupnou spotfebou vody klesala jejich
adhezni vaha a tim také taznd sila. Dal3i nevyhoda spocivala v tom, Ze
pfi uvdznuti vlaku v tunelu méla lokomotivni ¢eta Ustupovou cestu na
obou stranach uzavienu horkymi valci parniho stroje. To bylo ve 40. le-
tech v Australii pfi¢inou smrti lokomotivni éety v jediném tunelu na
statni Zeleznicni siti.

Létajici Skot

.Flying Scotsman” urazil cestu z Londyna do Edinburgu za 9,5 hodiny, pfi-
cemz jeho priimérd rychlost Cinila 77 km/h. Lokomotiva byla sestavend
v Doncasteru a poprvé se objevila na trati v roce 1923.V té dobé méla jen
Ciselné oznaceni 1472 a teprve po vystavé v Londyné v roce 1924 dostal
stroj jméno ,Létajici Skot". Denné jezdil mezi Edinburgem a Londynem.
Pozdéjsi vylepseni pfispéla k tomu, Ze dosahoval rychlosti az 160 kilo-
metri v hodiné. Této zdvratné (na tehdejsi dobu) rychlosti doséhl v roce
1934 a stal se tak nejrychlejsim vlakem ve Velké Britanii. Vlak vyjel na
svou posledni jizdu v roce 1963. Dne$ni moderni vlaky urazi cestu mezi
Londynem a Edinburgem v délce 645 km za 4 hodiny a 28 minut.

Malletovy lokomotivy

Svycarsky inzenyr, konstruktér Anatole Mallet (1837-1919) piidel s feSe-
nim stroje s délenym pojezdem. Jeho konstrukce spociva v tom, Ze piedni
parni stroj je umistén v otoném podvozku a zadni v rdmu lokomotivy.
U tehdejsich lokomotiv, které mély déleny pojezd (Fairlie, Meyer), byl
problém zejména v nedostatecném utésnéni pohyblivych pfivodd pary.
Malletova konstrukce tuto nevyhodu zmirnila tim, Ze sdruzeny parni
stroj byl konstrukéné rozdélen. Takze vysokotlaky parni stroj s pfislus-
nymi dvojkolimi byl zabudovén v rdému lokomotivy a nizkotlaké vélce
se umistily do samostatného podvozku. Pojezd byl clenén do dvou sa-
mostatnych ¢sti, z nichZ zadni je pevné spojena s ramem lokomotivy
a predni je otocnd. Vyhoda spocivala v tom, Ze byl zkrdcen pevny roz-
vor lokomotivy a tim bylo umoznéno projizdét lokomotivou i oblouky
s pomérné malym polomérem. Toto uspofédani si Mallet nechal v roce
1884 patentovat. Prvni lokomotivu na rozchodu 600 mm pak postavil
fejnosti. Malletovy lokomotivy byly zavedeny do provozu ve Spojenych
statech v roce 1904 spolecnosti Baltimore & Ohio Railroad a velmi rychle
se rozsifily — v roce 1911 jich jezdilo vice nez pét set. | kdyz byl v priibéhu
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Obr. 14. Létajici Skot

Obr. 15. Americka lokomotiva Big boy
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casu opustén princip sdruzeného stroje, ziistal zachovan déleny pojezd.
K Malletovym lokomotivédm patfila také lokomotiva Big Boy. Malletovy
lokomotivy patfily k nejvétsim parnim lokomotivam na svété. U CSD byly
tyto lokomotivy oznaceny jako fady 622.0 (24 ks), 623.0 (16 ks) a 636.0
(6ks).

Big boy

Legendarni lokomotivy Big Bay, coZ v pfekladu znamena ,Velky chla-
té. Vyvoj téchto lokomotiv zadala v roce 1940 spolecnost Union Pacific
u americké firmy ALCo. Cilem zadéni bylo zvy3eni vykondi ndkladni do-
pravy na tratich mezi Cheyenne a Ogdenem. Zde totiz musely néklad-
ni vlaky prekonévat stoupdni aZ 15 %o. Lokomotiva méla 8 pohanénych
ndprav a otocné podvozky vpfedu i vzadu. Tendr mél 7 ndprav. Big Boy
byl vskutku velky — méfil 40,5 metru a vézil 540 tun. Lokomotiva pou-
Zivala mechanicky piikladac — Stoker. Tento stroj utahl az 150 naklad-
nich vozli s celkovou hmotnosti az 6000 tun. Samoziejmé muselo dojit
takeé k rekonstrukci pojizdénych trati. Napravovy tlak 30 tun vyzadoval
jiné kolejnice a zpevnéni kolejového loze. Také bylo nutné zvétsit polo-
méry obloukii, nemluvé o potfebnych Gpravach v koncovych stanicich
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Obr. 16. Vlak Mercury s parni proudnicovou |

okomotivou v roce 1936

a lokomotivnich depech. V depu napiiklad muselo dojit k vyméné toc-
ny za del3i typ.

Proudnicové parni lokomotivy

Ve 30. letech 20. stoleti se na hlavnich tratich zacaly objevovat parni lo-
komotivy, které byly oplaStované a mély aerodynamicky tvar. Prvni takto
upravené lokomotivy byly uvedeny do provozu v Americe. | kdyz plisobily
dojmem rychlych vlaki, aerodynamické prvky nemély na jejich zrychleni
zdsadni vliv. Nicméné aerodynamicky tvar sniZil vyrazné Celni a bocni od-
por celého vlaku. UpIné zakryti kol oviem ztéZovalo opravy a tdrzbu. Tyto
vlaky dosahovaly rychlosti 160—180 km/h, bohuzel u téchto typii loko-
motiv dochazelo k rychlému opottebeni mechanickych ¢asti. Ladné tvary
zakryvaly kompresory, piehfivace, kotel a deflektory koufe. Nakonec se
Zjistilo, Ze vyraznéjsi snizeni odporu vzduchu by se projevilo az pfi rych-
lostech nad 200 km/h, ale na to nebyly tyto stroje stavéné. Vyvoj ame-
rickych proudnicovych lokomotiv ovlivnil slavny designér Henry Dreyfuss
(1903-1972) a konstrukce Raymonda Loewyho (1893—-1986). Mercury
bylo jméno, které pouZivala spolecnost New York Central Railroad pro
rodinu dennich rychlych osobnich vlaki. Soupravy Mercury byly navr-
Zeny pravé Henrym Dreyfussem a jsou povaZovany za jeden z nejlepsich

------




Obr. 17. Lokomotiva MaIIar

pfikladdi designu. Prvni Mercury byl uveden do provozu 13.7. 1936 na
trati Cleveland — Detroit. Po ném nésledoval zndmy vlak Chicago Mercury.
Uspéch Mercurii ved! k tomu, Ze Dreyfuss dostal povéfeni pro redesign
vlajkové lodi NYC z roku 1938 — 20th Century Limited, coz byl snad nej-
slavnéjsi vlak v Americe. Henry Dreyfus se podilel také na feSeni lokomo-

tiv Hudson tfidy J-3 v roce 1938. Jeho lokomotiva méla kulovitou pfid

s typickym reflektorem uprostred. K nejslavnéjsim vlakiim tazenym lo-
komotivou J-3 patfil pravé 20th Century Limited.

Spolecnost Saint Paul & Pacific nasadila na svych novych spojich na
Cela vlak{i aerodynamické proudnicové parni lokomotivy. Jedna z téch-
to lokomotiv dosahla v kvétnu 1935 svétového rekordu v parni trakci —
180 km/h. Britové nemohli prenést pres srdce, jak se fika, Ze by rychlostni
rekord patfil jiné zemi neZ Briténii, kolébce Zeleznice. A proto diky jejich
asili pad| dalsi rychlostni rekord v zafi 1935 pravé u nich. Dosahla ho
parni lokomativa €. 2509 Silver Link, kterd jela rychlosti pfes 180 km/h.
SoutéZeni v pfekonani rychlosti pokracovalo, a tak némecka proudnico-
va lokomotiva 05 007 v roce 1936 dosahla maximalni rychlosti téméF
201 km/h. V Cervenci 1938 se podafilo stroji ¢. 4468 Mallard dosdhnout
rychlosti 202 km/h. Oba tyto vykony jsou dodnes oficiélné povazovany
za svétové rychlostni rekordy v parni trakci.

Parni lokomotivy

Také CSD oplastovaly v ostravskych Zelezni¢nich dilnéch v roce
1937 proudnicovou lokomotivu. Byla to lokomotiva piivodni fady
386.001 a jezdila v letech 1937—1948 na tratich Bratislava — Brno
a Bratislava — Spisska Novd Ves.

Proudnicové parni lokomotivy ve 30. letech 20. stoleti svym aerody-
namickym oplasténim pdsobily na cestujici vefejnost velmi moderné
a spésné, ale k podstatnému zrychleni vlastni dopravy pfiliS nepfispé-
ly. Nicméné tyto lokomotivy ucarovaly konstruktérim v Anglii, Americe,
Némecku, Rusku, Italii, Belgii a Japonsku.

Parni turbinové lokomotivy

Prvni parni turbinovou lokomotivu zkonstruoval Svédsky inZenyr Frederik
Ljungstrom (1875—1964) v roce 1908. Tyto lokomotivy sice dosahovaly
vétsiho vykonu, ale byly pili slozité. Americkd lokomotiva Jawn Henry
byla pikladem obii parni turbinové lokomotivy s elektrickym pfenosem
vykonu. Jednalo se o jednu z nejvétsich a nejsilnéjsich lokomotiv na své-
té, v niZ stejnosmérny turbogenerator o vykonu 3000 kW napdjel dvanact
trak¢nich motord. Byla to vlastné pojizdna parni elektrarna. U béznych
lokomotiv vykon z turbiny pohanél jedno dvojkoli a pomoci ojnic se
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Obr. 18. Ceskoslovenska parni proudnicova lokomotiva fady 386.001

prenddel na ostatni hnaci dvojkoli. Americké turbinové lokomotivy pro
jizdu zpét mély jesté jednu mensi turbinu. Parni rychlikové lokomotivy
mély velka hnaci kola a spolu s blyskajicimi se ojnicemi piedstavovaly ob-
rovskou silu a vyspélou techniku. Pokusi o zavedeni turbinovyich lokomo-
tiv byla celd fada, ale vétSinou skoncily nedspéchem, zejména z diivodu
vysoké spotieby paliva a tim i nehospodarného provozu.

Lokomotivy a kondenzace

V krajich s nedostatkem vody a vodnich zdroji se u lokomotiv pouZival
tendr, ktery obsahoval zafizeni, v némZ dochazelo ke kondenzaci pou-
Zité pdry. IdedIni feSeni pro traté vedouci pousti ¢i vyprahlou stepi. ..
Kondenzétory byly umistény v tendrech a mnohdy byly del3i nez vlastni
lokomotiva. Z valci lokomotivy se para nevypoustéla do vzduchu, ale do
trubkovych kondenzatord, které byly chlazeny vzduchem. V nich se péra
opét preménovala na vodu, ktera se vracela zpét do kotle. Timto zpliso-
bem mohly lokomotivy s jednim napInénim vodou ujet az 1000 kilome-
trll. Naproti tomu méli v Anglii a v USA na nékterych tratich umistény
mezi kolejnicemi vodni Zlaby, aby lokomotiva mohla nabirat vodu za jiz-
dy. Za timto Gicelem spustil proti sméru jizdy strojvedouci nabiraci Zlab.
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