Rozvoj a vyroba
parnich lokomotiv



Hlavnim ptedpokladem pro stavbu par-
nich lokomotiv byl bezesporu vynalez par-
niho stroje skotskym mechanikem Jamesem
Wattem (*19. 1. 1736 - 19. 8. 1819). Parni
stroj je zafizeni, pfeménujici tepelnou ener-

gii vodni pary na mechanicky pohyb.

James Watt ovéem nebyl prvni, kdo se sna-
zil pouzit vodni paru k pohonu néjakého
zafizeni. Napriklad jiz dlouho pfed nim
Angli¢can Thomas Newcomen postavil stroj
vybaveny parnim valcem, v némz para po-
sunovala pist, ale jen v jednom sméru. Zpét
se pist vracel poté, co se do vélce pustila
studend voda, para uvnitf zkondenzovala
a vznikly podtlak jej pritahl nazpét. Toto
Newcomenovo zafizeni se vyuzivalo zejmé-
na pro ¢erpani vody.

Watt vyse uvedeny princip nahradil tak, ze
v jeho parnim stroji para ptisobila na pist
stfidavé z obou stran a vykondvala s nim
oba pohyby. A kdyz se k pistu pripojil kli-
kovy mechanismus, vzniklo zafizeni, které
nemélo ve své dobé konkurenci.

Zprvu se Wattova parniho stroje vyuzivalo
k pohonu strojii v tovarnach, ale dfive ¢i
pozdéji musel nékdo prijit s napadem po-
kusit se jej umistit tfeba na néjaky kocar
a pouzit jeho sily k pohonu vozidla. Tako-
vych ptipadti zname z historie vice. Poprvé
to nejspi$ byl francouzsky dustojnik délo-
stielectva Nicolas Joseph Cugnot, ktery jiz
v roce 1769 postavil tfikolové, parou poha-
néné vozidlo, jez zamyslel pouzit na prepra-
vu kanont.

Ani Cesi neztistali dlouho pozadu. V Praze
v roce 1817 predvedl svij parni viz ces-
ky mechanik Josef Bozek (*28. 2. 1762 -
121.10.1835). Provedl s nim nékolik predva-
décich jizd ve Stromovce. Prameny uvadéji,
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ze diky kradezi tehdy vybraného vstupného
upadl Bozek do tézkych dluhi a diky tomu
pozdéji ve vzteku svij viiz rozbil.

Vznik parnich lokomotiv
v Anglii

V roce 1802 v anglickém mésté Coalbro-
okdale bylo prvni vozidlo pohanéné parnim
strojem umisténo na koleje. Byl to vlastné
jakysi prapredek lokomotivy. Bylo zapotte-
bi jesté celé rady dalsich pokust, nez vznikl
prvni spolehlivy stroj, pouzitelny pro ko-
lejovou dopravu. V roce 1803 predstavuje
ve Philadelphii jisty Oliver Ewans sviij prvni
parou pohanény kolejovy viiz. V roce 1804
pak Anglican Richard Trevithick, ktery jiz
predtim postavil parni viiz pro pouli¢ni do-
pravu, vyjizdi se svou lokomotivou, zamys-
lenou piivodné pro pouziti ve welsskych
uhelnych dolech. A v roce 1811 dokoncuje
pak svijj stroj John Blenkinsop, nadSené pfi-
tom oznamujic, ze sestrojil prvni ,hospo-
darsky vyuzitelnou® lokomotivu. Jeho stroj
pak dokazal rychlosti chtuze utdhnout az

Takhle vypadal
Wattdav parni
stroj pouZity

pro Cerpdni
vody
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stotunovy naklad po kolejich middletonské
uhelné drahy v délce 5km.

Wattliv parni stroj je jedna véc, tfeni pak
druhd. Zpocatku nikdo nechépal, jak je
mozné, Ze zcela hladké Zelezné kolo loko-
motivy jedouci po rovnéz hladké kolejnici
muze prenést takovou silu, Ze lokomoti-
va nejenze prepravi sama sebe, ale utdhne
za sebou i zna¢nou zatéz. Na prvni lokomo-

tivy se proto dokonce dosazovaly vielijaka
pomocna ozubena ¢i fetézova kola zabirajici
pfi jizdé o ozubené tyce nebo fetézy polo-
zené doprostfed mezi kolejnice. Smyslem
bylo zajistit co moznd nejvétsi taznou silu
stroje. Vznikla dokonce i myslenka na roz-
misténi velkych parnich stroji podél traté
tak, aby po ni pomoci dlouhych taznych lan
bylo mozné premistovat vagény od stanice
ke stanici.

Takto vypadala lokomotiva Richarda Trevithicka z roku 1804. Stroj se pohyboval jen krokem, pficemz obsluhujici persondil
Sel pésky vedle néj.
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Teprve s odstupem casu a po ziskani urci-
tych zkusenosti davni technici zjistili, Ze
mezi vahou lokomotivy a tfenim jejich kol
o kolejnici existuje zavislost. Hovoiime zde
o adhezi. Cim je kolejové hnaci vozidlo
tézsi (nemusi se vzdy jednat o lokomotivu),
tim vétsi taznou silu dokazou jeho kola pre-
nést na kolejnici, aniz by zacaly prokluzo-
vat.

Prvni lokomotivy musely byt velmi lehké,
protoze tézsi stroje zpusobovaly na tehdej-
$ich kovanych litinovym kolejnicich katas-
trofalni skody. Aby mohli zvétsit jeji vahu,
prisli konstruktéfi s napadem vybavit loko-
motivu vétsim poctem ndprav, ¢imz mohli
vahu stroje vice rozlozit. Platil zde vztah:
¢im vice kol - tim vétsi vaha lokomotivy
a vétsi taznd sila. Napt. lokomotiva ,,Puffing
Billy“ od Williama Hedleye z roku 1813
méla ¢tyfi pohanéné ndpravy propojené
navzajem ozubenymi koly a Stephensonova
lokomotiva z roku 1816 méla tfi pohanéné
napravy, spojené navzajem Zeleznym reté-
zem.

Zminény Georges Stephenson je dnes po-
kladan za ,autora“ Zeleznice coby vefejné-
ho dopravniho systému pro prepravu osob
a nakladu. Jako rok zrodu prvni vefejné ze-
lezni¢ni drahy na svété se uvadi rok 1825,
kdy byla v Anglii zprovoznéna Stephen-
sonova trat z hornického mésta Darligto-
nu do pristavu Stockton. Po trati se pre-
pravovalo uhli i jiné produkty a probihala
na ni i osobni doprava. Vse se odehravalo
podle jizdniho fadu. K tomu ov§em mu-
sime podotknout, ze Stephenson nevéhal
v obdobich se slabou dopravou nahradit
lokomotivy konmi, aby tim snizil provozni
néklady. Navic bylo na trati i jedno tahlé
stoupdni, na jehoz vrcholu byl vedle kole-
ji umistén velky pevny parni stroj, ktery
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pomoci dlouhého lana vytahoval vlaky je-
douci nahoru.

Nez opustime Anglii coby zemi vzniku ze-
lezni¢ni dopravy, musime se je$té zminit
o jedné zajimavé akci. V souvislosti s vy-
stavbou druhé Stephensonovy drahy spoju-
jici mésto Manchester s pfistavem Liverpool
(zprovoznéna 15. zati 1830) byla vypsana
soutéZ o co moznd nejvykonnéjsi a pritom
spolehlivou lokomotivu pro tuto trat. Byly
stanoveny tyto soutézni podminky:

= Stroje musely utahnout trojnasobek své
vlastni vahy a pritom nesmély pouzivat
vétsi tlak pary nez 3,5 bar - tj. 3,5ndso-
bek primeérného tlaku vzduchu (0,35
MPa)

* Lokomotivy musely dosdhnout mini-
malni rychlost 10 mil za hodinu - tedy
16 km/h.

= Stroje nesmély byt delsi nez 4,5m a jejich
celkova vaha nesmeéla prekrocit 4 000 kg
u dvounapravovych konstrukci nebo
6 000 kg u provedeni tfinapravovych.

* Lokomotivy musely mit dva pojistné
ventily umisténé mimo dosah strojviidce
nebo topice (v Americe nedlouho pred-
tim doslo k vybuchu lokomotivy ,,Best
Friend of Charleston® poté, co topi¢ ruc-
né zablokoval jeji pojistny ventil ve snaze
dosahnout co mozna nejvyssiho vykonu
stroje).

Zkratka a dobre, na soutézi konané v Rain-
billu v fijnu 1829 se ocekavaly takové lo-
komotivni konstrukce, které by znamenaly
podstatné technické zlepSeni oproti tehdy
bézné produkci. Mély mit hlavné nizéi spo-
trebu, vy$si rychlost a dostate¢nou spoleh-
livost. A jak to vSechno dopadlo? Soutéz
vyhrala Stephensonova lokomotiva ,Roc-
ket” (Raketa), ktera dosahla rychlosti 50
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km/h. Ta méla jiz skoro vSechny zdkladni
technické znaky, které se pak v konstrukci
parni lokomotivy udrzely az do doby jejiho
odchodu ze slavy. K jeji konstrukei se jesté
podrobnéji vratime v kapitole o lokomotiv-
ni technice.

Pro dalsi lokomotivni stavbu méla zdsadni
vyznam konstrukce od Jima Hackwortha,
jehoz stroj ,,Royal George“ jezdil jiz na tra-
ti ze Stocktonu do Darlingtonu. Byla to
tfindpravova lokomotiva, ktera jako prvni
na svété méla pohanéné napravy spojené ty-
¢emi. Ukazalo se, ze takovyto stroj ma vyssi

,Rocket” - replika pavodni lokomotivy predvedend v provozu na nddvori NTM Praha 12. 10. 1983 (foto: Josef Motycka)
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taznou silu. Pouziti spojovacich ty¢i pro po-
hanéni vSech naprav lokomotivy se pak vel-
mi rychle rozsifilo i mezi ostatnimi tviirci
zelezni¢ni techniky.

Pocatky , pary*“
na nasem uzemi

Prazské noviny ze 14. ¢ervence 1839 otiskly
tento prispévek od svého brnénského dopi-
sovatele Karla Smidka:

»Dne 7. cervence byl pro nase hlavni més-
to, jakoz i pro historii vzdéldani nasi viasti
dnem zajisté pamdtnym, o kterém duch
Casu a jeho dité — primysl - velkolepé vi-
tézstvi slavil. Jiz pred 9. hodinou bylo se
veskeré témér obyvatelstvo v Cetnych sku-
penich shromdzdilo okolo Zelezné brd-
ny, na viikolnich hordch, na brnénskych
bastdch, na Frantiskové, ano i v laskavé
tomu popratych domech starého Petrova.
Vsechnéch oci obrdceny byly v krajinu,
kterou Zeleznodrdha se svymi vzneseny-
mi oblouky, jak fimsky druhdy viadukt
se klene — an okolo jedendcté hodiny
prvni lokomotiv, 7 vozii (téch bylo jen
6, Smidek pocital i tendr lokomotivy)
s sebou majict, zvédavym zrakim ve své
velkoleposti se okdzal, a za malou chvili
3 ostatni, vzdcné osoby, mezi jinymi téz
bar. Rothschilda chovajic. Ptijezd jejich
uvitan byl hlu¢nou hudbou ttech sborii
a mnohacetnymi ranami z hmozdifil.

Vitani bylo opravdu slavné, i kdyz kaz-
dy obdivoval néco jiného. Mnozi hlavné
Ctyfi lokomotivy, které do Brna pritdhly
z Vidné za 4'/, hodiny jizdy vcetné zastd-
vek ctyti vlaky s 36 vozy a 1 125 hosty.
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Jednalo se 0 mimofadné vyznamny milnik
v hospodarském rozvoji celé Moravy, jemuz
ale predchazel slozity vyvoj. Vznik Zeleznice
nebyl nikterak snadny. Inicidtorem vystav-
by byl Franz Xaver Riepel (*29. 11. 1790 -
125.4. 1847). Narodil se ve Styrském Hradci
v rodiné méstského stavebniho inspektora,
v mladi projevil zdjem o horniny a minera-
ly a otec mu proto dopral studium na hor-
nické a lesnické akademii v Banské Stiav-
nici. V roce 1816 byl jmenovan feditelem
dold a huti v Jachymové a v roce 1829 stal
pti zalozeni Rudolfovy huté ve Vitkovicich
na Ostravsku. A pravé v tomtéz roce pred-
nesl svij navrh na vybudovani Zeleznice
z Vidné k solnym dolim v Hali¢i. Draha
meéla prepravovat sul, obili, dobytek a dfevo.
S pfepravou uhli nebo Zeleza se tehdy pri-
li§ nepocitalo, nebot poptavka po nich byla
jesté miziva. Svij navrh podporil Riepel
podrobnym propoc¢tem nakladd na stavbu
a finan¢nim zhodnocenim projektu, a tim
presvédcil videnského bankéfe Salomona
Rothschilda, Ze jde o redlny a vynosny pod-
nik a pfimél ho k financovani stavby.

Kdyz 2. brezna 1835 umira cisaf Frantisek
L, ktery zeleznicim nepfdl, a na triin nastu-
puje Ferdinand I., nestoji vystavbé drahy nic
v cesté. Baron Rothschild pak zaklada akci-
ovou spole¢nost s nazvem Vyhradni privi-
legovana Severni draha cisafe Ferdinanda
a svym vlivem pro ni snadno dosahuje vy-
dani privilegia na vystavbu Zelezné drahy
z Vidné pres Breclav, Pferov a Bohumin
do Krakova s odboc¢kami do Brna, Olomou-
ce, Opavy a k solnym dolim ve Véli¢ce. Trat
méla byt hotova do deseti let od udéleni
zminéné koncese, tedy do roku 1846.

Samotna stavba zacala v roce 1837 u Vidné
a uz v listopadu 1837 probihaly zkusebni
jizdy na prvnim dokonc¢eném tseku z Flo-
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risdorfu (dnes videnské predmeésti) do Wa-
gramu. V ¢ervnu roku 1839 dospéla stavba
do moravské Breclavi, a jak jsme se zminili
na zacatku kapitoly, hned o mésic pozdéji 7.
cervence 1839 byla zahajena vlakova dopra-
va z Vidné do Brna. Dalsi vystavba Severni
drahy pak pokracovala takto:

= Zprovoznén usek Breclav - Uherské
Hradisté (dnes Staré Mésto u Uherského
Hradisté).

= Zprovoznén usek Uherské Hradisté -
Prerov.

= Zprovoznéna odboc¢na trat Prerov -
Olomouc.

= Zprovoznén usek Pferov - Lipnik nad
Becvou.

Investor drahy se pak dostal do finan¢nich
problémt, takze vystavba traté musela byt
nacas prerusena a Lipnik nad Bec¢vou se stal
na dobu péti let jeji kone¢nou stanici a vy-
nosnou prekladkovou stanici pro osobni
i nakladni dopravu v obou smérech. Kvili
finan¢nim tézkostem nemohla byt splnéna
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Prijezd prvniho viaku do Brna 14. 7. 1839 na dobové litografii
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ani podminka privilegia o dokonceni celé
traté do roku 1846, a tak tato lhiita byla spo-
le¢nosti prodlouzena o dalsich 10 let, tedy
do roku 1856.

Stavebni prace na trati z Lipniku do Bohu-
mina pokracovaly az od roku 1844 a do pro-
vozu byl usek dan az 1. 5. 1847. Odboc¢na
trat ze Svinova do Opavy byla dana do pro-
vozu 17. 12. 1855 a zahajeni dopravy na trati
do Krakova pak nasledovalo jen nékolik dni
pred vyprsenim prodlouzené stavebni lhuty
z privilegia v bfeznu roku 1856.

Prvni lokomotivy pro Severni drahu ci-
safe Ferdinanda byly zakoupeny v Anglii,
v Americe a v Belgii. Stroje byly do Rakous-
ka dopraveny po castech a teprve na misté
smontovany. Takto se k ndm dostala i vii-
bec prvni parni lokomotiva, vyskytnuvsi
se na uzemi dnesni Ceské republiky. Nesla
jméno ,,Moravia“ a byla vyrobena v roce
1837 v Stephensonové tovarné v anglic-
kém Newcastlu. V bednach byla prepravena
do Vidné, tam pak smontovana a od roku
1838 nasazena do dopravy na jiz hotovém
useku Severni drahy do Wagramu. Pozdéji
byla opét rozlozena, po ¢astech prepravena
do Brna, zde opét slozena a od 11. listopadu
1838 vykonavala zkusSebni provoz na pravé
dokonceném useku Brno-Rajhrad.

Prvni strojvidci byli rovnéz z Anglie. Je-
den z nich John Williams dokonce zavinil
i prvni Zelezni¢ni nehodu, kterd se stala
hned 7. ¢ervence 1839 odpoledne, kdy pri
navratu slavnostnich vlakd z Brna do Vid-
né nedodrzel predepsanou vzdalenost pul
mile (nejspi$ anglické — 800m) a najel s lo-
komotivou ,,Gigant“ do pfedchozi soupravy,
stojici ve stanici Vranovice. Rozbil pritom
jeji posledni dva vozy a nékolik osob bylo
zranéno.





