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1.Uvod

Parni lokomotiva - spolu s knihtiskem pravdépodobné nejvyznamé;jsi
vynalez novovéku jiz svou tlohu v kazdodennim Zivot¢ lidstva splni-
la. Je to ale tak vyznamny stroj, Ze neni od véci, pokud princip jejiho
fungovani poznaji nejen zajemci o tento obor. V tomto a nasledujicich
¢lancich chei popsat zkracenou formou hlavni ¢asti parni lokomotivy a
prispét tak k poznani, jak dimyslny je stroj, ktery se vyvijel

sto padesat let.

Prvni ze série ¢lanki je popis lokomotivniho kotle. Kotle se béhem
vyvoje lokomotiv velmi zménily. Na pocatku jsou rizné pokusy, vycha-
zejici zejména stehdy jiz pouzivanych kotll stacionarnich parnich stroja.
Brzy se zjistilo, ze lokomotivni kotel je svym nasazenim a podminkami
prace tak odlisny od kotla stabilnich, Ze se jeho vyvoj ubiral jinou ces-
tou nez tomu bylo u ostatnich zdrojt pary. Prevratli v konstrukei kotli
pro lokomotivy bylo n¢kolik vynalezli. Nejvyznaméjsi je injektorovy
napaje¢ inZzenyra Giffarda z roku 1858. Dal$im vyznamnym vylepSenim
byl objev takovych konstrukénich principti, aby bylo mozné i u lokomo-
tiv pouzivat ptrehiatou paru. K tomu doslo v posledni ¢tvrting 19. stoleti.

Lokomotivni kotel musi byt schopen v kratkém Case dodavat velmi
proménné mnozstvi pary, pokud mozno co nejsussi. DalSim omezenim
konstrukce, je nutmost zachovat prijezdny profil, pfiméfenou hmotnost
jednoduchost obsluhy a maximalni spolehlivost. Jak se s témito problé-
my vypotadali konstruktéfi za sto let vyvoje si mtizete ve velmi zhusté-
né form¢ precist na nasledujicich strankach.
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Obr.1 Lokomotivni kotel
2.Kotel.
Popisi zde kotel konstrukce obvyklé ve 20. a 30. 1étech 20. stoleti.

V té dobé& uz byla forma a provedeni kotli tak dobte ovéiena, ze dalsi
vyvoj se tykal pouze drobnych zmeén a hlavné Gspory barevnych kovi,
vynucenych valkou.
Kotel parni lokomotivy se sklada (odzadu) z:

A. skiifiového kotle s peci kde je rost pro spalovani paliva,

B. podélného kotle s zarnicemi, kde dochazi k nejvétSimu vyvinu pary,

C. dymnice s kominem, kde je vytvaren tah.

2.1. Skrifiovy kotel.
2.1.1. Konstrukce

Sktitiovy kotel se sklada z pece a kotlové skiing. Jejich stény jsou ve
spodni ¢asti spojeny noznim ramem. Pece byly ve zmifiované dobé vy-
rabény z médénych plechi, protoze s ocelovymi byly $patné zkuSenosti.

Pec je na ptedni stran¢ uzaviena trubkovnici 1 v niZ jsou uloZeny
zarnice. Trubkovnice je v mistech zavalcovani Zarnic tlustd 20-30mm
pro dobré utésnéni a uloZeni trubek. Ve spodni ¢asti kde je pfipojena
rozpérami k rakové sténé ma tloustku jako ostatni stény pece - tedy
10-20mm podle velikosti pece. Na zadni strané je pec uzaviena dvetnici
3, kde je upraven topny otvor 4. Trubkovnici s dvetnici spojuje, vzdy
jednou fadou nytt, jednodilny plast’ tvotici svislé boc¢ni stény a strop
pece 2. Strop pece se konstruoval Sikmy, sklonény dozadu. Je to dano
tim, Ze nejnizsi stav vody musi byt minimalné 100mm nad stropem pece
bez ohledu na sklon kotle pii jizdé lokomotivy ze spadu. Pokud je strop
Sikmy, nemusi byt vodni prostor nad stropem tak veliky.

Kotlova sktin je tvofena jedno- nebo trojdilnym plastém slozenym
z postranic o tloust’ce 10-18mm a stropu o tloustce 15-20mm. Stropni
plech se vyrabél ze siln€jsiho materialu, aby byl dostatecny pocet zavitl
pro stropni rozpéry. Strop je s postraniceni spojen stykovymi deskami se
dvéma fadami nytli. Vzadu uzavird kotlovou skiin dvefnice, vyrobena ze
stejného materidlu jako bocnice a spojena je s nimi dvéma fadami nytt.
Vepiedu skfii uzavira rakova sténa, slouzici zejména ka spojeni sktitio-
vého kotle s podélnym. Stény kotlové skiiné se vyrabé€ly z ocelovych
plechi vysoké jakosti.

Pec s kotlovou skiini jsou ve spodni ¢asti spojeny noZnim ramem 5
z oceli o tloust'ce 55-90mm a vysce 10-100mm. Nozni ram se vyrabél
pokud mozno co nejsilnéjsi, aby byl zaru¢en dobry ob¢h vody a zmen-
Sena moznost usazovani kotelniho kamene. Nozni rdim ma na spodni
stran¢ nakovky které se prostiednictvim kluznych vlozek opiraji o ram
lokomotivy a umoziuji tak dilataci kotle. Plechy skiiné a pece jsou k
ramu pfinytovany dvéma fadami nytii. Ram je situovan Sikmo, se sklo-
nem kupfedu. Je na ném uloZen rost pece a tato poloha je vyhodna pro
samovolné stfdsani popela béhem jizdy od dvernice smérem k rakové
sténé.

Z dlouholetych zkusSenosti pii stavbé kotli vyplynulo, Ze je vyhodné
mezi rdm a ocelové plechy vlozit 2mm silny médény plech, ktery piesa-
huje ram do vodniho prostoru o 70mm. Chrani tak ocelové plechy skiiné
kotle proti erozi a ptispiva k lepSimu tésnéni tohoto spoje.

Dvetnice kotlové skiin€ a pece jsou spojeny. U nékterych starSich lo-
komotiv je pouzito pfimé spojeni plechii podle Webbeho. Tento zptisob
byl u modernégjsich lokomotiv jiz nahrazen spojenim prostfednictvim
vlozeného dvetrniho ramu. Tento zpiisob zarucuje lepsi obéh vody v
tomto kritickém misté. Dvetni tvor je chranén proti poskozeni pti piikla-
dani a obsluze ohn¢ dveini zastitou z tvrdé litiny.

Trubkovnice uzavira pec smérem k podélnému kotli a také je na ni
kladeno n€kolik protichiidnych pozadavkid. Aby zarnic mohlo byt co
nejvice a mohly mit co nejveétsi primér, méla by trubkovnice byt opat-
fena co nejveétsim poctem otvort. Protoze vSak musi odolavat stejnému
tlaku jako vSechny ostatni ¢asti kotle, byl hledan pfiméteny kompromis.
Dlouhy vyvoj nakonec ustalil rozloZeni zarnic v trubkovnicich tak, ze
byly umist'ovany do svislych fad sité slozené z rovnostrannych
trojuhelnik.
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Protoze stény sktinového kotle jsou vétsinou rovné, musi byt vyztu-
zeny rozpérkami. Rovné €asti postranice, dvetnic, spodni ¢asti trubkov-
nice a rakové stény jsou vyztuzeny médénymi rozpérkami. Jejich roztec
byvala pokud mozno stejné a pomérn& mala (90-110mm). Slo o co
nejlepsi rozlozeni tlaku na jednotlivé rozpérky. Rozpérky byly do stén
pece a skiiné kotle Sroubovany a na obou koncich ¢aste¢né roznytovany.
Protoze méd’ se rozpina nasledkem vysoké teploty jinak nez ocel, byly
rozpérky, zejména na strop€ pece zna¢né namahany i na ohyb. Tomu se
branilo pouzitim systému pak roznasejich sily na ptfednim okraji stropu
pece tak, Ze umoznovaly riznou dilataci materidlu. Dfiky rozpér byvaly
hladké aby se zabranilo usazovani kotelniho kamene a jejich konce byly
navrtané. To bylo opatfeni usnadnujici diagnostiku poskozeni rozpéry.
Pokud tato praskla unikala otvorem para nebo voda a strojni ¢eta oka-
mzité zjistila jeji poskozeni.

a b -
Obr.2 Umisténi kotle na lokomotivé

Skiiilovy kotel je nejucing€jsi vyhfevnou plochou a proto byla snaha
stavét jej co nejvetsi. Bylo ale nutné dodrzet jista omezeni. Napiiklad
pec nemuze byt delsi nez 3 metry, protoZze by nebylo mozné dobte ob-
sluhovat oheii. Déle je omezena jeji Sitka. U starSich lokomotiv s nizko
posazenym kotlem je omezujici §ifka ramu, protoze nozni ram je uloZen
uvnitt a topenisté nebylo §irsi nez 1200mm (obr:2a). U novéjsich loko-
motiv je nozni ram jiz nad rdimem lokomotivnim a limitujicim faktorem
je zde pouze prijezdny profil (obr.2b).. U téchto lokomotiv jsou boky
skiinového kotle konstruovany jako rozsitujici se od priméru podélného
kotle az do Site kterou dovoluje prijezdny profil a pohodlné obsluha
topenisté nejvyse vSak 1900mm (obr.2c)..
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2.1.2. Tvary skrinovych kotli.
Tvar skiiiovych kotll se vyvijel nejbouftlivéji zejména v 19.stoleti.
V dobé¢ které se tyka mé pojednani se jiz pouzivaly skiifiové kotle se
stropem valcového tvaru (obr.2), navazujicim na profil kotle podélného.
U starsich kotld,
zejména zahra-
ni¢ni produkce
™) byly pouzivaly
/ skiinové kot-
le Belpairovy
(obr:3a), tedy s
rovnym stro-
pem. Vyhodou
byla vétsi
vyhtevna plo-
cha, vé&tsi parni
Obr.3 Méng¢ Casté typy skiifiovych kotlil pI‘OStOI‘ a Vét§1’
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odparovaci plocha, a proto byla ziskavana sussi para. Problémem bylo
vyztuzovani velkych rovnych ploch a také pfipojovani k podélnému kot-
li nebylo snadné. U starSich némeckych lokomotiv byl pouzivan téz tvar
se zakfivenym stropem (0br.3b), coz bylo vyhodné pro snazsi konstrukci
rozpérek, které mohou byt umistény radialng.

U nékterych lokomotiv byla pouzita pomérné radikalni inovace a to
kotel soustavy Brottan. Jednalo je o pokus nahradit tehdy pouzivanou
méd’ u stén a stropu pece oceli. Protoze dalsim cilem bylo odstranéni
technologicky naro¢nych rozpérek, byl kotel fesen jako vodotrubny, s
trubkami svisle orientovanymi a obepinajicimi topenisté. Pod stropem
skiing se schazely do valcového zasobniku a ten byl pfipojen piechodo-
vym kuzelem k trubkovnici. Tento typ kotle méla naptiklad rychlikova
lokomotiva rakouské fady 310 (u CSD 375 - je vystavena v NTM v
Praze). Kotle této soustavy se ale neusvéd¢ily a byly v provozu postup-
n¢ nahrazovany béznymi konstrukcemi.
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2.2. Podélny kotel
2.2.1. Konstrukce

Podélny kotel je nejvetsi ¢asti lokomotivniho kotle a tvofi tak nejveét-
$i odpatovaci plochu a kromé toho tvofi nejvétsi parni prostor, zvétseny
jednim nebo nékolika parojemy (0br.1-7). Prochazeji jim Zarnice
(obr. 1-6), které jsou ulozeny veptedu v dymnicni trubkovnici (obr. 1-8) a
vzadu trubkovnici pece (obr.1-1). Na podélném kotli byva téz jedna, vét-
Sinou vSak dv¢, napéjeci hlavy. Ty se umist'uji pokud mozno co nejvice
veptedu, aby studena voda vstupujici do kotle nezptisobovala tak velké
tepelné razy.

Podélny kotel se sklada ze dvou nebo tii spojenych kotlovych prsten-
cu. Cilem bylo pouzit co nejmensi pocet prstencti na co nejvetsi délku
kotle. Limitujicim faktorem ale bylo, ze plechy musely byt valcovany
kolmo k ose kotle a valcovny mohly dodat jenom plechy do urcité Site.
Primér podéIného kotle ani u nejvétsich lokomotiv vét§inou nepiesa-
hoval 1800mm a délku mezi trubkovnicemi 5300mm. ProtoZe podélny
kotel ma kruhovy prifez neni tfeba jej nijak vyztuzovat. Vyjimkou je
dymniéni trubkovnice, ktera byva vyztuzena plechovou vyztuhou ve
tvaru V nad vrchni fadou zarnic.

2.2.2. Zarnice

Zarnice slouzi k co nejdokonalejsimu predani teploty splodin hofeni
vodé v kotli. Jejich primér musel byt zvolen tak, aby na jedné strané
mély co nejveétsi plochu povrchu pro predavani tepla a na druhé strané
aby jejich primér byl dost velky pro snadny prichod plynti a omezilo
se jejich zanaSeni. Hledani idaelniho priiméru trvalo bezmala sto let a
nakonec se ustalilo na hodnotach 44/39mm pro kotle do 4 metrti délky a
51/46 pro kotle delsi. Trubky Zarnic jsou ocelové, bezesvé a maji sténu
2,5mm silnou.

V ptipadé, Ze byla pro napajeni kotlti pouzivana tvrda voda, tvotici
vétsi mnozstvi kotelniho kamene, byvaly zarnice opatfeny médénymi
nastavky. Tyto nastavky byly 175mm dlouhé na konci stoc¢ené do kuze-
le, kterym byly vkladany do Zarnice. Nastavky byly v pecni trubkovnici
zavalcovany a ohroubeny a k Zarnicim navrdo ptiletovany. Na stran¢
dymnic¢ni trubkovnice byly Zarnice v délce malo piesahujici silu plechu
trubkovnice, roz§ifeny na primér 54mm, do trubkovnice také zaval-

covany a mirn¢ ohroubeny. Vétsi primér mély proto, aby se usnadnila
manipulce s zarnicemi pii jejich vymené, kdy se na starych usadil vodni
kamen a vné&jsi primér trubky se zvétsil a soucasné omezila moznost po-
Skozeni novy zarnic pii zasunovani trubkovnici do kotle. U modernich
lokomotiv se na strané dymnice do Zarnic vkladaly piehtivace. Koutové
trubky upravené pro tento ucel byly téz bezesvé ocelové, ale jejich pra-
mér byl zvét§en na 76/70mm nebo u velkych kotli na 133/126mm.

2.2.3. Parojem

Parojem je pridany prostor na horni stran¢ podélného kotle, ktery ma
za ucel zvétsit parni prostor a oddalit misto odbéru pary od hladiny vody
v kotli. Cilem konstruktérti tedy bylo vytvofit parojem pokud mozno
velky eventualné vybyvit kotel dvéma, spojenymi trubkou. Problém na-
staval u vysoko polozenych kotlti, kde se parojemy musely zapoustét do
jejich obrysu. Parojem byva na kotli pfinytovan a pokud ma vétsi pri-
mér, je otvor v plasti kotle jesté zpevnén vyztuhou. Parojem se umist'uje
co nejvice vpiedu podélného kotle. Diivodem je, Ze ptedni ¢asti kotle se
para nevyviji tak bouflivé a neni zde tedy strhavano tolik kapek vody.
Dale se umisténim parojemu vepiedu dosahovalo kratsi vzdalenosti
mezi parojemem a parnim strojem a zmensSily se tudiz tepelné ztraty ve
vedeni pary ke stroji.

V parojemu je ulozen regulator ktery uzavira cestu pare do potrubi
ke stroji. Dale sem 1sti trubky dalSich odbéri - k napajectim, armaturni
hlavé, kompresoru nebo saci brzd¢ - je-1i na lokomotivé pouZita.

Jak jiz bylo feceno, pii vyvinu pary v kotli, je strhavana vodni tfist’.
Protoze je tieba, aby odebirand para byla co nejsussi a voda nevnikala
do parovodil je na spodni ¢asti parojemu umistén odlu¢ovac vody. Jedna
se o0 vodorovny plech, mnohdy rizné profilovany a opatieny otvory.
Para témito otvory pronika do parojemu, ale voda narazi na plech a
klesa zpét do kotle.

2.3. Dymnice
2.3.1. Konstrukce

Dymnice je dtlezita ¢ast kotle, protoZe na jeji konstrukci zalezi
vykon a hospodarnost celého kotle. Musi byt dostatecné velika, aby se
zabranilo jejimu rychlému zaneseni, ale pfitom mald, aby se doséhlo co
nejvétsiho fedéni vzduchu vyfukovou parou a tim co nejvétsiho tahu.
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Tyto protichiidné pozadavky se za sto let vyvoje parni lokomotivy po-
daftilo pomérn¢ dokonale skloubit, takze dymnice moderni lokomotivy
byla velmi u¢innym zatizenim.

Dymnici vzadu uzavira dymni¢ni trubkovnice (obr. 1-8) a vepiedu
dvete dymnice (obr. 1-13). Jeji plast’ tvoii stejny plech, jako plast’
podélného kotle, vétSinou ma dymnice i stejny prameér jako on. Neni
to ale pravidlo a mnoho, zejména némeckych lokomotiv mélo primér
dymnice o néco vEtsi nez primeér podélného kotle. Na horni strané je
komin (obr.1-10) a v dymnici je s nim souse umisténa vyfukova trubka s
dysnou (obr. 1-9) a kolem ni vénec vytvoreny z trubky a na horni strané
provrtany vét§Sim mnozstvim otvort. Pokud je stroj v klidu ptivadi se
sem Cerstva para a celé toto zafizeni se jmenuje fukac neboli pomocna
dmychavka.

Jiskrojem je soustava sit umisténych svisle, Sikmo a nékdy i vodo-
rovné ¢i kuzelové. Tato sita mivaji priimér otvorti asi 6mm a maji branit
uletu pevnych splodin hofeni kominem. Musi byt snadno vyjimatelna,
kvuli nutnosti ¢astého ¢isténi. Dale je do dymnice zatsténa vstrikova
trubka, kterou se obcas popilek v dymnici pokropi. Zabrani se tak vyhfi-
vani dymnice a vylétavani popilku. Tato trubka vede napfi¢ dymnici a je
opét na mnoha mistech provrtana. Napaji se bud’ vodou z napajece nebo
u nékterych lokomotiv vodou odebiranou ptimo z kotle. U nékterych
lokomotiv dymnici prochazi i trubky ptivadéjici paru ke stroji.

2.3.2. Dymnicni dvere.

Na ptednim konci je dymnice zpevnéna ramem, ktery soucasné nese
dymnicni dvete. Béhem vyvoje, se ustalil jejich tvar tak, Ze jsou nejcas-
t&ji tvoteny kulovym vyliskem z ocelového plechu, opatfenym ramem
a centralnim uzavérem. Mnohdy, zv1ast’ u velkych kotld, byva tento
uzavér doplnén obrtliky. Centralni uzavér se ovlada koleckem a toto se
zajistuje pojistovaci pakou. Dymnice modernich lokomotiv maji na dné
dymnicovou vypust’ uzaviranou Soupatkem. Je to vyhodné, ze pfi Cisténi
se popilek vypusti pod stroj a nezaprasi se prsa lokomotivy, jako kdyz se
musi vyhazovat dvefmi.

Pro uplnost jesté zminim starsi a velmi oblibené provedeni dymnic-
nich dvefi a to dvete dvoudilné. Ta se oteviraji jako klasické dvete tieba
od skfing a uzaviena jsou zavorou. Na okrajich byvaji ¢asto vybavena
obrtliky pro lepsi tésnéni v ramu.
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2.3.3. Komin

U modernich lokomotiv se uzivaly takika vyhradné kominy kuzelo-
vé, lité nebo plechové valcové ¢i ploché. U starsich lokomotiv nebyvaly
jiskorojemy v dymnici, jak je vySe popsano, ale separace pevnych splo-
din hofeni se provadéla v banich komint. Vyvojem vzniklo nepieberné
mnozstvi soustav téchto banatych kominti a pro nas stoji za zminku
napiiklad komin soustavy Rihosek, ktery byl u rakouskych vyrobcii lo-
komotiv velmi oblibeny a na nékterych strojich ptezil i 2.svétovou val-
ku. U povalecnych lokomotiv s mechanickym ptiklada¢em byl pouzivan
témét vyhradné komin soustavy Kylchap. Tento dvojty vyfukovy systém
byl vynalezem finského strojvedouciho Kylild a francouzského inzenyra
Chapelona. Zakladni mys$lenkou bylo rozdéleni podtlaku vyvozovaného
vyfukovou parou do tiech vodorovnych hladin. Tim se tah v dymnici
a nasledné i v Zarnicich rovnomérnérnéji rozlozil a omezilo se kolisani
tahu vlivem nekontinualniho vyfuku. Zvenci se komin soustavy Kylchap
pozna snadno - ma dva vyfuky v fadé za sebou.

2.4. PrisluSenstvi kotle.
2.4.1. Vymyvky

Pfi varu vody dochazi v kotli k vylu€ovani anorganickych necistot
souhrné nazyvanych kotelni kamen. Ten se usazuje na sténach kotle a
zarnic, ¢imz zpasobuje zhorSovani ucinosti kotle. Kotelni kamen je Spat-
ny vodi€ tepla a jeho usazeni na zarnicich zplsobuje zhorSeni prostupu
tepla. Kromé toho kotelni kdmen ucpéava zuzena mista ve vodnim pro-
storu kotle, jako je naptiklad okoli nozniho ramu nebo dvetnice. Velkym
nebezpecim je vodni kamen na sténach pece, kde jeho nerovnomérné
usazovani zplisobuje rizné prohtati ¢asti plast¢ pece. Ten byval vyroben
z médi a ta ma pomérné velkou tepelnou roztaznost. Nerovhomérnym
zahfivanim mohlo dojit k deformacim stén nebo stropu pece az k pomér-
n¢ znacnému a nebezpe¢nému vybouleni.

Z vyS8e uvedeného vyplyva, ze kotel musel byt pravidlng a peclivé
¢istén. Z toho diivodu byl opatfen vymyvacimi otvory. U starSich kotll
to byly kuzelové vymyvaci Srouby, které mély pramér pouze 45-58mm.
Proto byly u novéjsich stroji na nékterych mistech nahrazeny vymyvka-
mi. To je vétSinou ovalné viko se tfimenem o priméru 90mm v ptipade
velkych bfisnich vymyvek 130mm. U nejnovéjsich kotli byly velké
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bfisni vymyvky nahrazeny kalojemem s Friedmanovym Soupatkem na
vypousténi kalu z kotle. Tato uprava méla vyhodu,ze bylo mozné vy-
poustet kal ze dna kotle i pfi zatopeném kotli prostym otevienim Soupat-
ka nad popelovou jamou.

Vymyvaci Srouby byly i u modernich kotlti na dvetnici, sténach
plasteé skiiiového kotle, rakové stén¢ a dymniéni trubkovnici. Dale bylo
v noznim ramu nékolik kalovych Sroubti stejné konstrukce jako Srouby
vymyvaci, jenom o men$im pruméru. Vymyvky priméru 90mm byly na
stropé plaste skiinového kotle, v horni ¢asti podélného kotle a na ném
i v dolni ¢asti pobliz rdmu lokomotivy. Velké bfisni vymyvky byly na
kych kotlt dvé.

2.4.2. Olovniky.

Pro ochranu kotle pfed pfetopenim a tedy znicenim, jej chranily
olovniky. Byly to dva provrtané Srouby jejichz dutina méla specidlni
profil ve tvaru dvou komolych kuzeli oto¢enych zakladnami k sobé.
Tyto Srouby byly namontovany ve stropé pece a jejich dutina byla vypl-
néna olovem. Pokud klesl stav vody v kotli niz nez ptipustnych 100mm
nad strop pece, olovo v olovniku se vytavilo a unikajici para s vodou
¢astecné uhasila ohen v peci. Tim byla lokomotivni ¢eta upozornéna na
vzniklou zavadu a rychlym opatfenim mohla zabranit poskozeni kotle.

2.4.3. Klenba pece.

Klenba je v peci provedena ze Samotovych cihel. Vptedu se opira
o trubkovnici a zadni konec je upevnén ve sténach pece specialnimi
Srouby. Klenba nuti spaliny projit delsi drahou, tim ptedavaji Iépe svou
teplotu sténam pece a pritom se diky jejimu horkému povrchu jesté dale
spaluji. Kromé¢ toho klenba chrani spodni fady Zarnic, protoze nepfi-
chazeji do styku s plamenem. Pokud jsou oteviena dvitka pece, chrani i
ostatni zarnice pfed proudem chladného vzduchu vnikajiciho do pece.

2.4.4. Topna dvirka.

Dlouhym vyvojem se ustalil kruhovy tvar dvitek, ktery je technolo-
gicky nejvyhodnéjsi. Pestiejsi jsou systémy jejich zavirani. U mensich
kotlt byvaly nejcasteji kruhova dvitka systému Marek, opatiena klap-
kou pro regulovani sekundarniho vzduchu. U novéjsich lokomotiv byla
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tato klapka nahrazovana regulacni mtizkou. U vétSich kotli to byla
dvojkiidla dvitka otevirana prostfednictvim soupaci pedalem a piistup
sekundarniho vzduchu byl feSen regulovatelnym kanalem na ram dviiek.
U nejnovéjsich velkych lokomotiv byly do dvitek integrovany automa-
tické ptikladace, o kterych bude pojednano jinde.

2.4.5. Rost.

Aby se palivo dobie spalovalo je tfeba, aby rost mél pokud mozno
co nejvetsi plochu a také aby mezery mezi rostnicemi byly dost velké.
Rostem musi dobie pronikat vzduch, aby hoteni bylo rovnomérné a
dokonalé. Rost byl sestaven z rostnic, vyrobenych z médéného plechu
o klinovém prtrezu. UZ§i strana smétfovala dolti, ¢imz bylo usnadnéno
propadavani popela do popelniku. Mezera mezi roStnicemi se volila
podle druhu uhli, v kotli spalovovaného a byvala 12-20mm. Délka jed-
notlivych rostnic byla nejvyse 1500mm, pokud byl rost delsi pouzily se
roStnice délené.

Rostnice byly ulozeny na roStovém nosici, ktery byl Srouby procha-
zejicimi noznim rdmem pfichycen na dvefnici a trubkovnici. U delSich
peci lezel rostovy nosi¢ na podkladnici, pfiSroubované k ramu podklad-
nicovymi Srouby. Rostnice spocivaly na nosici volng, nebo byvaly spo-
jeny do svazki po tfech. Rosty byly sklonény mirné vpied, aby se hotici
palivo vlivem otiesti pfi jizd€ posouvalo pomalu doptedu. Dlouhé rosty
byvaly provedeny ¢astecné, ve vyjimeénych ptipadech Gplné, jako skla-
peci. Vétsinou byla sklapéci predni ¢tvrtina az tfetina rostu. Sklapéni se
ovladalo pakou nebo klikou a slouzilo k snadnému a rychlému odstran¢-
ni popele z predni strany rostu.

2.4.6. Popelnik

Jedna se o uzavfenou skiin, ktera brani uletu Zhavého popela na trat.
Musel ale byt zkonstruovan tak, aby umozioval snadny vstup vzduchu
pod rost. Otvory, kterymi vzduch do popelniku vstupoval byly opatieny
klapkami ovladanymi soupacim z budky. U lokomotiv tendrovych, které
jezdily obéma smeéry, byvaly tyto klapky na obou koncich popelniku, u
lokomotiv s tendrem vétSinou jenom vpiedu.

Stény popelniku byly 4-6mm silné a dno se zhotovovalo z plechu az
10mm silného. Popelnik byl feSen tak, aby byla snadna vyména posko-
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zenych plecht, protoze ty vysokou teplotou a neptiznivym chemickym
slozenim popela zanéné trpély. Popelnik byl tésné piisroubovan k noz-
nimu ramu a mezery byly utésnény, aby se zabranilo vnikani faleSné¢ho
vzduchu mezi popelnikem a rimem.

K uhaseni Zhavého popelu a ochlazeni stén popelniku byla v ném
montovana huste vrtana trubka, do které se pfivadi voda od napdjece,
podle potieby.

3. Zavér

Tento text si necini narok na iplnost ani naprostou presnost. Byl
vytvofen s cilem, zejména mladym zajemcim o obor pfiblizit informa-
ce o detailech konstrukce lokomotivnich kotld, které se v dnesni dobé
obtizné ziskavaji. Pokud vas tato forma popisu zaujala, dejte mi prosim
veédét na <steffan@abnet.cz>. Podle ohlasu zpracuji podobnym zptiso-
bem i ostatni konstrukéni prvky parnich lokomotiv. Nasledovat by mély
armatury kotle, kde by byla rozebrana a vysvétlena funkce napajecu,
regulatoru a dal$ich nezbytnych pfistroji pro funkci lokomotivy.
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