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Slovo autora

Slovo autora

Zeleznice prosla od svého vzniku obrovskym technickym vyvo-
jem. Jizda vlakem je dnes zcela komfortni. O tom se ndm v mi-
nulém stoleti vibec nezdélo. Dne 27. zafi 2025 to bylo jiz 200 let
od chvile, kdy v Anglii vyjel poprvé vlak tazeny parni lokomotivou
na trati Stockton-Darlington. V minulém stoleti za byvalého re-
Pozornosti hlidacti rezimu zcela uniklo, Ze je to vlastné oslava prv-
niho vlaku na svété. Dnes se tento den slavi jiZ jen jako Den Zelez-
nice. Perokresby Miroslava Vomacky jsou kouzelné. A proto jsem
ho oslovil se Zadosti o spolupraci na vytvofeni knihy o Zeleznici.

Je skutecnosti, Ze do jedné knihy se nevejdou vSechny informace,
a tak vznikaji dalSi knihy, které tyto mezery vyplfiuji. Lokomotivy
a vSechna kolejova vozidla s hnacim pohonem jsou v Zelezniénim
provozu oznacovany jako stroje a obecné kolejova vozidla. Pro pro-
voz Zelezniéni dopravy jsou potfebné jeSté dalsi technické pro-
stfedky. V této knize jsme se tedy snazili ukazat vyvoj kolejovych
vozidel a nékteré techniky souvisejici s provozem Zeleznice.

Ing. Josef Schrotter
Dretovice, duben 2026
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Uvod

Predchlidcem parostrojni Zeleznice byla konéspiezna draha. Na koni-
skych Zeleznicich, coz byla rand forma Zelezni¢ni dopravy, se vyuzi-
vali koné a podobna zvifata k taZeni Zelezni¢nich voz(i po kolejich.
Koné se také pouzivali pfi posunovani, na lanovkach a v uhelnych
dolech, a to jiZ na pocatku 16. stoleti. K nejstarSim patfi Reisszug,
coZ je soukroma lanova draha zajistujici nakladni spojeni k hradu
Hohensalzburg v Salcburku v Rakousku. Je pozoruhodna svym ex-
trémnim stafim, protoze se pfedpoklada, Ze pochazi z roku 1460. TéméF
vechny doly postavené v 16. a 17. stoleti pouZivaly koriské Zeleznice
jako jediny dopravni prostfedek. Prvni osobni Zeleznici na svété
byla Zeleznice Swansea & Mumbles, ktera se nachazela ve Swansea
ve Walesu ve Spojeném kralovstvi Velké Britanie. Pdvodné byla posta-
vena v roce 1804 k prepravé vapence z lom(i v Mumbles do Swansea.
Pozdéji pfepravovala také prvni cestujici na svété, ktefi platili jizdné
vlakem podle dohody platné od 25. biezna 1807

Zeleznice Swansea & Mumbles byla v provozu v letech 1804-1877
a méla rozchod koleje 1 435 mm. Kon&sprezni Zeleznice Ceské

Preprava osob ve Swansea

Budgjovice - Linec byla prvni vefejnou Zeleznici v kontinen-
talni Evropé, s délkou 120 km a rozchodem 1106 mm. Usek Ceské
Budéjovice - Kerschbaum byl uveden do provozu 30. zafi 1828, cela
trat byla oteviena 1. srpna 1832.

Okfidlené kolo bylo symbolem Zeleznitni dopravy prakticky jiz
od jejiho pocétku. Bylo také symbolem Ceskoslovenskych stat-
nich drah po celou dobu jejich existence. Je fada nézor(i na to, co
vlastné okfidlené kolo symbolizuje. Jeden fikd, ze je to symbol pro
vyjadreni sily jako fyzikalni veliCiny. Jini zastavaji nazor, Ze je to
upraveny atribut fimského boha Merkura nebo jeho feckého pro-
téjSka Herma. Antickd mytologie obéma pfisoudila roli ochranci
obchodniki a poutnikd. A pravé proto jsou zde zfejmé symbolem
cestovani kfidla. Osobné jsem presvédgen, Ze vznik Zeleznice za-
sadné zménil rychlost cestovani, a kfidla na kolech proto nejlépe
vystihovala podstatu tohoto nového zplisobu dopravy. Pokud by
to mélo znazorfovat boha ochrance, pak by tam ur¢ité byl symbol
néjaké postavy.




Uvod

Osobni viz Hanibal konésprezni dréhy Ceské Budéjovice - Linec

Kdy se tedy okfidlené kolo objevilo poprvé? Bylo to v roce 1835,
a to na bavorském stfibrném tolaru, ktery nechal razit kral Ludvik I,
Bavorsky pro slavnostni zahajeni provozu prvni némecké Zeleznice
z Norimberku do Fiirthu. 0 sedm let pozdéji, v roce 1842, byl stejny
symbol vyrazen na pamétni minci u pfileZitosti otevfeni Sasko-
bavorské drahy. Ctyfi roky nato, v roce 1846, byl symbol jiZ pouZit
na stejnokrojich bavorskych Zelezni¢nich drednikil. Okfidlené kolo
zaCalo pouZivat také Rakousko na Severni draze cisare Ferdinanda.

Prakticky od roku 1849 se stalo okfidlené kolo symbolem Zelez-

vvvvv

vat také u Zelezniénich tiskopist, nékterych druhd jizdenek a jinde.
Okfidlena kola byla umistovana také na nadrazich, feditelstvi
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drah a Ministerstvu Zeleznic. Je$té dnes miiZzeme vidét nadherna
okfidlena kola na budové Ministerstva dopravy v Praze na nabfezi
Ludvika Svobody.

Po rozdéleni Ceskoslovenska v roce 1993 na Ceskou republiku
a Slovenskou republiku, kdy nastupnickou organizaci po CSD byla

stétni organizace Ceské dréahy, se okfidlené kolo jako symbol Geské
Zeleznice zcela vytratilo. Ceské drahy, stétni organizace, byly v roce
2003 rozdéleny na dva samostatné subjekty - Ceské drahy, akcio-
vou spole¢nost (CD) a Spravu Zelezniéni dopravni cesty, statni or-
ganizaci (SZDC), dnes Spravu Zeleznic. Zadné z nich okfidlené kolo
ve znaku nebo na stejnokrojich nema.




Parni kolejova vozidla n

Parni kolejovéa vozidla

Parni samohyb - takovy nazev dostal viiz, ktery byl pohanén par-
nim strojem. Prvni samohyb zkonstruoval diistojnik francouzského
délostielectva Joseph Cugnot (1725-1804) a prvni slavnostni jizda
se uskutecénila 22. dubna 1770. Viiz jel rychlosti 4 km/h, ale bohuzel
para stacila jen na 15 minut jizdy. Ale i tak to byl diivod k zamysleni
pro dalSi vynalezce a kutily. U nds byl prvnim konstruktérem parniho
vozu Josef BoZek (1782-1835). O stroje na ,uvafenou vodu" zacal byt
velky zajem pro jejich vSeobecné poutZiti. A tak vznikaly parni stroje
na pohon riiznych mechanism. Aby se kola lokomotivy tocila, bylo
potieba prevést silu pary néjakym zplisobem na kola. K tomu se po-
uzily valce, do kterych se vedla para vytvorena v kotli. Para potom
ve valci pohybovala pistem. A pravé pohyb pistu byl pomoci kliko-
vého mechanismu, ojnic a spojnic, pfeveden na kola. U vétSiny loko-
motiv se pouZzivaly dva valce, u sdruZenych lokomotiv az Etyfi valce.

U sdruzenych parnich lokomotiv para expandovala postupné
ve dvou nebo vice valcich za sebou. Para z kotle $la nejprve do men-
Siho vysokotlakého valce. A misto toho, aby byla para po vykonani
prace ihned vypusténa do komina, pfesla do vétiho nizkotlakého
|épe vyuzil energii pary a Setfil cca 10-20 % paliva a vody ve srov-
nani s béznymi dvojcitymi lokomotivami. Vicevalcové stroje mély
klidnéjsi chod a méné namahaly koleje. Hlavni nevyhodou byla kon-
potfeba specidlni zafizeni, aby se péra pi startu dostala do obou
valcd. Pozdéji se od sdruZeného principu upoustélo ve prospéch
prehiivacli pary, které zvysily vykon jednodusSim zplisobem.

U dvojcitych lokomotiv se Cerstva para z kotle nebo pehfivace roz-
déli a jde rovnou do dvou stejnych valc. V obou valcich je v dany
okamzik stejny pracovni tlak. Jakmile para pistem pohne, je z vdlce
rovnou vyfouknuta ven kominem. K hlavnim vyhodam patfilo to, Ze
mély méné pohyblivych Casti, coz znamenalo snazsi tidrzbu a nizsi
poruchovost. Na rozdil od sdruZenych strojli se dvojéata rozjizdéla
|épe, protoze méla piny tlak pary okamzité v obou vélcich. Rozvody
byly jednodussi a stejné valce Seffily i vahu stroje. Ackoliv byly
sdruzené lokomotivy teoreticky Uspornéjsi, s vynalezem prehfivace
pary se rozdil v G¢innosti smazal. Pfehrata para v jednoduchém
dvojcitém stroji byla efektivnéjSi a mnohem méné komplikovana
na tdrzbu.

Bez vody to neslo

Vodni stanice pro napajeni lokomotiv sestavaly ze zdroje vody
(studny), vodojemu a vodnich jerabii s pfislusnym potrubim. Tyto
stanice napdjeni se zfizovaly ve vzdélenosti zhruba 20 km. Tam, kde
zovaly v menSich vzddlenostech. A proto byly ve stanicich vodarny,
kde byl umistén vodojem a vodni jefaby v kolejisti pro dopliiovani

vody do lokomotiv i pfi jejich vlakovych cestach. K velké spotiebé
vody dochdzelo proto, Ze para se po vykonani prace ve valcich vy-
poustéla do atmosféry. U nas se kondenzace pary zpét na vodu té-
méF nepouzivala, Proto lokomotiva méla tak velkou spotfebu vody.
U parnich lokomotiv vétSina energie vylétla doslova kominem, a jen
mald ¢ast se pfeménila na pohyb.

Neni palivo jako palivo

Malokoho asi napadlo, jaky druh paliva se pouzival pro prvni loko-
motivy. Lokomotivy v Anglii byly konstruovany pro topeni kvalitnim
uhlim. Naproti tomu v Belgii se vytapély kvalitnim koksem. Na na-
Sem (zemi bylo s vytdpénim parnich lokomotiv hodné problémd.
Na Severni draze cisafe Ferdinanda (KFNB) se pouZzivalo k vytapéni
parnich lokomotiv uhli z videfiské panve az do roku 1841, BohuZzel ne-
mélo potfebnou kvalitu, a tak s tim byla celd fada tézkosti. Kvalitou
neodpovidalo ani uhli z Rosic u Brna. KdyZ byla trat prodlouzena
do Lipnika, tak tam podnikatelé otevfeli obchod se dfevem a do-
davali ho Zeleznici. PonévadZ topeni dfevem se osvédGilo, draha
postupné piesla na topeni dfevem. Bylo ovSem nutné provést ur-
Cité upravy na lokomotivé. V kominech byly umistény lapace jisker,
aby nezplsobily poZér. A i pfesto byly pres Iéto podél Zelezniéni
traté v mistech, kde se rozkladala obilna pole, hlidky, které dohlizely,
aby nedoslo k jejich poZaru. V roce 1841 se spotfebovalo na topeni
na draze KFNB pro lokomotivy 1720 kubickych sahti dfeva (1 krych-
lovy sah = 6,821 m?), coz bylo 11732 m3, O rok pozdéji to bylo jiZ 8 443
kubickych sah(i (57 589 m?) a v roce 1843 to bylo 10 607 kubickych
sahdi (72 350 m°), Zeleznice kupovala v3echny druhy deva, ale méla
je rozdélené z hlediska kvality do dvou tfid, coz samoziejmé ovliv-
nilo i cenu dfeva. Do |. tfidy patfilo dfevo smrkové, borové, jedlové,
bfezové, bukové, dubové, olSové a jasanové. Do Il tfidy patfilo dfevo
osikové, vrbové a lipové. Bohuzel z historickych material(i se nepo-
dafilo zjistit rozdil mezi cenou uhli a cenou dreva. Ale Géetni v té
dobé presto vedli kalkulace naklad(i na dopravu. Pfi topeni dievem
to byl u osobnich vlak(i nklad na 1 mili (1609 metrd) - 1,31 zlatych.
U nékladnich vlaki byl naklad na 1 mili - 2,18 zlatych, KFNB vyzkou-
Sela v roce 1840 také topeni raSelinou. | kdyZ vysledky nebyly Spatné,
tento druh topeni u nas nebyl zaveden. KdyZ se vystavba trati KFNB
dostala aZ do Bohumina, tak topeni dfevem skoncilo, ponévadz zde
bylo dodévano kvalitni ostravské uhli za pfijatelné ceny. Na Ceské
zapadni draze se v lokomotivach topilo uhlim z mistnich dold. Bylo
to nyranskeé a rakovnickeé uhli. Velké Zeleznicni spolecnosti mély své
uhelné doly, ponévadz doprava uhli byla draha.

PFi béZnych pracovnich podminkdch byla u stfedné velkych a vét-
Sich lokomotiv spotfeba uhli v priméru 15-2,5 tuny na 100 km.
Naproti tomu spotfeba vody Cinila 10-20 m* na 100 km. Parni lo-
komotivy maji energetickou tGéinnost jen 5-10 %. Velké rychlikové
lokomotivy mély tendry s kapacitou az 35 m® vody a 14 tun uhli.
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U modernéjSich lokomotiv se pouZzivaly pfedehrivace pary, coz sni-
Zilo spotfebu uhli cca 0 30 % a vody cca o0 35 % oproti starSim stro-
jim na mokrou péru. Do celého svéta se rozsifil patent némeckého
konstruktéra Wilhelma Schmidta (1858-1924) na predehfatou paru.
Princip spocCival v tom, Ze prehfivaC pary zvysil teplotu mokré pary
2200 °C na 400 °C. V dlsledku toho méla mokra para mensi hus-
totu, coz vedlo k tomu, Ze k napInéni vélce bylo tfeba mensi mnoz-
stvi pary. Parni lokomotivy spotiebovaly téméf 1/3 svétové spotfeby
uhli. V Ceskoslovensku CSD objednévaly rocné skoro 20 % t&zby
naSeho uhli, To bylo vice, nez spotfebovaly parni uhelné elektrarny.

Parni zaéatky

Prvni vefejny vlak s parni lokomotivou vyjel 27 zafi 1825 v Anglii
na trasu mezi mésty Stockton a Darlington a slouZil k prepravé jak
zboZi, tak lidi. Jednalo se o parni lokomotivu ,Locomotion” sestroje-
nou Georgem Stephensonem (1781-1848), kterd tahla 33 voz({i s 450
cestujicimi a nakladem. V letech 1825 az 1833 zde byla provozovana
doprava jak korfimi, tak i parnimi lokomotivami. Parni lokomotivy
mély svoji ddstojnost, a tak trochu i svoji dusi. Parni lokomotiva,
i kdyz teprve Gekala na sv(ij vykon, tak prosté dychala. Byla jako
Zivy tvor. Zpocatku strojvedouci pro vystrahu troubil na roh podobné
jako postilion. Parni vystrazna zafizeni byla pouzivana ve vlacich
od roku 1833, kdy George Stephenson vynalezl a patentoval parni
Lfrubku®, a to po nehodg, kdy vlak zasahl vozik na trovni pfechodu
pres koleje. Zeleznice byla vyzvéana, aby nasla lepsi zplsob, jak dat
varovani“, S napadem na feSeni pfiSel Ashlin Bagster (1810-1839),
ktery navrhl, aby na lokomotivach byla houkacka nebo pistala, ovla-
dand pérou. Stephenson pozdgji navstivil vyrobce hudebnich na-
stroj(i, ktery podle jeho instrukci vytvofil ,Steam Trumpet” - parni
trumpetu. Parni trumpety byly brzy nahrazeny parnimi pistalami.

Pary, jak se jim slangové fikd, jsou stfedem pozornosti na rliz-
nych historickych jizdach a slavnostech i dnes. Na naSich Zelez-
nicich pochazely prvni parni lokomotivy vétSinou od zahranicnich
vyrobcd. Jako prvni zacala u nas vyrabét parni lokomotivy v roce
1900 spolecnost Prvni ¢eskomoravska tovarna na stroje v Praze.
Plzefiska Skodovka zahaiila vyrobu parnich lokomotiv aZ v roce 1920.
Vzhledem k tomu, Ze tézké lokomotivy zplisobovaly na tehdejSich
litinovych kolejnicich velké Skody, byly prvni lokomotivy konstruo-
vany jako lehké. Na zakladé zkuSenosti pfi provozu lokomotiv tech-
nici zjistili, Ze existuje zavislost mezi vdhou lokomotivy a tfenim
jejich kol. Tato zavislost byla nazvana ,adheze". To znamena, Ze ¢im
pfilnavosti. To pfivedlo konstruktéry lokomotiv na mySlenku rozlozit
vahu lokomotivy na vice kol a vybavit lokomotivu vétSim poétem né-
prav. Tak méla lokomotiva s vice koly vétsi vahu, a i vétsitaznou silu.
Prvni tfindpravova lokomotiva, kterd méla pohdnéné napravy spo-
jené tyCemi, byla v roce 1827 lokomotiva Royal George anglického
konstruktéra Timothyho Hackwortha (1786-1850). Jak se ukazalo,
takovy stroj mé i vy3$3i taznou silu. ReSeni s pouZitim spojovacich
tyCi pohanénych naprav se pak velmi rychle rozSifilo.

Znaéeni lokomotiv

V zacatcich Zeleznice byly lokomotivy pojmenovavany podle pa-
novnik{, vyznaénych osob, mést aj. Prvni lokomotiva na ¢eském
tzemi v roce 1838 se jmenovala Moravia. Lokomotiva, kterd dora-
zila do Prahy v roce 1845 jako prvni, méla nazev Cechy - Bohmen.
Lokomotivu fidil sam ing. Jan Perner, stavitel této traté. Jména loko-
motiv byla sice oblibend, ale nikomu nic nefikala o jejich viastnos-
tech. Postupné béhem druhé poloviny 19. stoleti zaCaly jednotlivé
Zelezniéni spolecnosti v Rakousku zavadét vlastni systém Cisel-
ného znaceni. Sjednocovani pak zapocalo béhem zestatiiovani drah
v osmdesatych letech 19. stoleti. Rakouské statni drahy vyuZivaly
od roku 1886 &iselné znaceni lokomotivnich fad.

V rdmci Rakouska-Uherska byl od roku 1905 zavadén systém zna-
ceni Iokorrlotiv podle navrhu ing. Johanna Rihoska (1869-1956).
Po vzniku Ceskoslovenskeé republiky navrhl v roce 1920 novy sys-
tém oznaCovani lokomotiv ing. Vojtéch KrySpin (1876-1959) z loko-
motivrjlho oddéleni CKD. Postupné byl tento systém zavadén od roku

1923, Ceskoslovenské lokomotivy mély znageni odvozené od nékte-

rych zékladnich technickych parametr(i. Znaceni mélo tii velké ¢is-

lice a tfi nebo Ctyfi malé Eislice.

Velké dislice:

- Prvni Cislice oznagovala pocet hnacich naprav.

- Druha ¢islice oznacovala maximalni rychlost. Rychlost v km/h se
z ni vypotte pfictenim 3 a vynasobenim 10. U dzkokolejnych vo-
zidel se tato Gislice vypousti, protoZe zde byla omezena rychlost
vétsinou na 40 km/h.

- Posledni Cislice po pficteni Gisla 10 udavala hmotnost na napravu
vtunach. U tizkokolejnych vozidel udava hmotnost pfimo v tunach.

Malé éislice:

- Prvni islice je konstrukéni skupina stroje.

- Dvé nebo tfi dalsi Cislice uddvaji poradi v pfejimce k drazni spravé.

Priklad:

556.0510

Parni lokomotiva

5 - pocet hnacich naprav

5 - maximalni rychlost: 5 + 3 = 8 x 10 = 80 km/h

6 - hmotnost na ndpravu v tundch: 6 + 10 = 16 tun na napravu

0 - prvni konstrukéni skupina stroje

510 - pofadové Cislo ve vyrobé pro odbératele
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Barvy parnich lokomotiv

VEtSina z nas ma v povédomi, Ze parni lokomotivy byly z vyroby
vétSinou lakovany ¢ernou barvou. Presto se v fadé pfipadii objevil
i jiny natér. Prvni barevny natér se objevil u lokomotivy 423.0 (Velky
bejcek) jiz v roce 1927 Celkem 8 lokomotiv této fady bylo natfeno
zelené. Bohuzel pozdéji pfi opravach v hlavnich dilnach byly i ony
natirany erné. Zelena barva jako by vyrobclim ucarovala, a tak dal$i
zelené lokomotivy se objevily opét v roce 1927 a nasledné 1928, Byly
to lokomotivy Fady 524.1 (Pétikolak), a sice v poctu 13 ks. Tento na-
tér méla i lokomotiva 5241110 z LD Ceskd Lipa - Strojova stanice
Rumburk. Dojezdila s nim v pravidelném provozu za¢atkem roku
1979. Naposledy se ,v zeleném kabatu® objevila na oslavach v Dé¢iné
roku 1981. Zeleny natér se pak objevil za par let pozdéji u lokomotiv
387.0 (Mikado) vyrabénych po roce 1935. Déle pak také u lokomotiv
486.0 (Zeleny Anton), 486.1 a 475.0 (pouze jeden kus). Jmenované
fady ho mély jiz z vyroby. Asi proto, Ze zelena barva pfipominala dru-
hou svétovou valku, zacaly se pozdéji objevovat lokomotivy v mod-
rém natéru. Prineslo to urcité oZiveni. V povalecné dobé se jednalo
o lokomotivy 498.0 (Albatros), 476.1 a 4770 (Papousek) a 49811
(Albatros jedni¢ka). Lokomotiva Fady 476.0 (Rudy dabel) byla er-
venohnéda. A pfece jen se opét objevila zelena u lokomotivy fady

Americkd parni lokomotiva

464.2 (Rosnicka). Pri opravach v dilnach pak v3echny tyto fady do-
staly natér éerny - hlavni diivod byl ekonomicky. Ke konci parniho
provozu byly nékteré 4770, 498.0 a 498.1 lakovany opét modie. Obé
lokomotivy 464.2 byly v roce 1965 opét zelené.

Era parnich lokomotiv

Lokomotivy American s pojezdem typu 2'B (4-4-0) byly pouzivany
ve druhé poloviné 19, stoleti v celé Severni Americe. V letech 1850
az 1880 tvorily tyto stroje priblizné 80 % vSech lokomotiv v USA. Pro
lokomotivu vytapénou drevem byl charakteristicky velky trychty-
fovity komin a vpfedu méla nepfehlédnutelny cow catcher (chy-
taC krav), proti volné pobihajici zvéfi. Pohanél ji dvojCity parni stroj
s rozvodem typu Stephenson. V 60. a 70. letech 19. stoleti se v USA
béZné jezdilo rychlosti kolem 45-60 km/h kv(li stavu tehdejSich
trati. Lokomotivy samy o sobé v3ak zvladaly mnohem vic. Vyhfevna
plocha topeni$té byla obvykle 60-90 m? a plocha ro$tu 0,9-1,6 m*
0d 60. let 19. stoleti byl na lokomotivach umistovan na cele své-
telny reflektor.

Parni lokomotiva 764.211 Mariuta pro rozchod koleje 760 mm jez-
dila na rumunské lesni Zeleznici Mocanita a vyrobila ji némecka
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Parni lokomotiva 764.211 Mariuta



Parni kolejova vozidla 15 -

Parni viiz M 124.0 pro osobni dopravu - Komarek

spolecnost Orenstein & Koppel (0&K). Tato spolecnost byla v roce
1910 jednim z nejvyznamnéjSich vyrobcl parnich lokomotiv na svéteé.
Lokomotivy se vyrabély po celém svété, ale 0&K dodala velké mnoz-
stvi parnich lokomotiv Zelezninim spoleénostem po celé Evropé
i mimo ni. Firma byla zaloZena v roce 1876 a v roce 1910 se 0&K spe-
cializovala na vyrobu parnich lokomotiv. Tato rumunska Zeleznice
se nachdzi v zemi hlubokych les(i a vysokych hor, na biehu feky
Vaser. Zacind ve mésté Viseu de Sus v Zupé Maramures a vede tdo-
lim feky Vaser do pohofi Maramure$, do stanice Coman v blizkosti
ukrajinskych hranic.

Parni vozy fady M 124.0 pro osobni dopravu vyrobila vagonka
Ringhoffer na prazském Smichové. Byly vyrobeny jen dva vozy.
Provozovatelem obou vyrobenych vozii byla Ceské severni dréha.
Viiz mél stojaty kotel a dvouvélcovy parni stroj. Vozy byly vybaveny
brzdou saci a ruéni. Uvnitf vozu se nachédzel na jednom Cele sto-
jaty kotel od videfiské firmy Komarek, ale z dlivodu nedostate¢ného
vykonu byl kotel pozdéji nahrazen kotlem vyrobenym dle americké
licence. Viiz mél oddily 2. a 3. tfidy. Svoji provozni drdhu ukondil
v roce 1947 v DobruSce. Slangové byl oznaCovan jako Komarek a na

prvni pohled vypadal jako motorovy viz, ale byl to parni viiz. Pro
mistni drahy zajistoval dodavky vozidel Zemsky vybor Kralovstvi
¢eského. Ten objednal dva parni vozy systému Komarek pro trat
Ceské Lipa - Kamenicky Senov.

Parni lokomotiva 210.001 Serényi byla vyrobena v roce 1905 pro
Luhacovickou drahu pod oznaéenim 200.01 Serényi. V roce 1938 byla
precislovana dle vzoru CSD na 210.901 a v roce 1942 byla CMD pre-
¢islovana na 210,001, coz je Cislo, pod kterym je lokomotiva vedena
dodnes. Jeji ndzev Serényi pochazi od hrabéte Serényiho, ktery finan-
coval stavbu této trati. Lokomotiva méla uspofadani 2B a byla pouzi-
vana hlavné pro osobni vlaky. Maximalni rychlost 60 km/h, hmotnost
50 tun, vykon 224 kW, zasoba uhli 3 t a zasoba vody 6 m®.

Parni lokomotiva fady 252.008 byla vyrobena v Actien-Gesellschaft
der Lokomotiv-Fabrik vormals G. Sigl, Wiener Neustadt v roce 1881
v celkovém poctu 17 kusd, z toho 15 bylo pozdgji u CSD. Lokomotiva
méla vyrobni Eislo 2586, u rakouskych Zeleznic byla oznaCena jako
kkStB 301. Maximalni rychlost 80 km/h, hmotnost 44,2 t, vykon
355 kW, délka 8 775 mm, usporadani pojezdu 2'Bm2, tendr 4112.008.
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