


KOLEŠOVKA

stručná histOriE trAtě,
VýprAVních budOV A zAstáVEK



Tato publikace vznikla v rámci projektu
Vlídná nádraží - Posázavský Pacifik, Bezdružická 
lokálka, Muzejní trať Kolešovka. Projekt Vlídná
nádraží je projektem spolupráce tří místních
akčních skupin - Posázaví o. p. s., Český Západ
– Místní partnerství o. s., a Rakovnicko o. p. s. 
Projekt je zaměřen na zmapování kulturního
a technického dědictví venkova s cílem probudit
zájem veřejnosti, obcí a podnikatelských subjektů
o tyto památky, ať už z hlediska turistického,
historického, vědeckého nebo podnikatelského. 

Podkladem publikace Kolešovka - stručná historie
tratě, výpravních budov a zastávek byla
pasportizace tratí Lužná u Rakovníka - Krupá
a Krupá - Kolešovice, realizovaná v roce 2010 
Klubem historie kolejové dopravy (KHKD).
Podrobné pasporty tratí naleznete na webových 
stránkách www.mas-rakovnicko.cz  v sekci  
Spolupráce - Mapování kulturního dědictví.

Projekt Vlídná nádraží se uskutečnil s podporou
Programu rozvoje venkova ČR. Projekt rozvíjí
iniciativu „Vlídná nádraží“ Asociace Entente
Florare CZ - Souznění. 



přEdmLuVA K pOpisu trAtí
Lužná u rAKOVníKA - Krupá
A Krupá - KOLEŠOVicE

Z historického hlediska se jedná o trati, které vystavěla společ-
nost Buštěhradské dráhy.

Význam těchto tratí lze spatřovat v zachování genia loci, který 
je dán jak architekturou budov stojících u tratí, tak odkazem, který 
zanechala tak významná železniční společnost jakou Buštěhradská 
dráha bezesporu byla. Jednalo se o podnik, jež užíval vlastní ,,ima-
ge“, kterým se snažil oslovit zákazníky a také odlišit se od ostatních 
železničních správ. 

Nepochybně se to společnosti zdařilo, neboť i dnes si nejen od-
borník, ale i laický návštěvník může všimnout nápadných rozdílů 
oproti jiným drahám.

 

histOriE spOLEčnOsti
buŠtěhrAdsKé dráhy

Druhá polovina 19. století znamená rozvoj tovární výroby; ved-
le lehkého průmyslu se prudce rozvíjí také těžký průmysl reprezen-
tovaný především železářstvím a těžbou uhlí. Těžba uhlí podnítila 
rozvoj nových dopravních cest, např. železnic. Jejich úkolem bylo 
zpřístupnění uhelných pánví, zejména odlehlých uhelných revírů s 
velkými spotřebišti uhlí buď přímo, nebo navázáním na již vybudo-
vané železnice (zvláště na trať Praha - Podmokly - Drážďany). V té 
době dochází ke vzniku prvních železničních akciových společností 
zaměřujících se na přepravu energeticky a průmyslově velice důle-



 C. k. výhradně privilegovaná Buštěhradská železnice (dále jen 
BD - Buštěhradská dráha - autoři užívají v textu tento český název, 
který byl zaveden po vzniku ČSR; před rokem 1918 dráha užívala 
označení BEB - Buschtěhrader Eisenbahn).

Dne 21. října 1855 bylo založení společnosti schváleno, krátce 
poté, koncem října, byly schváleny i stanovy společnosti. Dne 20. lis-
topadu 1855 bylo uděleno privilegium pokračovat ve stavbě koně-
spřežky z Vejhybky do buštěhradského uhelného revíru, jakož i po-
voleno postavit a provozovat dráhu do Kralup nad Vltavou s odboč-
kami k dolům s vlečkou k Vltavě v Kralupech n. Vlt.

histOriE trAtí 
c. K. VýhrAdně priViLEgOVAné 
buŠtěhrAdsKé žELEznicE

Nejdůležitější bylo dosáhnout železničních spojení k uhelným re-
vírům (Kladensko, podkrušnohorská oblast, Mostecko, Duchcovsko) 
a k důležitým střediskům výroby, jež byly v severních a severozá-
padních Čechách. Největší pozornost budily kraje s bohatými nale-
zišti hnědého uhlí, rud a světovými lázněmi, kde v blízkosti za hra-
nicemi Čech stavěli Bavoři a Sasové dráhy k spojení s jihem a zápa-
dem Evropy. 

Tato situace přiměla akcionáře BD vážně se zabývat možností roz-
šíření svého podniku a uvažovat o připojení BD k sousedním želez-
nicím. Z tohoto důvodu zmocnilo generální shromáždění BD dne 
18. února 1865 ředitelství dráhy k úkolu vybudovat připojení BD na 
státní severní dráhu, rekonstruovat koněspřežku z Vejhybky do Lán 
na železnici s parní trakcí a prodloužit ji do Rakovníka, pokračovat s 
urychlením na započatých předběžných pracích k prodloužení drá-

žité suroviny - uhlí. Nejstarší železniční akciovou společností je C. k. 
výhradně privilegovaná Buštěhradská železnice, která zpřístupňo-
vala středočeskou uhelnou pánev v okolí Kladna.

Historie Buštěhradské dráhy navazuje na osudy někdejší koně-
spřežné dráhy - C. k. privilegované Pražské koněspřežní železnice 
Praha – Lány.

Od doby, kdy koněspřežná dráha byla vybudována, změnily se 
výrobní vztahy a síly. Došlo k průmyslové revoluci a k zavedení par-
ního stroje i do dopravy. Zvětšená poptávka po palivu způsobila, že 
kníže Fürstenberg, majitel koněspřežky, začal místo dříví dovážet do 
Prahy uhlí. Jediné doly v blízkosti dráhy byly v Buštěhradě, kam za-
mýšlel vystavět odbočku. 

Povolení pro ni mu bylo uděleno císařem 26. srpna 1846. Násled-
kem toho začala přeprava uhlí na koněspřežce i těžba uhlí stoupat. 
Provozovatel brzy zjistil, že by bylo lépe, aby málo výnosnou drá-
hu přestavěl na železnici parostrojní s normálním rozchodem a vy-
budoval spojení na dráhu Pražsko - drážďanskou. Proto v roce 1847 
požádal císaře o povolení. Císař mu udělil povolení svým rozhodnu-
tím 17. listopadu 1850. Proti tomuto rozhodnutí se velmi rozhodně 
postavila skupina Kladenského uhelného těžířstva (Lanna, Novotný, 
bratři Kleinové), která navrhovala postavit železnici do Buštěhradu, 
a to od Kladna údolím Zákolanského potoka do Kralup a k překla-
dištím na Vltavě. 

Dne 28. února 1852 prodal Fürstenberg koněspřežku za 760 ak-
cií po 500 zlatých v celkové hodnotě 380.000 zlatých zakládané C. k. 
Buštěhradské železniční společnosti, na níž byla přenesena konces-
ní oprávnění z roku 1827 a z roku 1850. Tak zanikla druhá koněspřež-
ná dráha na evropské pevnině, která rostla, mizela, znovu narůstala 
a měnila se do podoby tratě, jejíž poslední fází je parostrojní dráha 
Praha - Kladno - Chomutov. 



Po vybudování své dálkové sítě vystavěla BD několik menších 
tratí a spojek, jež byly počítány k síti tzv. České severozápadní dráhy. 

K nim patřila také dráha Krupá - Kolešovice. Právním počinem 
pro její výstavbu byla koncesní listina ze 17. května 1882, vydaná 
Janu Muzikovi a Karlu Schnabelovi, zakladatelům společnosti Čes-
kých obchodních drah. Jejím obsahem byla výstavba místní dráhy 
ze stanice BD Krupá do Kolešovic. Výnosem ministerstva obchodu 
se později přenesla koncesní oprávnění na společnost BD. Politic-
ká pochůzka se konala ve dnech 2. - 6. dubna 1883 a stavební kon-
cese byla udělena 26. května 1883 firmě Antonín Houdek v Chocni. 
Technicko-policejní zkouška byla provedena 10. září 1883 a téhož 
dne byla udělena provozní koncese. Doprava byla všeobecně zahá-
jena 15. září 1883.

Tímto stavebním počinem je prakticky dovršena výstavba že-
lezniční sítě Buštěhradské železniční společnosti. Zákon z 8. června 
1923 č. 124 Sb. prohlašuje železniční tratě a majetek společnosti za 
nabytý státem se zpětnou platností 1. ledna 1923. Vládním naříze-
ním z 5. července 1923 č. 138 Sb. se provádí zákon výše uvedený a 
činí tečku za historií společnosti BD.

Jiří Martínek, Jaroslav Křenek, květen 2010

hy jednak do Karlových Varů a Chebu, jednak do Žatce a Chomuto-
va a vykonat přípravy pro zabezpečení potřebného finančního ka-
pitálu.

 Dne 11. ledna 1867 byla Buštěhradské dráze vydána koncese, 
opravňující ji ke stavbě a provozu parostrojních drah z Prahy do Vej-
hybky a z Kladna do Kralup, přestavba koněspřežky z Vejhybky do 
Píní a výstavba dráhy do Lužné a do Krupé na připojení k projekto-
vané dráze z Prahy do Chebu a z Annabergu do Rakovníka, právo 
postavit a provozovat dráhu z Prahy do Hostivic.

Lány - chOmutOV
(čEsKá sEVErOzápAdní dráhA)

BD se zabývala již od r. 1864 plánem prodloužit svou železnici 
Kladno - Lány do Chomutova a odtud do Vejprt k připojení na sas-
kou dráhu do Annabergu. Koncem června 1867 BD předkládá vy-
pracovaný projekt tratě z Lán do Vejprt.

Vláda začala jednat s BD až koncem prosince 1867 o podmín-
kách koncese, o způsobu záruky a subvenci. Koncesní podmínky 
byly dne 14. prosince 1867 předloženy jako návrh zákona. 

Stavbu prováděla tři železniční podnikatelství – do úseku Lány 
– Krupá BD ve vlastní režii, úsek Krupá - Měcholupy firma Kraus&Stöhr 
z Vídně, úsek Měcholupy - Březno opět BD a úsek Březno - Chomu-
tov firma Schön&Wesely z Prahy. V únoru 1871 se konala technic-
ko-policejní zkouška celé trati. Na základě vydání provozní konce-
se dne 20. listopadu 1870 se prováděla nepravidelná doprava uhlí a 
dříví a dne 4. února 1871 byla doprava zahájena všeobecně.

Na trati Lány - Chomutov byly postaveny také stanice Lužná u Ra-
kovníka v kilometru 61,3 a Krupá v km 65,8.





z histOriE místní dráhy
Krupá - KOLEŠOVicE

Místní dráha Krupá – Kolešovice je jednou z nejstarších místních 
drah u nás. Svému vzniku vděčí především zákonu č. 56 ř. z. o po-
skytování výhod místním drahám, přijatému 25. května  1880, který 
umožnil výstavbu vedlejších drah s úlevami oproti drahám hlavním, 
čímž došlo k výraznému snížení nákladů na jejich výstavbu. Stát se 
tak snažil úlevami při stavbě a provozu a osvobozením od poplatků 
při jejich zřizování a financování a po dobu třiceti let od placení daní 
oživit výstavbu železnic. Od roku 1881 tak začala u nás první vlna vý-
stavby prvních místních drah. 

VzniK trAtě
 

Koncesi k výstavbě tratě obdrželi 17. května 1882 Jan Muzika a 
Karel Schnabel společně s koncesí pro trať z Libáně do Bakova nad 
Jizerou s odbočkou z Dětenic do Dobrovic. Tito podnikatelé založili 
3. listopadu 1881 akciovou společnost České obchodní dráhy (BCB) 
se záměrem vybudovat v Čechách souvislý systém vedlejších tra-
tí v oblastech, které nepokrývaly tratě postavené v období budová-
ní hlavních drah, ukončeném v podstatě hospodářskou krizí v roce 
1873. Náhlé úmrtí Ing. Jana Muziky 30. května 1882 však tento am-
biciózní projekt násilně přerušilo. Během dalšího roku došlo k do-
končení všech tratí společnosti, a ta se nadále až do svého zestátně-
ní věnovala již pouze jejich provozování a nové tratě nestavěla. To 
bylo zřejmě i důvodem přenesení koncese pro trať Krupá – Kolešovi-
ce na Společnost Buštěhradské dráhy, na jejíž hlavní trať se měla při-
pojit ve stanici Krupá. K tomu došlo výnosem Ministerstva obchodu 
z 25. října 1882.



ňové křížení s tratí Louny – Rakovník, uvedené do provozu 24. září 
1904, která „Kolešovku“ a souběžnou polní cestu nadjíždí po ocelo-
vém mostě. Poté se trať stáčí levým obloukem ke Kněževsi, jíž dosa-
huje ve spádu až 12,5 promile. Ještě před stanicí byla v období mezi 
světovými válkami zřízena odbočka ke kamenouhelnému dolu Ka-
rel. Důl je již dávno zrušen, těleso vlečky je však na rozdíl od něj do-
sud dobře znatelné. Původní dvoukolejná stanice Kněževes byla v 
roce 1968 rozšířena vložením křižovatkové výhybky na kolešovic-
kém zhlaví. Tou byla připojena vlečka armádního skladu maziv, zří-
zeném v roce 1959. Sklad byl zrušen k 31. srpnu 1997 a od roku 2004 
v něm má Klub historie kolejové dopravy umístěn svůj depozitář, 
během léta přístupný veřejnosti.

Na dohled, po půl kilometru, se před přejezdem silnice nachá-
zí zastávka Přílepy, zřízená v roce 1933. Trať klesá v mírném spádu 
2 promile několika oblouky k Hájovskému potoku, který překonává v 
km 10,799 a pak ve sklonu 12,5 promile přechází v km 10,975 Kolešo-
vický potok a stoupá ke Kolešovicím. Koncová stanice se nachází mezi 
kilometry 11,820 a  12,220 a měla dvě dopravní a tři manipulační ko-
leje, z nichž na jedné byla vystavěna výtopna. Traťová kolej končila až 
v kilometru 12,490. Důvodem bylo úvraťové zaústění vlečky do míst-
ního cukrovaru výhybkou v kilometru 12,364. Vlastní vlečka byla 475 
metrů dlouhá. V objektu cukrovaru byla objízdná kolej s váhou. Kole-
šovický cukrovar byl postaven v roce 1868. Od roku 1902 pracoval jen 
jako surovárna, a to do roku 1909, kdy vyhořel.

Zabezpečení provozu bylo telegrafickým resp. telefonním doro-
zumíváním. Vjezd do stanice Krupá byl zabezpečen distančním ná-
věstidlem v km 0,684, později nahrazeným vjezdovým mechanic-
kým návěstidlem s předvěstí, které jsou v provozu až dosud. Vjezd 
do dopraven Kněževes a Kolešovice byl kryt lichoběžníkovými ta-
bulkami. V roce 1971 byla na trati provedena obnova traťového 
svršku a zvýšena přechodnost.

Politická pochůzka budoucí tratě proběhla ve dnech 2. až 6. 4. 
1883. Stavební koncesi obdrželo podnikatelství Antonína Houdka 
z Chocně. Díky příznivému terénu byla stavba provedena za pou-
hých pět měsíců, denně na trati pracovalo v průměru 330 dělníků. 
Technicko – policejní zkouška se konala 10. 9. 1883 a ve stejný den 
byla udělena provozní koncese. Všeobecný provoz na trati byl zahá-
jen 15. 9. 1883 slavnostním vypravením prvního vlaku z Kolešovic 
v 8.45 hodin.

pOpis trAtě

Začátek dráhy se nachází ve stanici Krupá v kilometru 65,838 tra-
ti Smíchov – Cheb. Stanice měla původně dvě dopravní a jednu ma-
nipulační kolej a pro potřeby provozu na trati do Kolešovic byla roz-
šířena o jednu dopravní kolej s dvěma kolejovými spojkami. Z hlav-
ní tratě odbočuje v kilometru 0,467, ale pokračuje s ní v souběhu 
zhruba půl kilometru. Poté se trať stáčí vpravo a v protisměrném le-
vém oblouku klesá ve sklonu 12 promile k Lišanskému, dříve Nesu-
chyňskému potoku, který překonává po 17 metrů dlouhém ocelo-
vém mostě. Za ním se nachází v nadmořské výšce 346,350 m nej-
nižší bod trati. Za ním trať směřuje k jihu ve stoupání 11,9 promile 
k okraji lesa, kde se pravým obloukem stáčí téměř o 90 stupňů k zá-
padu. V tomto oblouku se v km 3,373 nacházela zastávka Lišany u 
Rakovníka, uvedená do provozu v letním jízdním řádu 1938 a zruše-
ná v roce 1995. Trať dále stoupá ve sklonu 8 promile lesem zvaným 
Na Borech, za nímž se nachází zastávka Olešná u Rakovníka otevře-
ná 22. května 1932. Po překročení Chrášťanského potoka se krajina 
otevírá směrem k Chrášťanům. Zastávka, původně stanice s dvěma 
kolejemi, se nachází na začátku obce. Chrášťany trať prochází téměř 
po ulici. V sedmém kilometru trať dosahuje nejvyššího bodu ve výš-
ce 382,577 metru nad mořem. Na konci obce se nachází mimoúrov-





16. května téhož roku byla zavedena autobusová linka spojující Ko-
lešovice s Rakovníkem a od 1. dubna 1930 začaly jezdit autobusy z 
Kolešovic do Podbořan.

V roce 1930 proběhly první pokusy motorizovat provoz na trati. 
Dopravní oddělení ředitelství drah Praha-sever zamýšlelo z úspor-
ných důvodů zrušit strojovou stanici v Kolešovicích. 20. února byla 
provedena zkušební jízda vlaku vedeného motorovou lokomotivou. 
Jednalo se zřejmě o jednu ze dvou lokomotiv řady T 202.0, protože v 
tomto roce zakoupily ČSD své první dvě motorové lokomotivy prá-
vě této řady. Zkouška však byla neúspěšná, neboť se nepodařilo do-
sáhnout vyšší rychlosti než 7 km/h. 20. října se konala další, tento-
krát již zřejmě úspěšná zkušební jízda s kolejovým autobusem Tatra 
(snad M 130.001). Pravidelný motorový provoz byl zahájen 1. břez-
na následujícího roku a poprvé od začátku provozu byl změněn jízd-
ní řád. Denně bylo vedeno pět motorových vlaků, z dvou smíšených 
vlaků v parní trakci zůstal jeden. Se zahájením platnosti dalšího jízd-
ního řádu 15. května 1931 byla osobní doprava zcela motorizována 
a provoz rozšířen ještě o dva páry vlaků. Strojová stanice v Kolešovi-
cích byla zrušena a lokomotivy i se strojním personálem  převedeny 
do výtopny Lužná-Lišany. V Kolešovicích zůstali jen dva řidiči moto-
rových vozů. Z důvodu nedostatku motorových vozů byl od zaháje-
ní platnosti jízdního řádu 1934 provoz všech vlaků přechodně vrá-
cen do parní trakce. 

V důsledku mnichovského diktátu došlo k odstoupení rozsáhlé-
ho území Československé republiky německé říši. Odstoupené úze-
mí s převahou německy mluvícího obyvatelstva zasahovalo až na 
Rakovnicko. Zatímco v Kněževsi v roce 1890 žilo 1 516 Čechů a 12 
Němců, v Kolešovicích byl poměr opačný – 1 348 obyvatel němec-
ké a 164 české národnosti. Protektorátní hranice proťala trať v ki-
lometru 10,256 a vlaky byly ukončeny v Přílepech. Od 6. října 1941 
byl obnoven provoz až do Kolešovic, kde probíhala pasová kontrola. 

prOVOz

Pravidelný provoz zajišťovala Buštěhradská dráha do svého ze-
státnění dvěma páry smíšených vlaků. Hlavními komoditami byla 
přeprava zemědělských výrobků a uhlí. K zestátnění společnosti do-
šlo zákonem č. 124 Sb. ze dne 8. června 1923 se zpětnou platností 
od 1. ledna 1923. Československé státní dráhy poté přeměnily sta-
nici Chrášťany na zastávku, neboť obec měla ještě druhou stanici na 
trati Louny – Rakovník. Od 1. ledna 1926 zrušily ČSD dopravní služ-
bu ve zbývajících stanicích Kněževes a Kolešovice a na trati zavedly 
zjednodušený způsob řízení dopravy. V Kolešovicích, do té doby ob-
sazených výhybkářem, staničním pomocníkem, skladištním dělní-
kem a adjunktem, zůstal staniční dozorce jako správce stanice. Kně-
ževes byla přeměněna na zastávku s nákladištěm účetně přidělenou 
do Kolešovic a místo výhybkáře a oficiála zůstal skladištní dozorce.

 V roce 1926 došlo k výraznému zvýšení nákladní dopravy. Její 
objem se oproti předchozímu roku zdvojnásobil, což znamenalo na-
víc 900 došlých celovozových zásilek. Na příznivém vývoji se podíle-
la konjunktura v pěstování chmele, způsobená jeho vysokou cenou, 
v průměru 8 000 Kč za metrický cent. 

Během první světové války došlo totiž k značnému poklesu výro-
by chmele, rozloha chmelnic v českých zemích klesla z nejvyšší vý-
měry 17 280 ha v roce 1907 na dvě pětiny v roce 1920. Nedostatek 
chmele vedl pak k vysokému růstu výkupních cen. Pěstitelé v Kně-
ževsi a Kolešovicích v roce 1926 utržili 38 miliónů korun, z čehož na 
dani odvedli 25 %. Takové výnosy pochopitelně lákaly k další výstav-
bě chmelnic. V uvedeném roce došlo 136 vagónů chmelových slou-
pů a 110 vozů silného i slabého drátu. Silným drátem jsou navzá-
jem spojeny sloupy a vytvoří tak konstrukci chmelnice, na kterou se 
na jaře zavěšují slabé dráty, po nichž se pnou chmelové oddenky. 
Od 1. března 1928 se Kolešovice staly opět samostatnou stanicí. Od 



ve stanicích objíždět, a proto musely být vedeny s postrkem. Náleži-
tě posíleny musely být v době sklizně i pravidelné vlaky, kterými při-
jížděli o volných dnech příbuzní brigádníků, aby jako „rodinné kom-
bajny“ pomohli při ručním česání. Postupným rozšiřováním mecha-
nizace však potřeba brigádníků klesala, chmelové vlaky skončily a 
zanikla i romantika chmelových brigád. 

Nákladní doprava nebyla příliš silná, oživovaly ji podzimní řep-
né kampaně. Největší obrat vozů byl v Kolešovicích. Jednalo se ze-
jména o přepravy zemědělských výrobků a hnojiv, uhlí a staveb-
nin pro místní odběratele. Do Kněževsi docházely vozy určené pro 
místní armádní sklad. Zátěž byla téměř po celou dobu přepravová-
na smíšenými vlaky, které se staly pro tuto trať tak typickými. Dlou-
há léta byly vedeny dva páry denně. Klesající objem nákladní dopra-
vy však vedl ke zrušení odpoledního páru od GVD 1982/1983. GVD 
1993/1994 převedl nákladní dopravu do čtyř párů smíšených vlaků 
vedených motorovými vozy řady 810. Objem zátěže však byl nato-
lik nízký, že od následujícího GVD byla nákladní doprava od osobní 
zcela oddělena. Politika útlumu nákladní dopravy na regionálních 
drahách ČD znamenala v roce 1997 zrušení výpravního oprávnění 
pro vozové zásilky v Kolešovicích a 31. srpna téhož roku byl zrušen 
i armádní sklad v Kněževsi. Jeho dosavadní existence byla také dů-
vodem k tomu, že, ač se jedná o typickou lokálku, nebyla trať Krupá 
– Kolešovice zařazena mezi tratě regionální, ale celostátní. Zrušení vý-
pravního oprávnění znamenalo faktické zrušení nákladní dopravy na 
trati, která se poté omezila pouze na několik ojedinělých přeprav řep-
kového semene z Kolešovic. Změny ve struktuře zaměstnanosti oby-
vatelstva po roce 1989 a další rozvoj individuální dopravy však vedl 
i k trvalému poklesu počtu přepravovaných cestujících, kterým více 
vyhovovalo autobusové spojení do okresního města Rakovník. Trať 
tak zejména využívala v pátek a v neděli školní mládež studující na 
Kladně a v Praze a chalupáři. Počátkem devadesátých let zpracova-
lo tehdejší Dopravní rozvojové středisko studii nahrazení železniční 

V roce 1942 byl zastaven motorový provoz. Jelikož koncem války 
byla trať mezi Kněževsí a Kolešovicemi zaplněna odstavenými vozy 
(od 6. 3. 1945), byl pravidelný provoz v celé trati obnoven až 9. čer-
vence 1945. Motorový provoz byl přechodně obnoven v jízdním 
řádu 1946/1947. Od letního jízdního řádu 1953/1954 byly zavede-
ny opět motorové vlaky, jejichž provoz zajišťovalo nově depo Ra-
kovník.

Díky chmelařství se  „Kolešovka“ od padesátých let dostala do 
povědomí několika generací studentů. Pěstování chmele vyžadova-
lo velký podíl ruční práce, a to jak na jaře při drátkování, tj. zavěšová-
ní drátů, a zavádění chmelových sazenic, tak zejména v době skliz-
ně, kdy je potřeba během relativně krátké doby zhruba tří týdnů v 
druhé polovině srpna a začátkem září zralý chmel sklidit. V již zmí-
něném roce 1907 dávalo pěstování chmele v českých zemích obži-
vu až 140 000 sezónním zemědělským dělníkům. Velká intenzifikace 
národního hospodářství a změny jeho struktury po roce 1948 vedly 
k nedostatku pracovních sil. Sezónní zemědělské práce zejména při 
pěstování chmele, ale také např. při sklizní brambor, začaly být pro-
to po roce 1950 řešeny brigádnickými výpomocemi středních a uč-
ňovských škol. Příliv sezónních česáčů chmele do severozápadních 
Čech vrcholil v polovině šedesátých let. Např. v roce 1964 zaved-
ly ČSD během srpna a září 305 zvláštních vlaků a v Žatci v té době 
sloužil zvláštní „chmelový“ provozní dispečer. A tak každý rok v dru-
hé polovině srpna ožila i „Kolešovka“ mimořádnými vlaky. O rozsahu 
přeprav si lze učinit představu podle počtu brigádníků. Do Kněževsi, 
která byla považována za největší chmelařskou obec na evropském 
kontinentě, jezdilo 3 000 brigádníků, do Přílep 1 000, do Kolešovic 
2 000 a další jezdili do Chrášťan. Na trati byly někdy i dva zvláštní 
vlaky současně, druhý vezl brigádníky do Chrášťan. Jednalo se o im-
pozantní soupravy. Ještě v první polovině osmdesátých let přebíraly 
v Krupé lokomotivy lokálky od „sergejů“ soupravy složené až z dva-
nácti čtyřnápravových vozů. Při délce přes 300 metrů nebylo možno 



sledovala 320.029 a v prosinci 1958 přišla z České Lípy ještě 320.009. 
Ta byla v Lužné zrušena v květnu 1960. Překvapivé je působení loko-
motivy 320.209, která byla v Lužné zrušena v listopadu 1960. Jedna-
lo se totiž o řadu maďarského původu používanou na lokálkách na 
Slovensku. V červenci 1963 byla zrušena 320.029, za níž náhradou 
přišla z depa Cheb lokomotiva 423.057. Ta se stala nejpopulárněj-
ší lokomotivou lokálky, které sloužila až do 3. listopadu 1976 a zru-
šena byla 15. ledna 1977. Jako záložní sloužila 320.008, která kot-
lově propadala v únoru 1964. Byla sice odročena do roku 1965, ale 
423.057 čekala na generální opravu a tak sem byla převedena z depa 
Česká Lípa lokomotiva 423.002. Ta však byla několikrát zapůjčena 
do Kralup nad Vltavou, kam byla nakonec natrvalo předána. Pravdě-
podobně v lednu 1966 přišla z Nových Zámků 423.027 a v prosinci té-
hož roku z Kolína 423.0228. Kmenová 423.057 byla od dubna do srp-
na 1967 zapůjčena do Kralup nad Vltavou, odkud v srpnu 1970 přišla 
423.064. Mnoho kilometrů však zde nenajezdila. V červenci 1971 byla 
odstavena do zálohy dráhy a od března do června 1972 byla zapůjče-
na do hlavního depa v Praze Vršovicích, kam byla vozební stanice Luž-
ná u Rakovníka spolu s lokomotivním depem Kladno, pod které orga-
nizačně spadala, přičleněna od 1. července 1971. Po svém návratu stá-
la odstavená v záloze až do svého zrušení v červnu 1973. Tehdy také 
odešla do Vršovic 423.0228, kde byla v listopadu téhož roku zrušena.  

V roce 1973 přišly do Lužné z vršovických podslužeben hned 
dvě nové řady lokomotiv. Ze strojové stanice Čerčany to byla v květ-
nu 434.2122 určená jako náhrada za řadu 434.1 na staniční záloze 
v Lužné a v červnu zde jezdila 433.051 ze strojové stanice Benešov 
u Prahy. V dubnu 1974 přišla z Vršovic 434.2188, která v turnuse na-
hradila 423.057. Od prosince 1974 do února 1975 byla z Vršovic za-
půjčena 434.264. Natrvalo sem řada 433.0 přešla po zastavení pro-
vozu v úseku Trhový Štěpánov – Dolní Kralovice zrušeném od GVD 
1975/1976 v souvislosti s napouštěním vodní nádrže Želivka. Jedna-
lo se o stroje inv. č. 14, 41 a 49. 

osobní dopravy  autobusy, ale vlaky zůstaly. Až v roce 2006 rozhodl 
Středočeský kraj o zrušení pravidelné osobní dopravy na Kolešovce. 
V poslední den platnosti GVD 2005/2006, 9.12.2006, odjel z Kolešovic 
do Krupé poslední pravidelný osobní vlak.

hnAcí VOzidLA

K zahájení provozu na trati měla Buštěhradská dráha ve výtop-
ně Lužná-Lišany parní lokomotivy řady III (pozdější 322.2 ČSD) a V 
(řada 232.2), z nichž charakteru provozu na trati Krupá – Kolešovice 
více vyhovovala první z nich. V Lužné byla dislokována i řada I vyro-
bená v letech 1855 a 1861. Pokud byla v tomto období nasazována 
i jinde než na posunu, pak vzhledem k svému stáří a technickým pa-
rametrům to mohlo být asi jen na této trati. Na rozdíl od jiných spo-
lečností totiž Buštěhradská dráha neměla pro svoji jedinou místní 
dráhu žádnou vhodnou lokomotivu. Až od roku 1890 si začala po-
řizovat tříspřežní tendrové lokomotivy řady Ia (u ČSD řada 300.6), 
určené pro místní výkony. Celkem jich společnost v letech 1890 až 
1906 zakoupila 22 kusů a přidělila jim inv. č. 401 až 422. Na trati Kru-
pá – Kolešovice jsou doloženy stroje inv. č. 420 (v roce 1924), dále 
již s označením ČSD lokomotiva 300.605 a v roce 1929 lokomotiva 
300.610. Není vyloučeno ani nasazení lokomotiv 300.607 a 08, u kte-
rých jako u jediných předpis V 101 uvádí sací brzdu pro stroj i vlak. 
Nejpozději za druhé světové války převzaly provoz na trati lokomo-
tivy řady 310.0. Od roku 1939 jsou v Lužné doloženy lokomotivy 
310.044 a 96 a okolo roku 1951 zde sloužila i 310.067. Ta byla v Cho-
mutově zrušena v únoru 1956 a 310.044 byla v září následujícího 
roku odprodána na důl Hrabák v Mostě. Poslední stroj 310.096 byl 
v Lužné zrušen 26. ledna 1960.

Od roku 1956 převzaly provoz výkonnější lokomotivy řady 320.0. 
V listopadu přišla z depa Česká Lípa lokomotiva 320.008. Po ní ná-



ději vyměněny s výtopnou Smíchov za M 130.216, 17 a 18. V oběhu 
měly vedle veškeré osobní dopravy na trati Krupá – Kolešovice také 
dva páry vlaků z Lužné do Rakovníka a jeden do Žatce. V důsledku 
mnichovské dohody byl všechny tři v listopadu 1938 odstoupeny 
do zabrané výtopny Chomutov, pod niž výtopna v Lužné předtím 
organizačně patřila, a náhradou přišel jediný vůz M 130.258. Moto-
rový provoz byl na trati ukončen v roce 1942 a přechodně obnoven 
v jízdním řádu 1946/1947. V této době měla chomutovská výtopna 
ve stavu motorové vozy M 120.302, 14 a 16, M 120.401, 04 až 08 a 35 
a M 130.212, 13, 17, 18, 20 a 34. 

Motorové vozy se na trať vrátily od letního jízdního řádu 
1953/1954. Do Lužné se však motorové vozy již nevrátily a je-
jich provoz zde začalo zajišťovat depo Rakovník novými vozy řady 
M 131.1. První motorové vozy řady M 152.0 se na trati objevily 
v srpnu 1978. Po převedení luženské služebny z depa Praha-Vršo-
vice pod nově vzniklé depo Praha-sever od 1. ledna 1992 převza-
ly od GVD 1993/1994 veškerý provoz na trati motorové vozy řady 
810 ze služebny Kralupy nad Vltavou, personálně obsazované lu-
ženskými strojvedoucími. Další reorganizací přešly služebny Kladno, 
Kralupy nad Vltavou, Lužná u Rakovníka a Rakovník pod depo kole-
jových vozidel Louny a vozbu převzaly opět rakovnické motorové 
vozy řady 810. Poslední den provozu zde byly vlaky vedeny vyjímeč-
ně motorovou jednotkou 814.001.

Jaromír Bittner 2008, doplnil Jaroslav Křenek 2010

Parní lokomotivy byly na trati Krupá – Kolešovice turnusovány 
naposledy v GVD 1977/1978. V turnuse se střídaly 433.041 a 49. Jako 
první dojezdila v prosinci 1977 lokomotiva 433.049, odprodaná 
30. června následujícího roku do cukrovaru v Bedihošti, a 433.041 
dojezdila v březnu 1978. Do konce grafikonu pak provoz na trati 
zajišťovala 434.2188, předaná 24. května do depa Hradec Králové, 
nebo 433.014, která se po rok a půl trvajícím odstavení v záloze drá-
hy vrátila do provozu v březnu 1978. Dojezdila začátkem září, když 
ještě 21. srpna 1978 jela na postrku „chmeláku“. Poté ji zakoupil cuk-
rovar v Úžicích.

Od GVD 1978/1979 převzaly provoz smíšených vlaků na trati mo-
torové lokomotivy řady T 435.0. Nově byla do jednoho dvoudenní-
ho oběhu sloučena staniční záloha v Lužné u Rakovníka a traťové 
výkony do Kolešovic. V turnusu sloužily T 435.0056 a 113. V přípa-
dě potřeby byly do Lužné zapůjčovány i T 435.0036 a 053 z Kladna a  
T 435.0107 z Vršovic. V období od dubna do června 1981 sem byla z 
Vršovic zapůjčena T 435.0127, neboť obě turnusové lokomotivy byly 
postupně v dílenské opravě v ŽOS Česká Třebová. Od března 1984 
odešla T 435.0056 do Vršovic, odkud náhradou zaslali T 435.0052. 

V září 1984 obdržela vozební stanice Lužná u Rakovníka přímo 
ze závodu ČKD Lokomotivka zbrusu nové lokomotivy T 466.2394 
a 395. Obě zde setrvaly až do června 1991, kdy byly spřaženy 
do dvojice náhradou za lokomotivu řady 781. V turnusu je nejdříve 
nahradily stroje stejné řady 742.353 a 355, které však posléze také 
odešly na náročnější výkony, a tak zde jako poslední turnusový stroj 
dojezdil starý dobrý „hektor“ 720.113.

Pravidelný motorový provoz zahájil motorový vůz M 130.001.  
V roce 1934 měla luženská výtopna obdržet nový motorový vůz řady 
M 120.4. Ten však do konce roku nedošel, a proto provoz musela 
přechodně opět převzít parní trakce. Výtopna nakonec obdržela té-
měř shodné vozy řady M 130.2, zprvu inv. č. 31 a 32, které byly poz-





KOLEŠOVKA
- muzEjní prOVOz KhKd

Projekt Kolešovka se skládá ze dvou částí. První částí jsou jízdy 
historických vlaků z Lužné u Rakovníka do Krupé (5 km) a na 12 km 
dlouhou lokálku Krupá-Kolešovice o letních prázdninách. Od roku 
2007 jezdí pravidelně o prázdninových sobotách historický parní 
vlak,  historický motorový vlak sloužil o prázdninových nedělích v 
letech 2009 a 2010. Další historické vlaky vyráží na Kolešovku něko-
likrát ročně i mimo letní prázdniny. Na Kolešovce je od 10. 12. 2006 
ukončena pravidelná osobní doprava, a tak historické vlaky jsou je-
dinými osobními vlaky pro veřejnost na této dráze. Vlaky začínají 
a končí v Lužné u Rakovníka, kde se nachází v bývalém depu Želez-
niční muzeum ČD. 

Druhou částí je výstava historických kolejových vozidel a expo-
nátů ze sbírky Klubu historie kolejové dopravy na Vlečce Kněževes. 
Vlečka se nachází právě na dráze Krupá-Kolešovice. Během zpáteč-
ní cesty historický vlak zastavuje na hodinu v Kněževsi, kde mohou 
zájemci navštívit železniční expozici na Vlečce Kněževes a Muzeum 
lidových krojů.

Projekt tak nabízí turistům, ale i obyvatelům regionu, neopako-
vatelné zážitky spojené s jízdou historického parního vlaku včetně 
návštěvy železničních expozic v Lužné u Rakovníka a Kněževsi. Jed-
ná se o ojedinělý projekt u nás, kdy se návštěvníci muzeí mohou bě-
hem jedné návštěvy seznámit nejen s „mrtvými“, ale i „živými“ tech-
nickými kulturními památkami. 

Historický parní vlak je složen z historických vozidel KHKD. Kme-
novou lokomotivou je „Velký bejček“ 423.094 z roku 1928, záložní lo-
komotivou je „Sedmička“ 354.7152 z roku 1917 a „Němka“ 555.0153 
z roku 1944, lokomotivy jsou deponovány v Železničním muzeu ČD 



Lužná u Rakovníka. Soupravu tvoří historické osobní vozy Ci z let 
1908, 1918, 1923, bufetový vůz Ce z roku 1937 a služební vůz Dd 
z roku 1913. Kmenová souprava poskytuje 180 míst k sezení, posi-
lové historické vozy KHKD jsou k dispozici rovněž v Lužné u Rakov-
níka. Ve služebním voze jsou zdarma přepravovány jízdní kola a ko-
čárky cestujících historického parního vlaku. Historickým motoro-
vým vlakem je v tomto případě motorový vůz M 131.1238 ze sbírky 
KHKD vyrobený Tatrou Kopřivnice v roce 1950 a kapacitou 48 míst 
k sezení.  

Historické vlaky jezdí podle jízdního řádu, který je uveřejněn 
v celostátním knižním jízdním řádu na stránce trati číslo 125. Ná-
vštěvníci tak mají možnost kombinovat svůj program v regionu, 
v kterém projížďka historickým vlakem včetně hodinového pobytu 
v Kněževsi zabere necelé tři hodiny.

Samotná realizace víkendového programu včetně příprav za-
městnává v průměru desítku dobrovolníků, členů Klubu historie ko-
lejové dopravy, a také zaměstnance dopravce. Dobrovolníci zajišťují 
přípravu a úklid soupravy historických vozů, přípravu a zátop parní 
lokomotivy včetně výkonu funkce topiče, průvodčí prodej jízdenek 
ve vlaku, prodej občerstvení ve vlaku, průvodci expozice na Vlečce 
Kněževes, prodej vstupenek na výstavu včetně prodeje drobných 
suvenýrů atd. Zaměstnanci dopravce na náklady KHKD zajišťují vý-
kon strojvedoucího, vlakvedoucího a řízení provozu.

Cílem muzejního provozu na trati Krupá-Kolešovice, který má 
za sebou 4 sezony, je položení základního kamene muzejní želez-
nice. Plynulý přechod z dráhy provozované pravidelnou osobní do-
pravou na dráhu s dopravou sezonních historických vlaků je určitě 
méně nákladný, než oživování zarostlé a zchátralé dráhy několik let 
bez provozu. Její kouzlo a přitažlivost ale spočívá v tom, že historic-
ké vlaky jedou v pevných, dostatečně předem vyhlášených termí-
nech a časových polohách. Případní návštěvníci mohou tak její ná-

vštěvu dlouhodobě plánovat třeba i s ohledem na počasí, což u jed-
norázových akcí není možné. Relativně pravidelný historický provoz 
přitahuje také návštěvníky ze zahraničí, kteří si tak naplánují kro-
mě návštěvy metropole také výlet na projížďku historickým vlakem, 
a to do míst, která by jinak vůbec nenavštívili.

V tomto ohledu je muzejní provoz či muzejní železnice jedineč-
ná a její turistická atraktivita je tak srovnatelná s významnou nemo-
vitou kulturní památkou. Přínos cestovnímu ruchu v regionu je jed-
noznačný, návštěvníci pak vyžadují další služby cestovního ruchu, 
zejména v oblasti ubytování a stravování, případně vyhledávají dal-
ší zajímavosti v regionu. 

Pravidelnou ztrátu spojenou s projektem Kolešovka nese KHKD, 
ročníky 2008 a 2009 podpořil Středočeský kraj účelovou dotací, 
čtvrtý ročník 2010 podpořil Svazek obcí mikroregionu Kněževesko, 
městys Kněževes, obec Kolešovice a také výnos z projektu Vlídná 
nádraží. V letech 2007-2010 odvezly historické vlaky KHKD na Kole-
šovce celkem 7180 platících cestujících.

Informace o muzejním provozu na Kolešovce najdete na interne-
tové adrese www.khkd.cz.

Jaroslav Křenek



VýprAVní budOVy
A zAstáVKy



VýprAVní budOVA Lužná u rAKOVníKA

Budova byla vystavena Buštěhradskou dráhou v roce 1871 pod-
le typového plánu inženýra Josefa Chvály jako výpravní budova 
4. třídy, tedy největší. Původní název stanice byl Lužná - Lišany, Luž-
na - Lischan. Později zůstalo jen české označení, v roce 1961 byl 
změněn název na současný.

Jedná se o jednopatrovou budovu tvořenou dvěma krajními ri-
zality a prostředním traktem o šesti okenních osách. Zvláštností je 
užití opukových kvádrů na fasádě budovy. Kámen byl těžen v blíz-
kém lomu v kopci Džbán. Ze stejného materiálu jsou i všechny prv-
ky architektonické výzdoby. Budova má sedlovou střechu, doplně-
nou pultovou střechou nad nástupištěm, která je však z doby po 
roce 1945.

V přízemí byla umístěna dopravní kancelář s výdejnou jízdenek. 
V kanceláři se nacházelo zázemí pro úředníka - výpravčího a řídící 
přístroj zabezpečovacího zařízení. Dále zde byla kancelář pro před-
nostu stanice, čekárny pro cestující a další služební prostory. V pat-
ře se nacházela kasárna pro odpočinek zaměstnanců a služební za-
městnanecké byty. Víceméně shodné využití má budova i dnes.





VýprAVní budOVA Krupá

Budova byla vystavena Buštěhradskou dráhou v roce 1871 pod-
le typového plánu inženýra Josefa Chvály jako výpravní budova 
2. třídy. Na přelomu 19. a 20. století dostala výpravní budova patro-
vou přístavbu z obou stran. Původní název stanice byl Krupa, pozdě-
ji české označení Krupá.

Výpravní budovy pro stanice na trati z Prahy do Chebu, jejichž au-
torem byl inženýr-asistent Josef Chvál, dostaly jednotný, pozdně kla-
sicistní ráz, jehož charakteristickými prvky byla vedle pásové rusti-
ky, bosovaných nároží a řezbářsky zdobených vrcholků štítů zejmé-
na arkádovitá průčelí přízemí patrových budov. Většina výpravních 
budov se stavěla podle typových plánů ve čtyřech třídách. Na roz-
díl od ostatních drah 1. třída označovala nejmenší, 4. třída největ-
ší typové budovy. Nejčastěji opakovaným typem byla výpravní bu-
dova 2. třídy, přízemí s prostředním rizalitem, sedlovou střechou a 
devítiosovým průčelím. Budova měla dvě čekárny, menší pro ces-
tující 1. a 2. třídy, větší pro cestující 3. a 4. třídy. V původní podobě 
se tento typ dochoval ve stanicích Perštejn, Nebanice a Hořetice, 
v Hájku rozšířený přízemní přístavbou. Většinou však dostaly vý-
pravní budovy 2. třídy již v průběhu 70. let 19. století patrovou pří-
stavbu z jedné strany a na přelomu 19. a 20. století i z druhé strany 
-  Unhošť, Kamenné Žehrovice, Nové Strašecí, Řevničov, Krupá, v Mi-
lostíně byla na kladenské straně přistavěna vodárenská věž. Ve sta-
nicích Citice, Dasnice, a Tršnice nahradily původní výpravní budovy 
2. třídy novostavby podle plánů vrchního inženýra Antonína Königa.

Svůj původní vzhled ztratila budova při opravě v roce 1980. V pří-
zemí budovy se nachází provozní zázemí stanice, prostory pro ces-
tující a dopravní kancelář s výdejnou jízdenek. Někdejší nádražní re-
staurace byla upravena na kanceláře. V patře jsou byty.





zAstáVKA OLEŠná u rAKOVníKA

Zastávka byla postavena v roce 1932 se zavedením osobních vla-
ků vedených motorovými vozy. Původní název Olešná u Rakovníka 
si zastávka uchovala dodnes. Zastávka má podobu nasypaného pe-
ronu v délce 30 m. Původní výstroj tvořila pevně umístěná lavička, 
tabule s názvem zastávky, tabule s jízdním řádem a dvě návěsti „Ko-
nec nástupiště“. 

Zastávka je v původním stavu, nákladem KHKD byla obnovena 
tabule s názvem zastávky. Chybí však pevně umístěná lavička, tabu-
le pro umístění jízdního řádu a upozorňovadla před zastávkou.





VýprAVní budOVA chráŠťAny

Jednopatrová budova s přistavěným dřevěným skladištěm byla 
vystavena společně se stavbou dráhy v roce 1883 podle projektu in-
ženýra Buštěhradské dráhy Antonína Königa. Původní název stanice 
byl Kroschau, Kroschau - Chrasstian, později Chrášťany zastávka.

Jedná se o jednopatrovou budovu tvořenou traktem o čtyřech 
okenních osách. Fasádu budovy pohledově dělí vodorovná římsa. 
Původní architektonické prvky na fasádě - nadokenní římsy, šam-
brány a nárožní bosáže jsou zachovány v původním stavu. Součástí 
budovy bylo dříve dřevěné skladiště se sedlovou střechou a kamen-
nou rampou.

V přízemí budovy bylo umístěno provozní zázemí stanice, pro-
story pro cestující a dopravní kancelář s výdejnou jízdenek. V pat-
ře se nachází byt, dříve užívaný pro bydlení zaměstnanců stanice.

Po roce 1923, kdy bylo odstraněno skladiště s rampou a mani-
pulační kolej, ztratila výpravní budova svůj původní význam. Ze sta-
nice se stala zastávka s čekárnou. Dopravní kancelář byla později 
upravena na druhý služební byt. Tato budova jako jediná na trati ne-
prošla vlnou oprav koncem 70. let 20. století. Z hlediska památkové-
ho je tedy nejzajímavější budovou na trati, z hlediska stavebního je 
ve značně zchátralém stavu. Oba nájemní byty jsou nyní prázdné.  





VýprAVní budOVA KněžEVEs

Jednopatrová budova s přistavěným dřevěným skladištěm byla 
vystavena společně se stavbou dráhy v roce 1883 podle projektu in-
ženýra Buštěhradské dráhy Antonína Königa. Původní název stanice 
byl Herrndorf - Knežowes, později Kněževes – Herrndorf a nakonec 
jen české označení Kněževes. 

Jedná se o jednopatrovou budovu tvořenou traktem o čtyřech 
okenních osách. Součástí budovy je v podélné ose stojící dřevě-
né skladiště se sedlovou střechou a kamennou rampou. Jedná se o 
poměrně neobvyklé řešení. Fasáda budovy je pohledově rozděle-
na vodorovnou římsou. Původně byly na fasádě ještě další prvky - 
nadokenní římsy, šambrány a nárožní bosáže. Při úpravách koncem 
70. let 20. století byla však převážná část těchto architektonických 
prvků snesena, fasáda je nyní hladká, štuková.

V přízemí budovy byla umístěna dopravní kancelář s výdejnou 
jízdenek. V kanceláři se nacházelo zázemí pro úředníka - výpravčího. 
Byt v patře byl využíván pro bydlení zaměstnanců stanice.

Dvě přízemní místnosti má v současnosti v pronájmu HERKULES 
KHKD s. r. o., která je v roce 2008 adaptovala na vlastní náklady. Če-
kárna pro cestující je nově upravena jako malá expozice s výstavou 
fotografií z historie dráhy. V bývalé dopravní kanceláři měla vznik-
nout expozice historické dopravní kanceláře, ale problémy se znač-
nou vlhkostí objektu zatím uskutečnění tohoto záměru neumož-
ňují. Dochované původní prvky - okénko pro výdej jízdenek a jed-
ny vnitřní dveře jsou po restaurátorském zásahu funkční a počítá se 
s nimi jako s pohledovými prvky, které návštěvník vnímá jako histo-
rické exponáty při návštěvě trati, stanice a expozice v protilehlém 
areálu KHKD – Vlečky Kněževes. 





zAstáVKA příLEpy

Zastávka byla postavena v roce 1933 se zavedením osobních vla-
ků vedených motorovými vozy. Původní název zastávky byl Přílepy 
u Rakovníka.

Jednoduchou zastávku tvoří nasypaný peron v délce 30 m. Pů-
vodní výstroj tvořila pevně umístěná lavička, tabule s názvem za-
stávky, tabule s jízdním řádem a dvě návěsti „Konec nástupiště“. 

Zastávka je v původním stavu, nákladem KHKD byla obnovena 
tabule s názvem zastávky. Chybí však pevně umístěná lavička, tabu-
le pro umístění jízdního řádu a upozorňovadla před zastávkou.





VýprAVní budOVA KOLEŠOVicE

Jednopatrová budova s přistavěným dřevěným skladištěm byla 
vystavena společně se stavbou dráhy v roce 1883 podle projektu in-
ženýra Buštěhradské dráhy Antonína Königa. Původní název stani-
ce byl Kolleschowitz, později nesla jen české označení Kolešovice. 

Jedná se o jednopatrovou budovu tvořenou traktem o pěti oken-
ních osách. Součástí budovy je v podélné ose stojící dřevěné skla-
diště se sedlovou střechou a kamennou rampou. Jedná se o poměr-
ně neobvyklé řešení. Fasáda budovy je hladká, štuková, původní ar-
chitektonické prvky připomínají dochované nadokenní římsy v pat-
ře. Původně byly na fasádě ještě další prvky – vodorovná římsa, nad-
okenní římsy, šambrány a nárožní bosáže. Při necitlivých úpravách 
fasády koncem 70. let 20. století byla však převážná část těchto ar-
chitektonických prvků snesena.

V přízemí byla umístěna dopravní kancelář s výdejnou jízdenek. 
V kanceláři se nacházelo zázemí pro úředníka - výpravčího. Kuchyň 
a nocležna-kasárna sloužily pravděpodobně do začátku 2. světo-
vé války, kdy byl v Kolešovicích přes noc lokomotivní personál a lo-
komotiva odstavena v dřevěné topírně zbourané počátkem 70. let 
20. století. Byt v patře byl využíván pro bydlení zaměstnanců stanice.

V současnosti je v přízemí budovy provozní zázemí stanice, pro-
story pro cestující, dopravní kancelář s výdejnou jízdenek, nocležna 
a kuchyň. V patře je byt.





dOsLOV - histOricKé prAmEny
A histOricKO - bAdAtELsKá prácE
při zprAcOVání pOpisu

Prameny o popisované trati musely být vyhledávány poměrně 
složitou metodou. Vzhledem k tomu, že se jedná o dopravní stav-
by, které vznikaly většinou v předminulém století, je samozřejmé, 
že značná část archivních pramenů se nedochovala ať už z důvodu 
poškození, či neuvážené skartace.  Proto jsme museli čerpat z archi-
vů, tedy především z Archivu ČD v Praze, kde se předmětné prame-
ny nachází ve fondu 05 - BEB. Pro zpracování důležité dokumenty 
z tohoto fondu byly pří bádání nalezeny a užity. Další fond v Archi-
vu ČD, který by snad mohl obsahovat pro práci relevantní doklady, 
tedy fond Spisovna ředitelství státních drah Praha-sever však není 
zpracován a tudíž přístupný pro bádání. Další prameny pak pochá-
zí z NA Praha, kde jsou uloženy v několika fondech. Jedná se o fond 
Generální inspekce K.k.St.B. a fond Ředitelství státních drah Praha. 
Oba tyto fondy jsou značně obsáhlé, ovšem existující archivní po-
můcky neobsahují obsah krabic, katalogizace je značně neúplná. 
Proto nebylo z časových důvodů možno v těchto fondech bádat.

Další prameny, především plány jsou pak uloženy v archivu 
SŽDC s. o., kde však není zaveden archivní režim a došlo ke ztrátě 
části archiválií. Ve jmenovaných archivech, které jsou s výjimkou NA 
pouze podnikové, však nelze dohledat vyčerpávající informace, v 
ostatních archivech badatelské řády značně omezují rychlost dohle-
dávání pramenů. Dalším pramenem je literatura, v níž jsou však uve-
dené informace někdy nepřesné. V takových případech jsme přebí-
rali jen taková data, která jsou potvrzena i v jiných pramenech, či 
jsme k nim došli při bádání sami.

Jiří Martínek, Jaroslav Křenek, květen 2010
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