Motorackem
Posdzavskym pacifikem

Akce Védeckotechnického klubu pri DP-Metro

VTK m-i

Obcanské sdruzeni propagujici

Veédeckotechnicky klub pfi DP-Metro 2zeleznici a turistiku v Posazavi.



Piredmluva

Vitam Vas pri c¢teni materialu, ktery jsem pripravil pro ucastniky akce poradané
Védeckotechnickym klubem pri DP-Metro v dubnu 2004. Na toto obdobi byla
ptivodné planovana dvoudenni akce na Moravée s exkurzi do firmy PARS Nova
Vv Sumperku, kterd se zabyvd rekonstrukcemi kolejovych vozidel pro Zeleznicni a
meéstskou dopravu. Vzhledem k malé podpore dvoudenni akce byl plan zmeénén na
Jjednodenni. Ale ruku na srdce, na to je Sumperk preci jen trosku daleko. Zacal jsem
tedy hledat néjaky nahradni program blize ku Praze.

Protoze lonskd jizda motorackem po ,, Prazskéem Semmeringu‘ méla velky
uspech, zacal jsem uvazovat o obdobné akci. Moje volba nakonec padla na dalsi trat
vychdzejici z prazského uzlu, ktera ma rovnéz svoji prezdivku, dokonce mnohem
znaméjsi nez Semmering. Vybral jsem pro Vas putovani po casti Zeleznicnich trati,
které jsou mezi laickou i odbornou verejnosti znamé jako ,, Posazavsky Pacifik*. Tyto
traté, spojujici Prahu S Dobrisi a obcemi témér podél celého toku reky Sdazavy maji
zejména u hlavniho mésta predevsim charakter rekreacni dopravy. Ale nebylo tomu
tak vidy, Zeleznice se v 19.stoleti nemalou mérou zaslouzila o rozvoj rady sidel ve
svem okoli. Navic je zZeleznice diky narocnému terénu i unikdtnim technickym dilem,
pritom nenasilné zasazenym do nadherne krajiny jihovychodniho vybézku Brd a
romantického udoli Sdazavy.

Diky spolecnosti ,, Posazavsky Pacifik*, kterad je tvorena partou nadsencu, kteri
posazavskym drahdam propadli jako svému konicku, ktera ma licenci k provozovani
drazni dopravy a navic si opravila a udrzuje ve vynikajicim stavu motorovy viiz rady
830 se podivame do historie trati dokonce v historickém vozidle. Myslim si tedy, Ze
exkurze alespon na cast ,, Posazavského Pacifiku“ pro Vas bude velice zajimava.

A protoze si nejsem jist, zda se mi podari prekiicet hluk tak, abych Vam mohl po
celou cestu vykldadat o historii a soucasnosti traté, pripravil jsem pro Vas tento text,
aby jste si sami mohli precist informace o vsem, co behem nasi exkurze uvidite.

Ted’ uz se tedy pohodine usadte a miizeme vyrazit ,,Motorackem Posdzavskym
Pacifikem . Preji Vam prijemnou cestu.

Jan Ungrman

vedouct o.s.elektrotechnicke

V uvodu jesté jedna moje prosba. I kdyz by to melo byt samoziejmé, prosim Vas,
chovejte se k motoracku jako ke vzacné technické pamdatce, kterou opravdu je. Jsem
rad, ze pro nds spolek Posazavsky Pacifik akci zorganizoval, a rad bych se mohl jeste
V budoucnu na né znovu obratit ...
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Program akce

9:30 Sraz ucastnikit na hlavnim ndadrazi u severniho vystupu z ndstupisté
metra smer Florenc

9:45 Uvitani obsluhou zvlastniho motorovéeho viaku vedeného
historickym motorovym vozem M 262.045 spolecnosti Posazavsky
Pacifik, nastup do viaku

10:06 - 10:55 _ Jizda zvlastnim vlakem pres Vrsovice, Krc, Branik, Zbraslav a
Vrané nad Vitavou do Davle

10:55-12:30 _ Prochdzka po moste, kde byl natdcen film "Bitva o most u
Remagenu", obéd v restauraci "V pivovare"

12:40 - 13:30 _ Jizda z Davle po nejkrasnéjsim useku "Posdazavského Pacifiku" pres
Pikovice, Luka pod Mednikem a Jilové u Prahy do Krhanic. Podle
provoznich moznosti v nejzajimavejsich mistech pomalé jizdy ci
kratka zastaveni

13:30 - 15:50 _ Peési vylet z Krhanic do Vojenského muzea v Lesanech (asi 1 km),
prohlidka muzea a navrat zpét do Krhanic

15:50 - 17:20 _ Posezeni v hostinci "U Tonicky" u krhanického nadrazi

17:30 - 17:50 _ Jizda z Krhanic do Cercan

17:50 Piijezd do Cercan a ukonceni oficidlni ¢dsti akce
18:18 Nastup do pravidelného osobniho viaku do Prahy
19:15 Prijezd na hlavni nddrazi (viak zastavuje i ve stanicich a zastavkach

Ricany, Kolovraty, Uhrinéves, Hor.Mecholupy, Hostivar, Strasnice
a Vrsovice)

Prosim Vs, aby jste si zejména pii pobytech v restauracich sami trosku hlidali
cas a véas ukoncovali konzumaci a platili. Je ndas 56, tak to preci jenom chvilku
trva. A vlak na nds cekat nebude, protoZe i kdyZ jde o objednanou jizdu, musime
dodrZovat stanoveny jizdni i'ad.

*3*



[vod

V dnesni dobé, kdy se po husté siti viceméné kvalitnich (oproti treba Africe
urcité) silnic prohani tisice osobnich a nakladnich automobili Fade lidi prijde sit a
provoz nasich Zeleznic, zejména tech mistnich , lokdlek®, jako néco naprosto
zbytecného, neuicelného, zastaralého a financné ndarocného. Pro¢ mam chodit dva
kilometry na zastavku nékde v polich, kdyz pokud nemam v garazi auto, urcite mi
nekde za rohem na ndvsi zastavuje alespon autobus? Pro¢ mdm vozit Fepu do
cukrovaru viakem, kdyz mi ji tam pohodinéji odveze nakladni automobil, tedy pokud
nedovezu radéji cukr z ciziny? A tak by se dalo pokracovat. Pro¢ mam cestovat
Z Prahy do Dobrise témer dve hodiny drncajici lokdlkou, kdyz mne tam autobus
doveze za puil hodiny, pohodinéji, s vétsi nabidkou spojii a dokonce levnéji?

Ale nebylo tomu tak vidy. Byly doby, kdy automobil a silnicni sit byly jesté
V plenkdch. Tehdy hrala prim v doprave Zeleznice. PredevsSim ta obec, kterda méla
spojeni s drahou, méla hlavni predpoklad ke svému rozkvétu. Rakousko-uherska
monarchie budovala predevsim sit’ pro stat vyznamnych a strategickych hlavnich
trati. A tak rada obci byla dal odkdazand na formany a povozniky. Zlom prinesl zakon
cislo 8 zroku 1892 o ,, ... statni podpore a zvelebovani zeleznic nizsiho Fadu
tzv.lokalnich drah*. Ten prepokladal vznik stavebnich druzstev, ktera méla pro
vystavbu takovych Zeleznic ziskat financni podporu statu a radu ulev. Aby byl rozvoj
takovych drah ucelny, byl koordinaci a stavebnim dozorem poveéren Zemsky vybor
kralovstvi ceského. Do obdobi zeleznic budovanych podle vyse uvedeného zdakona
patii i traté, po kterych se dnes projedeme.

Posazavsky Pacifik

Trate Posazavskeho Pacifiku, zejména obé vétve vychazejici z Prahy, maji uz
nekolik desitek let vyznam prevazné v rekreacni doprave. Ale v dobé sveho vzniku
ovlivnily vyznamné zivot v kraji kolem Sdazavy, casti Povitavi a jihovychodnim
vwhézku Brd. Zeleznicni spojeni umoznilo nabidnout prirodni bohatstvi kraje,
umoznilo i rozvoj prumyslové vyroby. A i kdyz to nebyl hlavni zamer vystavby, uz
témer od pocatku zpusobilo i priliv turistit a tedy i financi do nddherné prirody v

-----

okoli. Ale o tom na jiném miste.

Které traté se dnes oznacuji jako Posdzavsky Pacifik? Je to trat’ z Prahy do
Cercan pres Vrané nad Vitavou, druha vetev této trati z Vraného nad Vitavou do
Dobiise a pak trat z Cercan pres Sternberk, Zru¢ a Lede¢ do Svétlé nad Sazavou.
Pokud by jste jeli z Prahy az do Svétlé, ujedete 150 kilometrii, z toho celych 120
kilometru budete sledovat tok Sazavy. Spolu s trati do Dobrise ma Pacifik 180
kilometrii. My se dnes projedeme po nejstarsich visecich trati z Prahy do Cercan.

*4*



Praha - hlavni nadrazi

Nasi cestu zacneme na Hlavnim nadrazi. To sice historicky neni soucasti trati
Pacifiku, ale vsechny osobni viaky odtud dnes na trat’ Pacifiku odjizdi.

Prazske Hlavni nadrazi, drive Nadrazi cisare Frantiska Josefa ¢i Wilsonovo
nadrazi nebylo zdaleka prvnim prazskym nadrazim. V roce 1830 vyrazila z nddrazi
Bruska konésprezka do Lan, roku 1845 prijely viaky Olomoucko-prazské drdahy na
dnesni Masarykovo nadrazi a od roku 1850 odtud dadl pokracovaly severnim smerem
do Drazdan. Roku 1862 po Ceské zapadni draze prijel prvni viak na Smichov, o rok
pozdéji v Dejvicich nahradila para Bustéhradské Zeleznice konku a v roce 1868 se
V Bubnech napojila na statni drahy. AZ v roce 1871 prichazi do Prahy Dradha cisare
Frantiska Josefa od Vidne a Budéjovic. Nadrazi Frantiska Josefa, pozdeji stridave
Wilsonovo a Hlavni nadrazi, ziskalo rok po svém otevieni vystavbou spojovacich trati
napojeni na pres Hrabovku na Olomoucko-prazskou drdahu, trati pod Vitkovem na
Turnovsko-kralupsko-prazskou drahu a vinohradskym tunelem na Ceskou zdpadni
drahu.

Dnes za den prijme a vypravi témér 500 viakii osobni prepravy. Zatimco ve
sméru na jih a zapad je dnes napojeno s dostatecnou kapacitou, protoze puvodni
jeden vinohradsky tunel se v pritbehu doby rozrostl o dalsi dva, je mnohem zatizenéjsi
smer severovychodni napojen nedostatecné. I po dokonceni nového premosteni
Seifertovy ulice se nic nezméni na tom, Ze veSkeré viaky timto smérem opoustéji
hlavni nadrazi po jednokolejné spojovaci trati pod vrchem Vitkovem. Té sice pomaha
spojka na Hrabovku, ta ma ale diky svéemu prudkému spadu urcita technicka omezeni.
A tak Hlavni nadrazi ¢eka na vystavbu ,, Nového spojeni “, které by mélo ctyrkolejnym
tunelem pod Vitkovem zajistit | vV severovychodnim sméru kapacitni napojeni na traté
prichazejici do Prahy.

Pivodni stanicni budovu dokoncenou v roce 1871 navrhl architekt Barvitius.
Bylo to prvni prazské nadrazi, které ve prospéch monumentalni stavby opustilo zazity
zvyk oddélenych budou pro prijezd a odjezd viakii. Stavbu pojal jako honosnou
renesancni vilu se dvéma vézemi, mezi které vsunul prizemni vstupni halu. Narist
naroku si uz za tricet let vyzadal stavbu nové budovy. Reprezentativni secesni
budovu, ktera je hlavni budovou nddrazi dodnes, projektoval architekt Fanta.
Pozdéjsi dostavba dnesni odbavovaci haly, byt vynucena dalsim narvstem narokit na
pocet odbavenych cestujicich, a vedeni severojizni magistraly primo pred budovou,
které ji tak prakticky oddeélilo od mésta, uz nebylo prilis stastné.

Hlavni nadrazi — VVrsovice

Ted uz se tedy konecné vydame na cestu. NaSe cesta nezacne na trati
Posazavského Pacifiku, ale pojedeme po Draze cisare Frantiska Josefa, ktera spojila
jednou svou vétvi v roce 1871 Viden s Prahou pres Budéjovice. Draze staly v cesté
do meésta Vinohrady. A tak nezbylo stavitelim nic jiného, nez zbudovat tunel.
Z pohledu od nddrazi je to pravy tunel, ktery dnes vyuzivaji jen viaky jedouci na
Plzen. Ze vsech tri tunelu je nejdelsi, 1145,5 m. Za druhé svétové valky rostoucimu
provozu jiz jeden tunel nestacil, a tak v roce 1940 zacala vystavba dalsich dvou
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soubéznych dvoukolejnych tunelii. Prostredni tunel byl dokoncen v roce 1944. Treti
tunel, i kdyz vystavba pokracovala jesté po vilce, nebyl dokoncen. V roce 1949 byla
jeho stavba zastavena a asi 300 m dlouhd cast byla uZivana jako vytazné koleje pri
posunu na hlavnim nadrazi. V souvislosti s vystavbou Odstavného nadrazi jih, které
je dnes pro Hlavni nadrazi zazemim pro sestavovani a provozni udrzbu viakovych
souprav, bylo jasné, ze je treba zvysit kapacitu spojeni ve sméru do Vrsovic. A tak
bylo rozhodnuto o dostavbe tretiho tunelu. Ta zacala v roce 1983 a byla dokoncena
roku 1989. Pokracovani tunelu jiz nebylo razeno jako dvoukolejny tunel, ale jako dva
samostatné jednokolejné tunely razicim Stitem pouzZivanym pro razbu tunelii
prazského metra.

Ale to uz nas vilak vyjizdi z tunelu. Hned za nim byla zastavka Praha-Kradlovské
Vinohrady. Piivodni budova stala mezi kolejemi smérem na Smichov a do Vrsovic.
V roce 1911 ji nahradila budova, ktera stoji dodnes po pravé strane hned za portaly
vinohradskych tuneli. Zastavka byla zrusena v roce 1944. Vjizdime do stanice Praha-
Vrsovice. Odtud uz opravdu pojedeme po tratich Posdazavského Pacifiku.

Vrsovice — Mod#rany

Tento usek Pacifiku je nejstarsi. Vrsovické nadrazi, diive Nusle-Vrsovice, zvolily
Ceské obchodni drahy, akciova spolecnost kterou zaloZil znamy cesky stavitel trati
Muzika, jako vychodisté Zeleznicni trati Nusle — Modrany. Na vystavbe této trati se
BCB (Bomische Comerzialbahnen) dohodly vroce 1881 s modranskou obci a
vedenim jiz tehdy vyznamného modranskeho cukrovaru. Jeho napojeni na drahu
Z Prahy do Vidné bylo také hlavnim ditvodem vystavby. Stavba probihala pomérné
rychle a jiz 1.brezna 1882 byl zahdjen provoz. Vroce 1894 byla trat zestdtnéna.
Zbytek Pacifiku prevzal stat az v roce 1925.

Opoustime vrsovické nadrazi, po leve ruce mijime zdejsi depo a projizdime
vrchem Bohdalcem. Az do roku 1930 zde trat vedla 91 metru dlouhym tunelem. Ten
byl snesen v souvislosti s dostavbou vlecky plyndarny v Michli a planovanou vystavbou
druhé koleje v useku do Krce. V misté, kde trat krizi dnesni ulici U plynarny byvala
az do roku 1970 zastavka Praha-Michle. I dalsi usek trati prodélal, ale az v 60.letech,
smeérové zmeény. Bylo to v souvislosti s vystavbou Zeleznicni obdoby jizni spojky pro
nakladni viaky z tzv.cekacich koleji vrsovického nadrazi pres Kr¢ do Radotina. Tyto
upravy znamenaly zanik dalsi zastavky Praha — Sporilov. V hlubokém zarezu
projizdime pod kacerovskym depem metra a po levé strané se k nam postupné
pridava kolej jiz zminované Zeleznicni jizni spojky a kolejova splitka viecky metra.
Jeste podjedeme silnicni jizni spojku a nadjedeme neustdle pretizenou Videnskou
ulici a vjizdime do Zeleznicni stanice Kr¢.

Pivodni budova Zeleznicni stanice stdala po levé strané a blize ku Praze. Ani
kolejiste stanice nebylo zdaleka tak rozsahlé. V Sedesdatych letech v souvislosti se
stavbou zminované spojky z Vrsovic do Radotina byla stanice rozsirena, kolejisté
vyrazné prodlouzeno a vybudovana nova stanicni budova na opacné strané o néeco
blize k Braniku. Od pocatku sedmdesatych let je do stanice napojena vieckova kolej
do depa metra. Z Krée klesame ddle do udoli Vitavy a prudkym obloukem mezi
objekty branického pivovaru vjizdime do stanice Branik. Sem bylo zausténo néekolik
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vlecek. Krdtka do jiz zminovaného pivovaru, i kdyz nevyuzivana, existuje dodnes.
Podstatné zajimavejsi byla jiz zruSena trikilometrova viecka k vapenkam a lomiim
V Branice a Podoli. Podolsky lom byl v mistech dnesniho bazénu a az sem vlecka
vedla. Viecka neni zajimava jen tim, kam az vedla, ale i tim, Ze se podilela také na
osobni dopravé Pacifiku. Ve dvacatych letech rychle vzristala poptivka na
turistickou dopravu do Posdzavi. Kapacita hlavniho nadrazi byla vycerpana a i
vrsovicka stanice méla dost svych ukolit pro trat’ do Tabora. Dalsi prazské stanice
Pacifiku pak nemeély dobré napojeni na méstskou dopravu. Padlo tedy rozhodnuti
vozit po jmenované vlecce nékteré osobni viaky do Podoli k tehdejsi konecné
tramvaji. Nekolik let tato doprava fungovala. Pak byla tramvaj prodlouzena az
K nadrazi v Branice a to se stalo hlavnim vychodistem pro cesty do Posazavi. Po
druhé svétové vdlce, kdy turistickd doprava kulminovala, dokazalo malé nadrazicko
odbavit v sobotni spicce i 30000 cestujicich. Takove mnozstvi lidi si zadalo i atypicka
dopravni opatieni. V nékterych dnech se jezdilo pri takovém navalu ne podle jizdniho
radu, ale ,,podle potieby“. Vse, co melo kola, vyrdazelo na trat. Nekdy se uzZival na
cercanské vétvi jednosmérny provoz. V sobotu viaky rozvezly své cestujici po Pacifiku
a pak se vracely rychle zpét po hlavni trati pies Ricany pro dalsi cestujici. V nedéli se
jezdilo naopak.

Ted’ nas ceka posledni usek drahy, ktery zmeénil od vystavby svoji trasu. Do
Modran trat’ drive klesla do urovné Modranské ulice a v mistech dnesni jeji
ctyrproudové varianty a tramvajové trati do Modran vedla starou modranskou
zastavbou. Tady se na ni napojovaly cetné viecky z okolnich zavodu. Néekde v mistech
dnesni tramvajové zastavky Modranska Skola byvala Zeleznicni zastavka Modrany
méstys, pozdeji Modrany zastavka. Odtud se trat priblizila k Vitavé a ve stanici
Modrany koncil prvni stavebni usek Pacifiku. Dnes trat' z Branika prekroci
rozsirenou Modranskou ulici i tramvajovou trat’ a po biehu Vitavy na vysokém ndspu
tvoricim soucasné protipovodinovou bariéru pokracuje do nové modranské zastavky.
Ta lezi o néco dale od Prahy nez puvodni zastavka, tvori ji ostrovni nastupisté a ma
primou prestupni vazbu na tramvaje. Dopravné je soucasti modranského nadrazi. To
dnes jiz slouzi jen ndkladni dopravé, osobni viaky tu projizdeji. Mimochodem,

vV

I do modranského nadrazi byla, a z casti dones i je, zausténa rada viecek
Z okolnich zavodii. Jejich soucasné vyuziti je ale minimalni. Nejvyznamnéjsi pro
drahu byla vilecka do zdejsiho cukrovaru, ktera byla viastne i jednim z hlavnich
duvodu stavby drahy. Vyznamna byla i viecka do byvalé Schulzovy tovarny, coz je
aredl strojiren v samém centru Komoran. Neni to tak dlouho, co i tato vlecka
pomohla prazské MHD. Kdyz se rekonstruovala Komoranska ulice, byla jedina
objizdna trasa pro méstské autobusy velice dlouha a nevyhovujici. Dopravni podnik
tak sahl k netradicni nahradni doprave. Od tramvaje z modranské zastavky jezdila
dvojice motorovych vozii pres modranskeé nadrazi a ddle po této viecce Modranskych
strojiren. Pred prejezdem Komoranské ulice v centru Komoran pak byla zrizena
konecnd zastavka. Netradicni, ale v dané situaci asi nejlepsi reseni.

*7*



44

Modiany — Vrané nad Vitavou — Skochovice ( - Dobis

My tento usek projizdime jako druhy, ale historicky byl budovan az jako treti.
Predbéhl ho usek z Cercan do Prosecnice. Do provozu byl uveden 22.zaii 1897.
Kousek za modranskym nadrazim je nejmladsi zastavka na trati, roku 1997 oteviend
Praha-Komorany. Ma jedinou nevyhodu, do stiedu Komoran to je do pékného kopce.
Po levé ruce miizete vidét zdejsi zamecek, kde je v soucasnosti pracovisté Ceského
hydrometeorologického ustavu. Trat dal sleduje tok Vitavy témér po roviné na Zavist.
Tady pod vrchem, na kterém bylo jedno z nejmohutnéjsich slovanskych hradist, lezi
stanice Zbraslav. Do obce se musi pres reku. Vitavské udoli se sice nejprve zuzi a trat
se poprve primkne ke skalam, ale po chvili se udoli znovu rozsiri a objevi se cetné
chatarske kolonie. Vzdyt i nasledujici zastavka Jarov je jen a jen turistickd. Nejvetsi
prekazkou stavbé trati byl virch Homole lezici hned nad jarovskou zastavkou. Trat si
tu poradila témer ctyri sta metrii dlouhym tunelem.

Vita nas Vrané nad Vitavou. V dobé vzniku trati nevelka obec, ale s prosperujici
papirnou, kterd zajistovala drdze prisun trzeb za prepravu. Nadrazi bylo jiz v dobé
svého vzniku mnohem vétsi, nez stanice, které jsme dosud projeli. To proto, Ze bylo od
pocatku uvazovano jako odbocné. Ve Vraném najdeme posledni prehradu vitavske
kaskady. Opoustime nadrazi a aniz bychom to postiehli, projizdime misto Vraného
Skochovice. Tady je zastavka a kousek dal odbocka. Trat’ pokracujici na Dobris tu po
ocelovem mosté prekond prehradni nadrz a po zastaveni v Méchenicich odboci od

reky a udolim Bojovského potoka zacne stoupat k hirebentim Brd do Mnisku a dale do
Dobrise.

Skochovice — Davle — Jilové u Prahy

Pokud nebudu pocitat prazské prelozky, pak je toto stavebné nejmladsi usek
trati. Byl dokoncen 1.kvétna 1900. Byl z celé trati, kterou si dnes projedeme, stavebné

vev s

témer vodorovné po brehu Vitavy, kterda je zde jesté stdle vzduta prehradou ve
Vraném. Po nékolika kilometrech nas vlak tremi tunely prekona skdly, které se mu
postavily na brehu reky do cesty. Za druhym tunelem u usti Zahoranského leZi
zastavka témér stoprocentné trampska, lidove zvanad Librajda, oficialné pak LibFice.
Kdyz zacala probihat v 70.letech rekonstrukce tunelii, musela byt zastavka uzaviena.
Uz je ale pripraveno jeji znovuotevieni pod nazvem Davle piirodni park. Ceka nds
treti tunel a uz vjizdime do malé stanicky Davle.

Tady nas ceka nase prvni delsi prestavka. Nadrazi lezi na opacném brehu nez
obec Davle. Puvodné zde byl jen privoz, ten byl roku 1905 nahrazen mostem, ktery
prekonava reku dodnes. Ten teprve davelskym umoznil plné vyuZiti Zeleznice. A navic
jde o most slavny po celem svéte. Zahrdl si totiz svoji roli v americkém filmu ,, Bitva o
most u Remagenu*. Jesté dnes ve strani nad mostem najdeme usti slepého tunelu
zbudovaného kviili nataceni. V soucasnosti most slouzi jen jako lavka pro pési a jeho
ulohu v silnicni doprave prevzal novy most vysoko nad udolim reky kousek proti
proudu. Tam také uvidime soutok Vitavy a Sazavy. Kousek nad soutokem déli ostrov
Kilian Vitavu na dvé ramena. Na tomto vitavskem ostrove staval jeden
Z nejvyznamnéjsich ceskych klasteru, benediktinsky Ostrovsky klaster.

*8*



Ale zatim uz dost informaci, je cas obéda, nechte si tedy chutnat a nezapomerite,
Ze nas motoracek odjizdi 7 davelského nadraZi piesné ve 12:40!

Tak, uz jsme si troSku odpocali a miizeme vyrazit uz opravdu na nejhezc¢i usek
trati. 1 tento usek nevede v pitvodné projektované trase. Ale zmény nastaly uz v dobée
projektové pripravy. O tom, proc¢ tomu tak bylo, si miizete precist v kapitole o tom,
proc Jilove neni v Jilovem. Opoustime stanici v Davli a po pravé ruce miiZete videét jiz
zminovany soutok Vitavy a Sazavy. Odtud uz opravdu sleduje Posdzavsky Pacifik tok
reky Sazavy. Vlak zacina pomalicku stoupat, projede V lese ztracenou zastavku
Petrov — Chlomek a po chvili se po pravé ruce objevi obec Pikovice, ktera je
obvyklym koncem voddckych cest po dolnim toku Sdazavy. Az témeér sem totiz saha
vzduti prehrady ve Vraném. Jeden z byvalych pikovickym vyletnich hotylki, kterée
miizete videt za rFekou, vlastnil svého casu dokonce Dopravni podnik — Metro.
Bohuzel, nez se planované rekreacni a skolici stiedisko zcela zprovoznilo, prisli jsme
0 objekt v ramci restituci. Se zZeleznicni zastavkou spojuje Pikovice lavka pres reku. |
kdyz je obec na dohled od zastavky, jmenuje se zastavka Petrov u Prahy. To podle
obce, leZici sice na brehu, po kterém vede trat, ale ze zastavky je to pres kilometr
vyslapu do kopce.

Trat’ se dale stoupa a ziskava dalsi metry nad rekou. Kousek za Petrovem se
udoli zuzuje a my vjizdime do ,,Zlatého kanonu* Sazavy. Trat tu vede ubocim
skalnich srazit mnozstvim nejen odrezu a zarezii, ale i nasypi, jejichz paty tu a tam
zacinaji az dole u reky, nad kterou ted’ jedeme misty dokonce 60 az 70 metrit vysoko.
Cetné bocni rokle pak drdha musi prekonat po kamennych propustech. Po pravé ruce
se za rekou objevuje kuzel vrcholu Mednik, na kterém najdete prirodni rezervaci.
Mineme také skalni jehlu, které se vika ,, Komin“. Tato skdla tu stala jiz pred stavbou
drahy, ale ta ji svym zarezem jesté vice zvyraznila. Vjizdime do zastavky Luka pod
Mednikem. Puvodné zastdvka, pozdéji stanice a dnes uz zase jen zastavka se dockala
velkého ruchu zejména v dobé vystavby Slapské prehrady na Vitavé. MnoZstvi
stavebniho materialu, které takova stavba spolkne, se sem prepravovalo drahou a
odtud pak byla pres hieben k udoli Vitavy zbudovana lanovka.

Pokracujeme dale vysoko nad udolim reky az k nejvétsi umélé stavbe na
Pacifiku. Trase se do cesty postavilo udoli Studeného potoka, rokle zvana Kocour.
Staviteliim drahy nezbylo, nez k jejimu prekonani postavit mohutny kamenny viadukt.
A tak vznikl Zampassky viadukt, ktery se svoji délkou 110,9 metru a vyskou nad dnem
udoli 41,5 metru byl vdobé stavby nejvyssim v Cechdach. Dalsi jeho stavebni
zajimavosti je, ze je cely v oblouku o pomerné malém polomeru 180 metru. I dnes se
radi mezi vyznamné mostni stavby u nds. Hned za nim vjizdime do posledniho tunelu
tohoto useku a po uboci hradeckého kopce vjizdime do nadrazi Jilové u Prahy.

Proc Jilové neni v Jilovém?

Ted’ se na chvilku ponorme do historie. Prijde vam nazev kapitoly divny? Zkuste
vystoupit na nadrazi v Jilovém a jit pesky do mésta kralovského horniho mésta Jilove.
A date mi za pravdu, Ze Jilové opravdu zdaleka neni v Jilovém. Cekala by vds totiz
vice nez dvoukilometrova prochazka do kopce. Proc¢ tomu tak je? Piivodné vymeérena
trasa drahy sledovala dusledné tok reky Sazavy z Davle pres Kamenny Privoz do
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Prosecnice. Udoli feky sice nebylo pro vedeni drdhy také prilis idedlni, ale urcité by
takto vedend trasa byla mnohem méné stavebné narocna nez ta nakonec realizovand.
Proti piivodnimu projektu se okamzité ohradilo méstska rada Jilové a jilovska okresni
sprava. PoZadovaly vedeni drahy do meésta Jilového. Proti tomu se ohradila okamzite
obec Kamenny Privoz. Obéma obcim bylo jasné, jaky vyznam drdaha pro budouci
rozvoj md.

A tak byl Zemsky vybor krdlovstvi Ceského stiidavé bombardovin dopisy od
mestske rady v Jilovem a obecniho zastupitelstva v Kamenném Privozu. Jilové
argumentovalo predevsim svym vyznamem okresniho mésta. Kamenny Privoz
argumentoval naopak tim, Ze ,,... cCita Sedesat Cisel na pravém brehu, kudy draha
povede, to jest vétSina budov a tedy i obyvatelstva. V misté samém jsou tii mlyny, dle
moderni techniky zarizené, dosti rozsahlé, které maji ve spojeni s drahou budoucnost
a i pro samu drahu duleZitost, tri hostince, nékolik kupeckych kramii, rolnickych
Zivnosti ... Feka ma zde v okoli velkého spadu, tak lze ocekavati, kdyz nadrazi blize
obce bude v budoucnosti, ze zde primyslové zavody ,, Industria“ se mnoho rozsiri a
vseliké jiné podniky, vodni silou hnané, se jiste uskutecni ..." Dale bylo v dopise
zminény zdroje cihlarske hliny, pisku a Zuly. Objevuje se tu také argument
turistického ruchu.

Stavitelé drahy zménu trasy k Jilovéemu zavrhovali mimo jiné i kvili financni
narocnosti. A tak poslednim argumentem Jilového byl financni prispévek na stavbu
drahy. Na ném se podilelo mésto Jilové, arcibiskupsky velkostatek v Dolnich
Brezanech a jilovsky okres. Pozadavek nakonec znél, aby nadrazi bylo preloZeno
alespon blizkosti mistni casti Kabaty s tim, Ze ,,... preloZzenim stanice jilovské do
Kabatii bude poslouzeno nejen méstu a jeho okoli aniz by bylo ublizeno obci
Kamenno Privozske, ponévadz by byla tato stanice stejné vzdalena od Jilového jako
od Kamenného Privozu ..."“. Navic se podivejte, my vam pridame na stavbu a Privoz
nic ..., Ze by pravek uplatkii? Zemsky vybor nakonec zmenu schvalil a projekt byl
upraven, ale zasedani uzsiho vyboru jej opét odmitlo. Jilové se nakonec obratilo
primo na c.k.ministerstvo obchodu, které naridilo, aby bylo méstu ,, ... pokud mozno
vyhoveno ...“. Ale schiidné reseni, jak privést trat az k Jilovému, se stejné nenaslo.
Nakonec bylo zvoleno kompromisni Feseni a za cenu velice narocné stavby byla trat
dovedena na uboci Hradku, kde vzniklo nadrazi Jilove.

Obec Kamenny Privoz tak o nadrazi v obci prisla a pro Jilové to bylo reseni jen
polovicate, které stalo méestskou a okresni kasu par tisic zlatych. Dohadovani o trasu
drahy trvalo pres pét let, od unora roku 1890, kdy Jilové podalo prvni namitky, az do
listopadu 1895, kdy zménéenou trasu schvdlila pochozi komise. Dne 22.zari 1897, tedy
ve stejny den jako na useku Modrany — Dobris, byl zahdjen provoz do Jilového, zatim
z Cercan. Konecné rozhodnuti o umisténi jilovského nddrazi také umoznilo spustit
projektovani posledniho useku posazavské drahy z Jilového do Skochovic, kterym
Jjsem prave projeli.

Jilové u Prahy — Krhanice

Jak jsem jiz uvedl, kdyz tedy konecné prislusnd mista rozhodla o umisténi
jilovského nddrazi, mohlo se zacit se stavbou tohoto useku. My jej projizdime
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V poradi jako ctvrty, uveden do provozu byl jako treti, spolu s trati Modrany — Vrané
— Dobris, a to dne 22.zari 1897. Z Jiloveho trat’ prechazi na vysokem nasypu mezi
vrchy Rousek a Vraz obloukem zpet smérem krece. Nad Kamennym Privozem,
piildruhého kilometru od obce, vznikla stejnojmennd stanice. Dnes saha zastavba
obce az sem, ale vdobé dokonceni drahy zejména firmam lezicim u reky prilis
nepomohla. Krajina uz tady neni tak romanticka, kanon reky stridaji pole. Dalsi
zastavkou je Prosecnice, zvand diive PozZary. V lesich v blizkosti zastavky je plicni
lécebna. Drive odtud vedla kratka viecka do mistniho kamenolomu. Tato zastavka
byva uvadena jako predel dalsiho stavebniho useku, ale byla oteviena az 26.Cervna
1897, tedy o vice nez pul roku pozdeji nez posledni usek nasi cesty. Trat' se mezitim
priblizila zpeét k Sdzavé a vjizdime do stanice Krhanice. I tady je viecka do dalsiho
lomu na sedou Zulu.

My tady opét prerusime svoji cestu, tentokrat dokonce téemér na ctyri hodiny.
Ceka nas totiz prochazka do vojenského muzea.

Vojenské muzeum Lesany

Mezi obcemi Krhanice a Lesany u Tynce nad Sdzavou se v prostoru byvalych
delostreleckych kasdaren nachazi od roku 1996 expozice Vojenského technického
muzea Vojenského historického ustavu Praha. V soucasné dobé ji tvori vice nez 350
historickych tanku, kanonii, motocyklii, obrnenych, ndkladnich a osobnich vojenskych
vozidel pochazejicich z obdobi od roku 1890 az do soucasnosti. Shirky jsou Siroke
verejnosti prezentovany v sedmi halach, pod Sesti pristresky a na volném
prostranstvi.

Rozsahem a sloZzenim svych sbirek, v nichz je zastoupen nejeden svetovy unikat,
se toto muzeum radi mezi nejvyznamnéjsi evropskée instituce svého druhu. Unikatni je
zejmeéna sbirka ceskoslovenskych vojenskych dopravnich prostredkii z obdobi 1918 -
1939 a kolekce kanomii systému Skoda. Expozicnim pojetim se muzeum hlasi k
modernim trendum prezentace sbirek technické povahy. Vzorem jsou od samého
pocatku britska muzea, ktera udavaji krok soucasnému vyvoji v této oblasti
muzejnictvi. Kazdorocni obména a postupné zdokonalovani vystavnich prostor muzea
tak navstevnikiim umoznuje lépe nahlédnout do taju vojenske technicke historie.

Po prohlidce muzea se presuneme zpét do Krhanic, kde se budete moci
obcerstvit v hostinci ,, U Tonicky “ nedaleko nadrazi. Musime totiz pockat na ,,0kno “
V grafikonu, abychom mohli po jednokolejné trati pokracovat dal do Cercan.
Nezapomeiite na to, zZe vlak odjizdi v 17:30!1]

Krhanice — Cer&any

Je dnes pro nas poslednim usekem Pacifiku, po kterém se svezeme. DO provozu
byl uveden jako druhy, a to 18.ledna 1897, tedy patnact let po zprovozneni trati
Z Nusli do Modran. I trasovani tohoto useku vyvolalo spor, tentokrat mezi obcemi
lezicimi u Sazavy a panstvim Konopisté. Pivodni trasa méla opoustét Cercany po
spolecném mosté s Drahou cisare Frantiska Josefa, tedy opacnym smérem nez dnes,
poté se méla stocit k Sazavé a po pravéem brehu pres obce Méstecko a Nespeky
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sledovat jeji tok az do Tynce nad Sdzavou. Konopistské panstvi ale potrebovalo
napojit na drahu své lomy a lesy v okoli Svarova a Pecerad. Obce u Sazavy mély
smiilu, panstvi jako jeden z akciondrii mélo silnéjsi hlas. A tak byla trasa drahy
zménéna.

Z Krhanic sledujeme tok reky, my pri nasi jizdé proti proudu, skutecné po
pravém brehu pres Chrast nad Sdazavou do Tynce nad Sdzavou. V blizkosti zdejsiho
nadrazi byl puvodné jen pansky dvur. Centrum puvodniho Tynce bylo na druhém
brehu a az do roku 1920 tu byl jen privoz. Po zprovoznéni drahy se pochopitelné
zivot presunul do okoli nadrazi. Vroce 1930 tu zaklada Ing.Janecek tovarnu na
vyrobu motocyklit Jawa Minor. Tynec se postupné stal primyslovym centrem dolniho
Posazavi. Ale vratme se k draze. Diky zasahu konopistského panstvi tedy trat’ opét
opousti Sazavu. Za tyneckym nddrazim musel byt zbudovan nakladny ocelovy most,
ten ma dve ocelova prihradova pole s celkovou délkou sto metrii. Pak trat’ prudce
stoupd, sklon dosahuje az 25 promile. Je to sice jen o 25 metrii na jednom kilometru,
ale pro zZeleznicni trat je to stoupani jiz velmi velké, které zpusobovalo a zpiisobuje
provozni problémy.

Dradha pak dosdhla plosiny na rekou, kde mélo Konopiste své lomy. Zdejsi
odruda Zuly, gabrodiorit, slouzZila zejména ve stavebnictvi jako obkladovy material
fasad pri stavbach vyznamnych budov nebo jako ozdobnd dlazba. Tézily se tu ale |
velké bloky, jeden napriklad tvoii sokl velkého sarkofigu v Pamdtniku na Zizkové.
Drceny lomovy odpad zpracovavaly ve 30.letech prazskeé plynarny, dehtovany slouzil
na zivicne upravy prazskych vozovek a chodniku. Pro nakladku slouzily zastavky
S nakladisti v Peceradech a na Svarove, dnes Porici nad Sazavou — Svarov. Tézba
V lomech skoncila za druhé svetove valky. Ze Svarova, ktery je nejvyse poloZenou
zastavkou na trati, opét prudce klesame k Fece do mestecka Porici nad Sdzavou.
Podjedeme vypadovku z Mirosovic do Tabora a od jihu spolu s trati od Ceskych
Budéjovic a Tabora vjizdime do stanice Cercany.

V Cercanech nase jizda po Pacifiku historickym motordckem konci. Rozloucime
se s vlakovou cetou a poradateli ze spolecnosti Posazavsky Pacifik. Do Prahy se
vratime pravidelnym osobnim viakem po trase byvalé Drahy cisare Frantiska Josefa
prres Senohraby, MiroSovice a Ricany. Mista jsou zajisténa ve viaku, ktery odjizdi
z Ceréan v 18:18!1

Vlaky na Pacifiku

Uz nékolikrat jsem se zminil, Ze provoz na trati ma sva specifika. Zpocatku draze
stacily lokomotivy tendrové rady 310.0, pozdéji pro ndkladni dopravu pribyvaji stroje
rady 314.0 s oddélenym tendrem. I pocatecni stav sedmi osobnich, ctyr sluzebnich a
Sestndcti nakladnich vozu se postupné rozriista. Malé lokomotivy prestavaji stacit a
na trati se objevuji lokomotivy rady 422.0. Tak, jak Sel dal vyvoj parnich lokomotiv a
narustala zatez, vystridalo se tu béhem let néekolik rad lokomotiv. Na tratich
vychazejicich z Prahy byly nejosvedcenejsi stroje rady 434.2, které zviddaly osobni
dopravu, ndkladni dopravu i provoz na prilehlych vieckach.
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Na trati se objevily i zvlastni vozidla. Ing. K¥iZik tu v roce 1899 zkousel prvné u
nas jizdu elektrickeho viaku. Motorovy viiz libeniske tramvaje vybavil akumulatorovou
baterii a s Vozem pak jezdil zpocatku z Nusli (tedy Vrsovic) do Modran, pozdéji na
Zbraslav a nakonec az do Meéchenic. Nabijeci stanice byly v Nuslich, kde k nabiti
stacilo 20 minut. A uspésnost? Naklady na elektiinu 65 krejcarii, trzba 8 zlatych, neni
snad co dodat. V letech 1905 a 1906 byl sem byl, také poméerné uspésné, nasazen
parni motorovy viiz typu M 124.0 ,,Komarek*“. Predstavitele této rady dnes najdete
V Narodnim technickém muzeu.

Trati se pochopitelné nevyhnula motorizace. Prvné se tu objevuji motorové vozy
vroce 1928, a to rada M 120.2. Do vadlky se tu vystiidalo nékolik dalSich rad. Po
vdlce tu do dopravy zasahuji oblibené vozy rady M 131.1, popularni ,, hurvinci* a o
néeco pozdéji i vozy M 262.0. Prvni dieselové lokomotivy se tu objevuji v Sedesatych
letech a to Fada T435.0, pozdéji pak fada T 478.1, ktera tu pod novym oznacenim 749
a s prezdivkou ,,Zamracend ““ nebo ,, Bardotka*“ jezdi dodnes. Pravidelné se tu také
vykytovaly novéjsi motorové vozy rady 853 (byvalda M 296.1). Dnes tu pochopitelné
muzete spatrit zdstupce nejpocetnéjsSi rady motorovych vozii v historii drah
v Cechdch, motorové vozy rady 810 , orchestrion” (difve M 152.0). Dieselové
lokomotivy rady749 dopliuji v ndkladni dopraveé , kocouri* rady 742 (T 466.2) a
V osobni doprave lokomotivy fady 714 ,,Lego”, které vznikly rekonstrukci stroji T
466.0.

Doménou trati je osobni doprava, ale park vozit tomu casto nenasvédcoval.
V mezivilecném obdobi a hlavné po druhé svetove valce bylo vikendové zatiZeni
takové, zZe se skutecné vypravovalo vse, co mélo kola. Kromé riznorodych rad
dvoundpravovych osobnich vozii stoji za zminku vozy typu Ciz (pozdeji preznacené na
Biz). Ty pomahaly nahradit poskozeny vozovy park po druhé svétové valce. Viiz
jednoduché stavby pripominal ndkladni viz doplnény o okna, kamna a drevené
lavice. Motorovée vozy za sebou tahaly radu typi vozii pripojnych. Na konci
padesatych let se objevuji vozy rady Balm, ptivodné urcené k motorovym vozim M
240.0. Jejich dodavka byla urychlena, protoze chybél vhodny viiz k motorovym voziim
M 262.0. Tyto vozy Balm se na Pacifiku pouzivaly jak ve spojeni s jiz uvedenym
vozem, tak s vozy M 296.1 a ve viacich s lokomotivou. V poloviné Sedesdtych let CSD
dostalo z NDR ctyrdilné patrové jednotky. Bohuzel, i kdyz by jejich nasazeni na
Pacifik bylo vhodné, uporadani podvozkii zpiisobovalo casté vysinuti v obloucich. A
tak si musela trat pockat jesté nékolik let na dodavku ctyrnapravovych patrovych
vozii fady Bmo, které na trati spatrite dodnes. Park v soucasnosti dopliuji pripojné
vozy rady 010 pro motorové vozy 810, které jezdi i ve spojeni s lokomotivou rady 714.

Motorove vozy M 262.0

Nase cesta neni zajimava jen trasou, po které pojedeme. Diky spolecnosti
Posazavsky Pacifik se podarilo zajistit dokonce historické vozidlo. I kdyz historické?
To jak se to vezme. Motorové vozy rady 830, diive oznacené jako M 262.0 jsou totiz
ditkazem umu ceskych konstruktérii a délnikii. Cdst z vice nez dvou set vozii
vyrabénych od roku 1949 do roku 1960 totiz podava spolehlive své vykony na tratich
CD v pravidelném provozu dodnes.
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Spalovaci motory se na zeleznici objevuji poprvé na prelomu 19. a 20.stoleti.
Jejich vykon nepostacoval pro pouziti ke stavbé lokomotivy. Ukazovalo se ale, Ze jsou
idealni konstrukci motorovych vozu, ktere byly resenim levné dopravy na mistnich
tratich. I izemi Rakousko-Uherska nebyl motorovy viiz nezndmy pojem. Presto CSD
po svém vzniku v roce 1919 nemély ve stavu ani jediny, za to byla na uzemi novée
vznikleho statu jedna z nejrozsahlejsich siti mistnich drah, na kterych byl provoz
parnich lokomotiv neekonomicky. Prvni motorové vozy se u nas objevuji v roce 1923,
a to dokonce od ceského vyrobce. Ve 30.letech dochazi ke zdokonalovani konstrukci
vozii i jejich pohonit a postupné zasahuji nejen do provozu na vSech mistnich tratich,
ale i do rychlikové dopravy. I kdyz nds postoj CSD a ceskoslovenského primysiu
problém. Vozy vyrdbéla rada vyrobcu, kazdy uzival jiné konstrukcni reseni a pocty
vozidel jednotlivych rad nebyly velké. Park vozidel tak byl bohuzel velice riznorody,
coz rozhodné neni situace pro optimalni provozni nasazeni a udrzbu.

Druha svétova valka situaci urcité nezlepsila. Po jejim skoncenim tak Ceské
drahy staly pred otdazkou, jak dal? Bylo treba vyrobit spolehlivé a jednoduché
motoroveé vozy, které by nahradily zastaraly park predvailecnych vozii a sjednotily
ruznorody park vozidel. Tim by umoznily rychlou a ekonomickou dopravu na tratich
nizsich kategorii a pri slabé frekvenci cestujicich. Byly zadany dvé zakazky, jedna na
dvoundpravovy motorovy pro osobni viaky na mistnich tratich, druha pak na
ctyrnapravovy viiz pro dopravu na hlavnich tratich pri nizsi frekvenci osob, ktery byl
byl ale konstruovan tak, aby mohl zajizdet i na traté s mensi unosnosti kolejového
svrsku. Vysledkem prdce Ceskych technikii a délnikii byly dvounapravové vozy rady
M131.1. ,, Hurvinki “, takova byla prezdivka této rady, se od roku 1948 do roku 1956
vyrobilo 549 kusii a oviddly doslova viechny lokalky od Ase az po Ciernou pii Cope.
[ kdyz dnes uz zastupci této rady v pravidelném provozu nejsou, v osmdesdatych letech
je vytlacila fada M 152.0 (dnes oznacena 810), spolehlivé vozi radu historickych
viakii.

Druhou povdlecnou radou byly pak ,, dvéstésedesatdvojky “, jinak rada M 262.0,
dnes oznacena jako 830, viz kterym dnes jedeme. Na jeho vyvoji spolupracovalo
nekolik ceskych firem. Podvozky se vyvijely v Tatie Smichov, skiin v Gottwaldovych
zavodech - Prvni brnénské a Krdlovopolské strojirné v Brné, spalovaci motor v CKD
Sokolovo v Praze a elektricka cast v CKD Praha, zdvod Stalingrad. Vozy byly
vyrabeny ve trech sériich. Prvni série Citala 52 kusii a byla doddavana v letech 1949
az 1951. Vyroba druhé série, citajici 37 kusu, byla presunuta do Vagonky Tatra
Studénka. Ta byla findlnim dodavatelem a CKD zajistovala vyrobu spalovacich
motorii a elektrickych vyzbroji. Dodavky se uskutecnily v letech 1952 a 1953 a od
prvni série se prilis neodlisovaly. Vyroba pak byla zavrsena treti, mirné upravenou
serii po pétileté prestavce v letech 1958 az 1960, opét ze Studénky. Ta méla byt 160
kusova, ale poslednich 12 vozii znicil pozar jesté ve vyrobnim zdavodé. Ceské drdahy
tak dostaly uz jen 148 vozu, celkové tedy bylo v provozu 237 vozu. U treti série doslo
k premisténi naftové nadrze, upravé konstrukce nosného ramu spalovaciho motoru a
generdtoru, zmenily se parametry hlavniho generatoru, byl upraven vzhled stiechy

*14*



(stejnosmernée zvySena v celé plose), byla zménena trakcni vyzbroj (unifikace
elektrické vyzbroje lokomotiv vyrabéné v CKD).

Motorovy wviz je ctyrnapravovy s elektrickym prenosem vykonu. Zdkladem
pohonu byl tehdy nové vyvinuty naftovy motor CKD typu 12 V 170 DR. PreloZeno do
technického Zargonu to byl vodou chlazeny dvandactivalec s valci do V'S priimérem
valcii 170 mm a zdvihem pistu 190 mm, ktery pri 1360 otdackach daval vykon 301 kW
(410 koni). Motor pohanél hlavni generator s vvkonem 260 kW pri napéti 650 voltii.
Toto soustroji je uloZzeno v prednim nosném podvozku. Viastni pohon pak zajistuji
dva elektromotory, kazdy s vykonem 130 kW pri 650 voltech, tlapove uloZene
V zadnim, hnacim podvozku. Podvozky nemaji otocné cepy a skrin je na nich uloZena
pomocl Sikmo uloZenych Sroubovych pruzin. Tazné sily se z podvozku na ram vozu
prendSeji pomocnymi ojnicemi.

Ram i sk¥in vozu jsou svarované ocelové konstrukce a tvori samonosny celek.
Vnitini oblozZeni je z dievoviaknitych desek a podlaha je dievéna. Bohuzel vozy trpély
casto pozary, a tak do nich byl dosazeno protipozZdrni signalizacni a hasici zarizeni.
V Cele vozu je stanovisté strojvedouciho, které soucasné tvori strojovau vozu. Pak
nasleduje sluzebni oddil a nastupni plosina s toaletou. Pro cestujici jsou urceny dva
velkoprostorové oddily. V obou jsou vyssi koZenkova sedadla v usporadani 2+2,
police na zavazadla maji vypleteni, osveétleni vozu je Zarovkove. Predni oddil
poskytoval 32 mist ve 2.tride, zadni pak 24 mist a byl urcen puvodné pro kuraky.
Okna jsou bezramova a spoustéji se vysuvnou klikou umisténou pod stolkem. Za
oddily pro cestujici je druhad nastupni ploSina a zadni stanovisté strojvedouctho. To
jediné je vytapenée elektricky. Zbytek vozu je vytapen teplovodnim topenim napojenym
na chladici okruh motoru.

Obr.1

Nakres 1. a 2.série motorového vozu rady M 262.0

Béhem provozu se pochopitelné provadely na voze dilci upravy a modernizace.
Velkym zasahem byla nahrada spalovaciho motoru. Puvodni motor se prestal vyrabet
a zacal byt nedostatek nahradnich dilu. Protoze se neustale nedarilo vyrobit novejsi
vz, ktery by uspésné ,,262“ nahradil, muselo se pristoupit k rekonstrukci. Ta se
tvkala predevsim posledni, treti série vozii. Nahradou za puvodni motor se stal
radovy Sestivalec 6 S 150 PVA 2A se stojatymi valci a vykonem 309 kW. Vyrabélo ho
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CKD v Horovicich a konstrukcné vychdzel zobdobného motoru pro tlacné
remorkéry. Zvoleny motor bylo mozno bez velkych uprav montovat misto piivodniho
motoru dvandctivilcového. 1 kdyz vzrostla spotieba oleje, klesla spotieba nafty a
hlavné Ccetnost oprav. Rekonstrukce jesté pokracovala dosazenim modernich
elektronickych reguldatorii vikonu GC 66P z CKD Trakce. Motorové vozy byly, jiz
V novém systéemu, preznaceny z puvodni rady 830 na Fadu 831. Rekonstrukce
probihaly od roku 1981 do roku 1991 v ZOS Sumperk a celkem byly povedeny u 41
vozii. Jejich nasazeni v pravidelném provozu do dnesni doby, kdy uz jim konkuruji
motorove vozy rad 842 a 843, ukazuje uspésnost rekonstrukce.

Vozy se od pocdtku v provozu velmi osvédcily. Zajistovaly vozbu motorovych
rychlikii, dalkovych osobnich viaki, osobnich vilakii na mistnich tratich i viaku
smisenych. CSD se podarilo spinit predvilecnou vizi, ,, 262" pokryly témér celou sit
nasich drah rychlikovymi spoji z pohranici do center republiky. Zajistovaly také radu
spojii transverzdlnich a méné zatizenych spoju na hlavnich tratich. Zviastnosti bylo
nasazeni vozii na nocni rychliky rozvdzejici noviny. Nékteré vykony vozii byly
uctyhodné: rychliky Plzen — Tabor — Jihlava — Brno, Brno — Trencianska Tepla —
Noveé Zamky, Olomouc — Krnov — Ostrava atd. Jednim z nejdelsim vozebnich ramen
byl rychlik z Bratislavy pres Zvolen a Plesivec do Kosic, tedy 442 km tam a 442 km
zpet. Soupravy viakii byly tvoreny jednim nebo nékolika motorovymi vozy a vozy
pripojnymi. Néekteré viaky se cestou délily do riznych vozebnich ramen. Z Prahy
jezdil napriklad dlouha léta motorovy rychlik do Volar, ktery se v Breznici delil na
rameno jedouci pres Blatnou, Strakonice a Vimperk do Volar, druha cast pak do
Volar jela pres Pisek, Cicenice a Prachatice.

Jeste vdobe, kdy uz ,,262° jako veterani slouzily na mensich vykonech,
zachranovaly dopravu na siti CD ¢ dobé, kdy Drazni uirad pro vady dvojkoli zakdzal
provoz modernich motorovych vozii fad 842 a 843. Tehdy si ,,262“ pripomnély svoji
zaslou slavu a vrdtili se na victyhodnd vozebni ramena, napriklad z Sumperka pres
Jesenik, Opavu a Ostravu do Vsetina s dennim probéhem 550 km. Dnes se s VOzZy
setkate jesté v pravidelném provozu na Klatovsku, Décinsku, Liberecku, Znojemsku a
Olomoucku. Diikaz svych kvalit podavaji na vétsiné osobnich viakii i na narocné trati
., Moravského Semmeringu* ze Sumperka pres Ramzovou do Jeseniku. Jde uz ale
vétsinou o rekonstruované vozy rady 831.

A jaky byl osud vozu, ktery nds cely den dnes vozil. Byl vyroben v CKD v ramci
prvni sérii vozii v roce 1950, technicko-policejni zkousku vykonal 20.12.1950 na trati
z Prahy do Tabora a zpét. Tentyz den jej prevzaly CSD a byl pridélen do depa Praha-
Liberi. Néjaky cas piisobil v Cercanech, poté se vrdtil do Libné a nakonec skoncil
V jihlavském depu a jezdil na tratich v okoli Znojma a na spojich do Rakouského
Retzu. Dne 19.3.2003 jej od ceskych drah odkoupilo obcanské sdruzeni Posazavsky
Pacifik k provozovani stale oblibenéjsich nostalgickych jizd.
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Obr.2
Motorovy viiz M 262.045 obcanského sdruzeni
Posazavsky Pacifik

Pouzita prameny:

webové stranky

- obcanského sdruzeni Posazavsky Pacifik

- obce Davle

- Vojenskeho historického ustavu

knihy

- M.Berka, Posazavsky Pacifik, Nadas 1991

- kolektiv, C‘asopis Zeleznice - specidl ,, 150 let Zeleznic v Praze“, Magnet Press 1995
- kolektiv, Pritvodce po Zeleznici — svazek 66, KZC a Nadatur 1997

- Ing.J.Bek, Atlas lokomotiv 2., Nadas 1971

- kolektiv, Motorové vozy M 262.0, Lokdlka Group Rokycany 1996

NEPRODEJNE!

Urceno pouze jako informacni material pro ucastniky akce poradané dne
29.dubna 2004 pro cleny Vedeckotechnického klubu pri DP-Metro.

Sestavil Jan Ungrman
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0.0 Praha-hlh. 210

258 Praha-UrSovice

2B Praha-HKrd 22

10,2 Praka-Branik

12.0 Praha-HModfany zast.
12.7 Praha-HModrany
165 Praha-Komorany

16,2 Praha-Zbraslaw

13,5 Jdarow

21.2 Urané nad Utawaou 213H

23.2 Skochaovice (zastauvkal
236 Skochovice (odbockal

282 Daule 205H

201 Petrowv-Chlomek
.5 Petrov u Prahy

34,8 Luka pod Mednikem

383 Jlowé u Prahy

41,2 Kamenny Privoz 304M4

426 Prosedhice

5.0 Krhanice

471 Chrast nad Sazawvou

436 Tgnec nad Sazavou
ar 25%u

51.2 Pecerady

22

B2 Porid nad Sazavou-Suirow

BRE Porfid nad Sazavou ar 2F%u.

2719

a6 Cerdany

Obr.4
Podélny profil iseku trati CD 210
Praha — Vrané nad Vitavou — Cercany
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