1982: Trolejbusy v Karlovych Varech
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Minuly tyden jsme na naSem webu publikovali ¢lanek, ktery shrnoval ndm znamé archivni poznatky
o navrhu na zavedeni trolejbusové dopravy v nejznameéjsim ceském lazenském mésté - Karlovych
Varech. Text se zaméroval vyhradné na obdobi let 1955 a 1956, z néjz pochdazeji archivni dokumenty,
které jsme méli moznost prostudovat a na jejichz zakladé bylo mozné kostru naseho pribéhu sestavit.
Clanek se okrajové zabyval i otdzkou karlovarskych tramvaji a zminil, Ze tivahy o zavedeni trolejbusii
do mésta se slavnym Vridlem se objevily znovu jesté v 80. letech s tim, ze k tomuto obdobi zadnymi
podklady nedisponujeme.

Shodou okolnosti se vSak v mezic¢ase do rukou autora ¢lanku dostal dokument, ktery je datovan
rokem 1982 a ktery se vénuje i otazce trolejbusu v Karlovych Varech. Z pohledu priprav na zavedeni
trolejbusi, jez se na soutoku Ohre a ricky Teplé v prubéhu osmé dekady minulého stoleti odehrély,
jde o pomyslnou startovaci ¢aru a je zrejmé, ze zivot této vstupni studie pokracoval po roce
dvaaosmdesat dalsimi ndvaznymi kroky. Ackoli nemame k dispozici podklady, na jejichz zakladé by
bylo mozné zpracovat cely historicky proces, jenz se v Karlovych Varech v inkriminovaném obdobi
odehral, rozhodli jsme se ve volné navaznosti na drive publikovany clanek dat prostor

na nasledujicich radcich pro vyskladani alespon té ¢asti slozité déjinné mozaiky, k niz jsme kaminky
poznéani sesbirali. Vratme se tedy o CtyTicet let zpatky - do roku 1982.

Brnénské pracovi$té Vyzkumného ustavu dopravniho v Ziliné (Vyzkumna oblast pozemnich
komunikaci) v tomto roce dokoncilo studii s ndzvem ,Ndvrh rozvoje trolejbusové dopravy ve
vybranych méstech CSSR*. Ta byla jednim z vysledkl zmény oficialniho kurzu statni politiky

v oblasti smérovani méstské hromadné dopravy. Zatimco na pocatku 70. let bylo rozhodnuto

o ukonceni vyvoje a vyroby trolejbusti v Ceskoslovensku a ocekavalo se pokracovani v nastoleném
trendu postupného omezovani trolejbusové dopravy ve prospéch autobust (s tim, Ze mésta, kde méla
byt trolejbusova doprava zachovana, méla pokryvat obnovu vozového parku dovozem z SSSR), jiz

na konci sedmdesatych let se intenzivné pracovalo na tom, aby se zavislost na ropé snizila, cemuz



méla dopomoci mj. prudka expanze systému verejné dopravy postavené na vozidlech s elektrickym
pohonem.

Na pocatku 70. let byl vyvoj trolejbusti Skoda 14 Tr prerusen, aby mohl byt na konci sedmdesatych
let zase rychle oziven. V ramci planu na vystavbu trolejbusti v Karlovych Varech nebyla vyloucena
ani varianta napojeni na zku$ebni trolejbusovou trat z Ostrova do Jachymova. (foto: Skoda Ostrov)

Divodem ke zméné tohoto kurzu byly udalosti ropnych krizi, jimiz si svét od poc¢atku sedmdeséatych
let prosel a které vySroubovaly ceny nafty do dosud nepoznanych vy$in. Do Ceskoslovenska dosly jeji
dopady se zpozdénim, protoze ropa byla jednim z artikld, kterymi si sovétsti predstavitelé kupovali
vérnost svych satelitli, coZ se projevovalo stlacovanim jeji ceny niZe, nez byla ta reélna na svétovych
trzich. I toto kupovani loajality ale mélo své limity, nebot pro samotny Sovétsky svaz, ktery sam

na trhy, které mu zaplati cenu odpovidajici jeho trzni hodnoté, takze bylo nutné i lokaje v Celech
jednotlivych lidové demokratickych statti upozornit na to, Ze nizka cena je neudrzitelnd a ze bude
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nutné ocekavat jeji navyseni.

Ostatné k tomu mél SSSR i spravny nastroj, protoze i dotované ceny byly navdzany na ceny svétové a
pocitaly se pro kazdy rok na zakladé pétiletého klouzavého pruméru. Bylo tedy ziejmé, Ze navyseni
ceny ropy se drive nebo pozdéji musi promitnout i do cen pro CSSR, k ¢emuZ doslo poprvé v roce
1977. 1 kdyz nebylo toto zdrazeni ani dvojnasobné (a v dalSich letech se kvuli negativni reakci navic
déle navzdory vyvoji cen ve svété neménilo), byly ekonomiky statt vychodniho bloku na dovozu,
zpracovani a vyuziti ropy nesmirné zavislé. V kombinaci s jejich rigidnosti to znamenalo aplikace
jedovatych injekci do zivota tlejiciho planovaného hospodarstvi. Uz na konci 70. let tak byl obnoven
diive zmrazeny projekt trolejbusti Skoda 14 Tr, narychlo byla zavedena vyroba trolejbust 9 Tr

s tyristorovou pulsni regulaci a zacala az zbésila ¢innost na vSech Urovnich rizeni statu, kterda méla
prinést zvy$ené vyuZiti doméacich zdrojl energie (coz v piipadé Ceskoslovenska znamenalo vyuZiti
elektriny) a co nejrychlejsi zavedeni predevsim trolejbusové dopravy do vybranych mést. Dokonce i
Praha, kterd trolejbusy zrusila v roce 1972, dostala jiz v roce 1979 (!) za ukol zabyvat se myslenkou
na navrat trolejbusu do ulic metropole.

Jednim z mnoha vysledkd planovani novych trolejbusovych systému byla i zminéna studie Zilinského
vyzkumného ustavu dokoncCend v roce 1982. Ta se zabyvala vyhradné mésty, v nichz dosud nebyla
trolejbusova doprava provozovéana a v nich? jako provozovatel figuroval néktery ze zavod CSAD.
Nezarazeni sidel s méstskymi dopravnimi podniky do studie neznamenalo, Ze by se zde s trolejbusy
nepocitalo (ostatné zminény priklad Prahy je toho dikazem), otdzku vhodnosti trolejbusové dopravy
zde ale mél posoudit Ustav silni¢ni a méstské dopravy v Praze. Teoreticky tak na brnénské
pracovi$té Vyzkumného tustavu dopravniho v Ziliné (dale téZ jen VUD) zlistavala k posouzeni i tak
slu$né radka mést, avSak predvybér mél jesté par dilezitych podminek, a sice aby $lo o mésta s vice
nez 30 000 obyvateli a aby zde bylo mozné zavést trolejbusy jiz do roku 2000. Uprednostnovana méla
byt mést hornicka (hutnickd) a lazenskd, v potaz se brala i moznost propojeni s jinym trolejbusovym
provozem v blizkosti formou vytvoreni meziméstské traté.
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V roce 1982 mél mit karlovarsky DP k dispozici celkem 54 autobusti SM 11 a Skoda 706 RTO.
Na snimku vidime jednu z karlovarskych ,eSemek” na prestupnim terminalu Trznice. (zdroj: DPKV)

Studie se ve vytipovanych méstech soustredila na stav komunikaci, velikost prepravnich vztaht
na navrhovanych trolejbusovych linkdch, energetickou néro¢nost, podminujici investice, pocet
vozidel, délku trati, ro¢ni uspory tekutych paliv, ekologické prinosy, reliéf mést atp. Do uzsiho
vybéru se dostalo 27 mést, autori ovSem optimisticky vérili tomu, ze v budoucnu se podari tento
seznam jeSté rozsirit.

Dokument sestaveny pracovniky brnénského pracovisté VUD nebyl vytrzeny od reality a neodehraval
se bez zapojeni partneru na lokalni urovni, konkrétné byla jeho priprava i vystupy konzultovéany se
zéstupci podniki CSAD i s pracovniky piislusnych odbort dopravy na trovni okresnich i méstskych
nérodnich vybort. To ve vysledku prispivalo ke zvy$eni hodnovérnosti studie a moznosti vyuzit ji jako
vstupni podklad pro pripadné dalsi studie Ci projekty. Ostatné v nékterych méstech uz v té dobé méli
na posouzeni vhodnosti zavedeni trolejbusové dopravy pracovat z vlastni iniciativy, takze pokud zde
jiz existovaly néjaké studie (byt treba ve stadiu rozpracovanosti), byly i tyto zahrnuty do posouzeni ze
strany VUD.

V zadani bylo stanoveno, ze trolejbusova doprava nebude mit v zadném z mést ambici nahradit
stavajici provoz autobust jako celek, ale pouze cca polovinu jeho rozsahu. K prevedeni do
trolejbusového modu mély byt vybrany jen ty existujici autobusové linky, které byly nejvytizené;jsi,
pripadné useky, kde jezdily dvé az tri autobusové linky soucasné. Zajimavé bylo odmitnuti stavby
méstskych okruht, zvlasté téch jednosmérnych, coz napriklad v 50. letech byly oblibené formy
navrht budovani trolejbusovych trati (nicméné skutecny trolejbusovy okruh méla od roku 1952 u nas
jen Ostrava). Trolejbusové linky mély dosahovat Spickového intervalu 3 az 14 minut, sedlového pak 8
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az 25 minut. Veskeré vypocty byly provedeny na vyuziti trolejbust Skoda 14 Tr, které se mély svou
kapacitou nejvice ptiblizovat tehdy béZné provozovanému autobusu Karosa SM 11. Mésta vhodna
pro kloubové vozy méla byt vytipovana samostatné.
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V roce 1982 byly v Karlovych Varech v provozu i tii autobusy Ikarus 280. I studie trolejbust
pripoustéla moznost pouziti kloubovych trolejbusa 15 Tr. (zdroj: DPKV)

Témér tricitka mést byla rozdélena do trech kategorii podle toho, jak byla na zavedeni trolejbust
pripravena. V prvni se nachazela mésta s tzv. redlnou pripravenosti, coz znacilo mésta, v nichz mélo
byt mozné zavadét trolejbusy prakticky okamzité. Autori predpokladali, ze by v nékterych méstech
mohly trolejbusy vyjet uz na konci sedmé pétiletky, tedy do roku 1985 - po pouhych trech letech od
zpracovani dokumentu (!), pripadné by se zde objevily v prubéhu pétiletky osmé (1986-1990).

Z tohoto davodu méla byt v téchto méstech zadéna jiz projekéni priprava na vytvoreni prvni etapy
rozvoje trolejbusové dopravy. Dal$i kategorii predstavovala mésta, kde by zavedeni trolejbust
pripadalo v ivahu az béhem let 1990 az 2000 (9. a 10. pétiletka), ¢ast mést poté byla oznaCena pro
trolejbusy jako nevhodnd pro zavedeni drive nez okolo roku 2000 (tj. mysleno po roce 2000).

Karlovy Vary, které zajimaji nas, spadaly do prvni zminéné kategorie, a to spole¢né s Zilinou,
Havifovem, Banskou Bystrici a Kladnem. Zatimco v Kladné ani v Havirové trolejbusy nikdy nevyjely,
Banska Bystrica i Zilina se jich do¢kaly, byt se tak nestalo v pritbéhu sedmé pétiletky, jak bylo
avizovano.

........

vyhled do roku 2000 pocital s narustem az na 82 000. V tomto ohledu je nutno rici, Ze se planovam
znacné prepocitali. Ve skutec¢nosti byly Karlovy Vary na pocatku 80. let na vrcholu své demografické
krivky a pocet obyvatel zde od té doby kontinualné klesal, takze dnes zde Zije jen zhruba 46 000 lidi.
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Na druhé strané bylo vzdy nutno zapocitat i nemalé mnozstvi zde ubytovanych lazenskych hosta,
nebot ti tvorili ne nevyznamnou slozku poctu prepravenych pasazéru (v roce 1980 mélo byt
v Karlovych Varech prumérné okolo 5 000 hostl denné).

Méstska doprava zde byla v roce 1982 provozovana na celkem 17 linkach o délce 199,4 km, které
svym charakterem odpovidaly klasickému provozu zajitovanému podnikem CSAD té doby, tj.

s napojenim prakticky vSech myslitelnych relaci, avSak jen s malym poctem spoji. Pro provoz bylo

k dispozici 57 autobust, z toho tfi ¢lankové typu Ikarus 280 a 54 vozi SM 11 a doZivajicich vozl
Skoda 706 RTO. Ro¢né najezdily autobusy pres 3,1 mil. kilometra a prepravily pfes 19 miliént osob.

Jako linky se skutecnym charakterem méstské dopravy byly oznaceny pouze ¢tyri (Cisel 2, 3, 6 a 10),
které mély spickovy interval 5 az 10 minut a které svym charakterem plnily stanovené naroky

na zavedeni trolejbusové dopravy dle parametrt studie VUD. Neni proto prekvapivé, Ze pro nasazeni
trolejbust byly vytipovany pravé ¢tyri trasy, které vsak studie oznacila ¢isly 1 az 4 (tedy mimo
dobové ¢&islovani linek CSAD). Konkrétné mélo jit o linky:

Linka ¢islo 1: Tuhnice - Moskevska - Trznice - nemocnice - Na Vyhlidce - U Imperidlu - Lazné I (o
délce 6,5 km a se Spickovym intervalem 10 minut a sedlovym 15 minut);

Linka ¢islo 2: Doubi - Moskevska - Trznice - Vitézna - Stara Kysibelska (o délce 7,1 km a se
Spickovym intervalem 10 minut a sedlovym 15 minut);

Linka ¢islo 3: Sklarny Moser - Engelsova (dnes Sokolovskd) - Trznice - nemocnice - Lidicka -
Drahovice (o délce 6,6 km a se Spickovym intervalem 10 minut a sedlovym 12 minut);

Linka ¢islo 4: Stara Role - Nejdecka - Engelsova (dnes Sokolovska) - Trznice - nemocnice -
Drahovice nebo Imperidl (o délce 7 km se Spickovym intervalem 5 minut a sedlovym 10 minut).



Plan vedeni navrhovanych trolejbusovych linek z roku 1982 vCetné vyznacenych pozic prichazejicich
v ivahu pro vybudovani vozovny. (autor: VUD Zilina, pracovi$té Brno; Uprava redakce)

V pripadé linek ¢isel 1 az 3 byla $pickova potieba vozidel odhadovéna vzdy na 6 vozi, v pripadé linky
¢islo 4 mélo byt k dispozici 12 vozidel. Denné tak mélo byt nasazeno do provozu max. 30 trolejbust.
Celkova potteba vozidel byla vypoétena na 42 trolejbusti typu Skoda 14 Tr.

Uvedeny plan mél byt realizovan do konce devaté pétiletky, tj. do konce roku 1995. Do té doby se
vSak mélo zacit alespon s realizaci prvni etapy rozvoje trolejbusové dopravy, ktera by zahrnovala
vybudovani dvou linek, jez by obslouzily predevsim oblast lazni a méstského centra. Tuto etapu mélo
byt vhodné uvést do provozu jiz koncem 7. pétiletky, anebo po¢atkem pétiletky osmé, tedy uz okolo
roku 1985. Urychlenému postaveni vSech Ctyr trati dle navrzeného schématu mél branit v podstate
jen urovnovy prejezd s zeleznicni trati Cheb - Sokolov na Nejdecké ulici, kterou méla vyuzivat linka
smérujici do Staré Role. Tato trat byla v danou dobu elektrizovana (k dokonceni doslo v roce 1983),
coz mélo vylucovat zavedeni trolejbusti. Nahrada uroviového krizeni novym podjezdem pritom
nemeéla probéhnout drive nez v roce 1990.

Autori studie kromé této zakladni ctyrlinkové sité polemizovali o tom, ze by bylo mozné v budoucnu
nitky médéné pavuciny rozplést jesté do dalSich oblasti, a tim pocet trolejbusovych linek navysit,
pricemz vyuzivana by byla z vétsi ¢asti jiz ona zékladni struktura trati. Jen slovné tak byla nastinéna
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moznost rozvétveni v oblasti Staré Role (po ul. OkruZni), vybudovani linky do sidli§té Cankovska atp.
Zajimava byla rovnéz nasledujici zminka: ,Redlné je rovnéz primé trolejbusové spojeni K. Vary -
Ostrov n. Ohri - Jachymov, jehoz uskutec¢néni nardzi na nizkou sveétlou vysku Zelezni¢niho podjezdu
na Jachymovské. Pro toto propojeni by tedy bylo vhodné hledat novou trasu, napriklad s vyuzitim
ulice V. Noska s nutnym mimourovnovym vykrizenim s Zeleznicni trati Cheb - Chomutov. Propojeni
uvedenych mest by ddle snizilo spotrebu tekutych paliv a mohlo vyuzit existujiciho zkusebniho
trolejového vedeni Ostrov - Jachymov.”

Kromé trolejbust se méla zvazit i moznost zavedeni elektrobusu, ale jen coby dopliikového systému
na trase od nadrazi pres centrum proti proudu ricky Teplé az ke kone¢né Lazné I. Vozidla pro
takovou linku méla byt porizena nejlépe z dovozu, coz si 1ze v dané dobé vzhledem k cenam takovych
vozidel jen obtizné predstavit (byt se jejich vyvojem zabyvali i nékteri vyrobci v zemich vychodni
Evropy).

Pokud by se Karlovy Vary spokojily s onou ¢tyrlinkovou siti jako koneénym stavem, mélo byt nadale
zapotrebi pro obsluhu mésta jesté 30 autobust, které by obsluhovaly dal$ich 8 linek. Jak je z tohoto
poctu zrejmé, pocitalo se s ipravou stavajiciho linkového vedeni (a tedy s redukci poctu 17 linek

na 12) na strané jedné, a se zvySenou potrebou vozidel na strané druhé, coz odrazelo ocekavany
narust poctu obyvatel (pro rok 1995 mélo jit o 72 000). Zajimavosti je, ze ze Ctyl navrzenych
trolejbusovych linek mély byt tii (¢isel 2, 3 a 4) podle autoru studie vhodné nikoli pro uziti trolejbust
14 Tr, ale ¢lankovych typu 15 Tr. Nebylo vSak jiz uvadéno, zda by uziti kloubovych trolejbust
znamenalo soucCasné Upravu intervalu a snizeni celkového inventérniho stavu trolejbust z onéch
predpokladanych az 42 vozi.

Alternativné bylo navrhovano pro nasazeni na linkéach ¢isel 2 aZ 4 i pouZiti kloubovych vozii Skoda 15
Tr. Na snimku vidime prototyp z roku 1983 na brnénském vystavisti. Sériovou vyrobu se nicméné
podatilo rozeb&hnout az v roce 1988. (foto: Skoda Ostrov)

Zrizeni trolejbusové dopravy mélo vyvolat i nékolik nezbytnych primych investic, konkrétné upravu
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polomért obloukd silnice v blizkosti hotelu Imperiél, dale vyménu mostu pres reku Teplou u Lazni
IV., zpevnéni povrchu nékterych komunikaci a zminény zeleznicni podjezd na Nejdecké ulici na cesté
do Staré Role. Za neprimou investici pak bylo povazovano vybudovani silni¢niho prutahu /6 po
levém brehu Ohre, ktery se ale planoval nezavisle na vybudovani trolejbusu.

Celkové odhadované naklady byly vycisleny na 154 mil. K¢s (pro porovnani primérna mzda v roce
1983 cinila 2 822 Kcs), pricemz nejvétsi polozkou méla byt stavba nové vozovny, ktera méla
spolknout 43,5 mil. K¢s. Z tohoto duvodu bylo navrzeno, ze by v ramci prvni etapy nemusela byt
vozovna vystavéna a Ze by byl nadale vyuzivan stavajici zdvod CSAD, k ¢emuz by vSak bylo nutné
vybudovat navic manipulacni trat (alternativné byla jako vozovna nabizena lokalita v Tuhnicich).
Bohuzel autori neuvadeéli, které presné useky (vyjma zminéného vagniho tvrzeni v centru a ldzernské
cdsti) mély byt v ramci prvni etapy vybudovany, ani jaka by zde byla potreba vozidel, na druhou
stranu je zajimavé, Ze se pocitalo s tim, Ze i v budoucnu bude doprava ve mésté zajiStovana
podnikem CSAD a Ze tedy nedojde ke zfizeni méstského DP.

Préavé vozidla v cilovém poctu 42 ks méla byt dalsi vyraznou nakladovou polozkou - jejich ndkup mél
vyjit na 26 mil. K¢s. Pro napajeni mélo vzniknou celkem pét typizovanych méniren (24,5 mil. Kcs),
traté mély mit celkovou délku 17,9 km (dvoustopé vedeni; 20,6 mil. KCs), potfeba trak¢nich kabell
byla odhadnuta na ¢astku 7,8 mil. K¢s atp. Pri dennim probéhu 6 100 km v pracovni dny a 3 500 km
v nepracovni dny mélo dojit rocné ke snizeni emisni oxidu uhelnatého o 48 850 kg, ¢astic NOy

09 770 kg a dal$ich uhlovodikt (CH,) o 3 500 kg.

Prestoze studie sama o sobé byla bezpochyby dobrym zakladem pro zhodnoceni moznosti zavedeni
trolejbusové dopravy v Karlovych Varech, sami autori si uvédomovali, Ze jde o koncept predbézny,
takze bude nutné pred realizaci I. etapy posoudit jeSté dalsi mozné alternativy vedeni trolejbusovych
tras zékladni sité. Zminéno bylo napriklad vedeni trolejbust po Ostrovském mosté, namisto
navrzeného smérovani po Chebském mosté (Slo mimochodem o stejny Ustupek, jaky byl zanesen do
planu na zavedeni trolejbusové dopravy jiz v kvétnu 1955), ¢i zména trasovani v oblasti Trznice.
Navaznym krokem mélo byt zpracovani podrobné studie, ktera by jiz stabilizovala vyslednou podobu
sité a kterd by jiz mohla byt zdvazné zapracovana do uzemné planovaci dokumentace. O tom, ze
neslo jen o volani do vétru, svédc¢i zavéreéna poznamka, ze: ,Projektovd pripravenost je

Vv soucasnosti zajistovdna zpracovanim studie Pragoprojektu s terminem konec roku 1982.”

Zavér studie jednoznacné hovoril pro zavedeni trolejbusové dopravy, a to s ohledem na jeji
ekologicky i ekonomicky prinos (snizeni spotreby tekutych paliv). Ucelena realizace ale neméla byt
mozna kvuli ndvaznych investic, a tak mélo dojit k rozdéleni na dvé etapy s tim, ze nejdulezitéjsi
primé investice, zejména onen podjezd na Nejdecké ulici, mély byt zahrnuty do planu nejblizsi
pétiletky (1985-1990), aby bylo mozné popisovanou zakladni sit ¢tyr linek dokoncit. V tomto sméru
uz ale zustalo volani nevyslySeno. Napriklad zminény podjezd na Nejdecké ulici vznikl az po roce

2003. Oproti tomu trolejbusy nevyjely v Karlovych Varech doposud.
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