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V souvislosti s navrhem na vyuziti ¢asti tunelového komplexu Blanka méstskou autobusovou linkou,
jeZ by propojila severni ¢ast Prahy (Cimice, Bohnice a Kobylisy) s Dejvicemi na protéjsim biehu
Vltavy, vyuzijeme prilezitosti pro ohlédnuti do historie prazské MHD a pripomeneme si ndmét

na vyuziti prazskych tunelt autobusy meéstské dopravy pochéazejici z let 1960 az 1961, kdy byla
autobusova doprava zvazovana coby jediny prostredek MHD. Soucdsti tohoto zaméru bylo
vybudovani i jednoho tunelu, ktery by slouzil dokonce vyhradné pro potfeby méstskych autobust.
Jaka vedla k navrhu cesta a jak byl zamér hodnocen se pokusime nastinit v nasem dvoudilném
pojednani.

Prazska doprava (nikoli pouze ta méstskd) byla po druhé svétové vélce predmétem hned nékolika
studii, které se pokouSely resit prepravni vztahy v nejruznéjSim detailu a navrhnout takova reseni
uli¢ni sité a dopravniho usporadani, jez by dokéazala absorbovat zvysujici se pocet cest stéle
rostouciho po¢tu obyvatel i nardist individuélni automobilové dopravy. Rada téchto studif navazovala
na planovani z obdobi 30. let, a predevsim let druhovalecnych, pripadné se odkazovala na jiné
soubézné vedené studie, takze se mnohé dokumenty vzajemné podminovaly, ¢imz dochazelo ke
komplikacim pri prosazovani stanovenych cili, nebot v ére bujarého planovani se pomérné bézné
stévalo, ze mnoho navrzenych staveb bylo odkladano pro absenci finan¢nich prostredkd, priliSnou
ambicidznost ¢i nepresvédcivy vyznam v kratkodobém horizontu. Roztristénost ivah (jen smérné
uzemni plany Prahy vznikly v letech 1948-1955 hned tfi) se propisovala i navrzich na reSeni méstské
dopravy, kde se predevsim sklonovala otédzka vystavby metra a role elektrické dopravy.

Strategie povrchové méstské dopravy byla po valce ukotvena na vyuzivani tramvajovych trati

s modernimi ¢tyrnapravovymi vozy (koncepce PCC) a vystavbé odlehcujicich trati trolejbusovych, jez
mély doplnit dalsi trasy vedené do okrajovych ¢asti Prahy. Autobusum byla prisouzena uloha ryze
doplikovd, coz vychézelo z vysokych provoznich nakladd a nizsi kapacity voza dané zvolenym
technickym reSenim tuzemskych vozidel (navzdory snahdm o vyvoj autobusu se samonosnou



karoserii se nadale prosazovala vozidla trambusové konstrukce postavena na upravenych podvozcich
nakladnich automobilt).

Drive propagovana trolejbusova doprava zacala byt ve druhé poloviné 50. let pozvolna zatracovana.
Jesté v letech 1958 az 1960 byly realizovany porovnéavaci zkousky trolejbust Skoda 9 Tr a Tatra 401,
které mély odpovédét na budoucnost smérovani prazské trolejbusové dopravy, nicméné uz v prubéhu
porovnavani bylo rozhodnuto o utlumu trolejbust v Praze. Jesté jednou se legendarni ,devitka“
objevila v Praze v roce 1968 (z té doby pochazi tato fotografie), kdy byla ¢ésti pracovniki prazského
DP i vyrobce vozidla vyvinuta marnéa snaha o zachovani alespon poslednich trolejbusovych trati ve
mésté. (foto: Skoda Ostrov)

Extenzivni ndvrhy na vybudovani novych tramvajovych a trolejbusovych trati napric
Ceskoslovenskem ale zacaly jiz na po¢éatku 50. let nardZet na nesmyslnost a nerealnost
komunistickym vedenim vnuceného planovaného hospodarstvi, kdy stanovené cile nékolikandsobné
presahovaly redlné kapacity zdecimovaného ¢eskoslovenského prumyslu. Neschopnost vybudovani
slibenych elektrickych méstskych linek byla v ramci disponibilnich zdroju saturovana dodavkami
autobust (zérnym prikladem takového poc¢inani mize byt zavedeni méstské autobusové dopravy

v Kladné v roce 1953 coby ,doc¢asna nahrada“ za stale absentujici trolejbusy), takze ackoli

na oficialni celostéatni strategii budovani novych tramvajovych a trolejbusovych trati se nic neménilo,
realné vyznam a pocet autobusu rostl, coz si Ize ilustrovat na nasledujicich ¢islech: zatimco v roce
1946 se podilely autobusy MHD na poc¢tu piepravenych cestujicich v rdmci CSR jen 3,7 %, v roce
1955 $lo uz 0 13,7 % (do provozu tehdy nasazovaly ¢eskoslovenské DP celkem 561 autobust), coz uz
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témeér vyrovnavalo vykony papirové preferovanych trolejbusu (v roce 1955 $lo o0 15,3 % pri 500
vozech).

Uz od poloviny 50. let tak silily hlasy, které se zasazovaly za revizi dosavadnich postulatl pri
navrhovani a zavadéni novych linek MHD. Soucasné byl hlasité prosazovan vyvoj nového méstského
autobusu, ktery by svymi parametry dosahoval kvalit vozu zapadni provenience, predevs$im co se
nabizené prepravni kapacity tyce.

Zlomovy okamzik priSel v roce 1958, kdy doslo ke zruSeni ministerstva mistniho hospodarstvi, pod
néjz dosud spadaly i provozy méstskych doprav, a k prevedeni problematiky verejné dopravy do
gesce ministerstva dopravy, coz vedlo k persondlnim zménéam, a tim i k odliSnym pohlediim
ministerskych tredniku na roli jednotlivych dopravnich prostredki. Soucasné byl v témze roce
dokonc¢en v Praze po dvou letech rozséhly prepravni dopravni pruzkum, jehoz vysledky poslouzily
jako zdéklad pro planovani verejné i individualni automobilové dopravy. Uz 27. 2. 1959 bylo zastupci
prazského, brnénského a ostravského DP na schuzi poradniho sboru méstské dopravy prohlaseno, ze
neplanuji pokracovat v rozvoji trolejbusové dopravy a do budoucna hodlaji nanejvys udrzovat
stavajici stav. Jen par dni poté - 11. 3. 1959 - bylo vladnim usnesenim ulozeno ministerstvu
vSeobecného strojirenstvi, aby zajistilo vyvoj nového méstského autobusu, jehoz navrhované
parametry se staly vychozi mérnou jednotkou pri utvareni strategickych dokumentu (odvadély se od
néj vypocty obsaditelnosti, hodinovych kapacit, cestovni rychlosti atp.).
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Néahradou za trolejbusy v Praze se mél stat nové vyvinuty typ M 11 (pozdéji SM 11), jehoz vyvoj byl
zahdjen v breznu 1959. Na snimku vidime vyrobu linkové verze v Karose Vysoké Myto. (zdroj: archiv
Iveco Czech Republic)

V listopadu 1959 byl dokonc¢en Ndvrh generdlniho dopravniho reseni hl. m. Prahy, ktery do
budoucna pracoval s pouze dvéma dopravnimi prostredky - s autobusy a s tramvajemi, pricemz
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tramvajim méla zlstat role paterniho dopravniho prostredku, ktery by na tsecich v centru mésta
vyuzival tunelovych tras. Z povrchu v jadru mésta mély tramvaje zcela zmizet a nahrazeny meély byt
v dopliikovych relacich autobusy (napriklad z Vaclavského nameésti do Jindrisské a VodiCkovy ulice),
predevsim vSak mély uvolnit prostor automobilim. Je zajimavé, ze jiz tehdy se objevovaly nazory,
které prenechani ulic automobiliim kritizovaly a které mySlenku, Ze tramvajova doprava tu
individuélni brzdi, zavrhovaly, pricemz argumentovano bylo uz zndmymi zahrani¢nimi zkusenostmi
(zejména) z Velké Britanie a USA, kde se ukazalo, Ze - svéte, div se - autobus stoji v identickém
Stridlu aut, jako drive stévala tramvaj.

Uvedeny dokument putoval na ministerstvo dopravy, které k nému predneslo radu vyhrad, coz vedlo
v kvétnu 1960 k vyvolani jednani za GCasti pracovnikli uvedeného ministerstva, Statniho tstavu pro
projektovani vystavby hl. m. Prahy (SUPRO), DP hl. m. Prahy, méstského vyboru KSC a primétora
Prahy.

Autori Ndavrhu generdlniho dopravniho reseni hl. m. Prahy (ze SUPRO) pocitali ve svych propoctech
s tim, Ze postupné klesne ve vztahu ku Praze vyznam Zelezni¢ni dopravy na poctu prepravenych
cestujicich o 43 %, u autobustt CSAD o 31 % a u méstské dopravy o 12,5 %. Naopak vyrazné
prirtustky méla vykézat individualni automobilova doprava, u niz se predikoval v predméstské
dopravé narust o 620 % a v méstské o 570 %. Ministerstvo ovSem tato ¢isla rozporovalo, a to

na zakladé dvou premis.

Funkéni vzorek autobusu SM 11 byl vyroben jiz v roce 1961, pouzival ale celou fadu komponenti ze
zapadni Evropy, které bylo nutné pro sériovou vyrobu nahradit. Se zahajenim sériové produkce se
pocitalo od roku 1965, pricemz tento zameér se skutecné podarilo splnit, nabéh byl ale pozvolny a
vyrobni kapacita nepostacovala pro pokryti potreb tuzemskych provozovatell. (zdroj: archiv Iveco
Czech Republic)

Tou prvni mélo byt postupné snizovani cen verejné dopravy s tim, jak by stoupal poCet automobila.
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V kone¢ném dusledku méla byt veskera doprava zcela zdarma, takze by ji vyuzivali dle nazoru
ministerskych uredniku i lidé, kteri by vlastnili osobni automobil. Druha ivaha se zamérovala

na vyuziti obrich pujcoven automobil, které mély vzniknout po obvodu Prahy. Lidé by pak vyuzivali
méstskou dopravu k dopraveni se k témto pujcovnam a pouze za rekreaci mimo Prahu ¢i pro jiné
mimoprazské cesty by jezdili automobilem. Slo o myslenku vskutku nekonvenéni a zastupci SUPRO
v ramci predmétného jednani davali neprilis obratné najevo, Ze je uvedeny navrh utopisticky. Ministr
dopravy Dr. FrantiSek Vlasdk, ktery uvedenou myslenku propagoval, nicméné trval na tom, ze pri
zohlednéni obou faktorl (dopravy zdarma a pujcoven) budou potreby hlavniho mésta rozdilné

s vypracovanym navrhem z listopadu 1959. Predevsim by se liSily odhadované kapacity propustnosti
silnic a krizovatek (automobill by bylo vyrazné méné), takze by dle jeho nézoru potreby rychlé
méstské dopravy zvladly bez obtizi pouze autobusy. Tramvajovou dopravu by bylo mozné zlikvidovat
a uSetrit sumy planované na budovéani podpovrchovych tseku. Investice nutné pro autobusy by byly
prevazneé viceucelové, tj. slouzily by jak autobustim, tak ostatnim tc¢astnikim silni¢niho provozu.

Z hlediska vozového parku bylo nékolikrat zminéno, Ze by nérustu prepravni kapacity mohlo byt
dosazeno za vyuziti patrového (jednopodlazniho) autobusu. Navrzeno dokonce bylo, aby se nékolik
takovych autobust opatrilo na zkousku, byt by nemohly byt pouzity na tisecich v centru mésta kvuli
vySce trolejového vedeni. Zajimava a na svou dobu pokrokova byla i pozndmka jednoho z re¢niki, ze
pokud by se vyvinul autobus uréeny vyhradné pro potreby méstské dopravy (tedy nikoli unifikovany
pro odvozeni linkové a dalkové verze, jako tomu bylo dosud), mohl by byt vysledkem takového vyvoje
autobus ,s velmi nizkym podvozkem”, coz by urychlilo vyznamné vyménu cestujicich.

Na nizkopodlazni autobus si vSak Praha musela jesté par desetileti pockat.

Zastancem nahrady tramvaji autobusy byl i tehdejsi primator Prahy Adolf Svoboda (ve funkci setrval
az do roku 1964). Ten v diskuzi o zaporech tramvaji v tunelech prisel s myslenkou, ze pokud v tunelu
dojde k zavadé jediné tramvaje, dojde k zastaveni dopravy na vSech trasach napojenych na tunel a

v mnoho pripadech dokonce v celém mésté, coz vyvolava usmévnou paralelu s jinym Svobodou ve
funkci prazského primatora - Bohuslavem -, ktery se v rozhovoru na téma uvazovaného
tramvajového okruhu v roce 2023 ,proslavil“ vyrokem, ze: ,(...) v okamziku, kdy na néj (tj.

na tramvajovy okruh) postavite moc tramvaji, nepojedou, protoze budou stdt v rade za sebou”.



Pohled do interiéru funk¢niho vzorku autobusu Karosa SM 11. (zdroj: archiv Iveco Czech Republic)

Diskuze nakonec dospéla k rozhodnuti vypracovat jiz do konce ¢ervna 1960 dokument, ktery mél
moznosti zavedeni ryze autobusového provozu zhodnotit. Analyza méla ukazat vyrazné nizsi primé
naklady na autobusy oproti tramvajim (4,107 KCs versus 2,59 K¢s, tj. 0 37 %), vyssi (!) cestovni
rychlost u navrhovanych expresnich autobusovych linek (21,4 km/h u tramvaji oproti 22,8 km/h u
autobust) a celkové naklady na zrizeni systému o 532 mil. KCs nizsi s tim, Ze vétSina investic by
navic byla vyuzivana vSemi silni¢nimi vozidly. Navrh ale také predestrel jista uskali.

Bez ohledu na pohdadky o pujéovnach automobilil, které nemély vibec zadnou oporu v jinych
strategickych dokumentech té doby, a tak s nimi Slo jen obtizné pocitat, by ndhrada tramvaji
autobusy vyvolala na nejzatizenéjsich tsecich v centru mésta interval pouhych 36 vterin. Pro
dosazeni takového taktu bylo nemyslitelné, aby autobusy sdilely infrastrukturu s nakladnimi a
osobnimi automobily. Re$eni v podobé vyhrazenych jizdnich past uprostred vozovky ¢i po jejich
krajich sice byla v té dobé jiz zndma z americkych, ale i italskych (Milan) mést, jenomze uzké ulice
centra Prahy (bez ohledu na plany rozsahlych asanaci) takovou moznost neskytaly. Jedinou variantou
by bylo vybrané ulice vyhradit pouze autobusum a automobily odklonit do ulic sousednich. Jenomze
provedené vypocty ukazaly, ze by v takovém pripadé doslo na sledovanych krizovatkach v centru
mésta jeSté béhem 60. let k naprostému vycerpani kapacity a propustnosti. Tak se vratila myslenka
tzv. vertikalniho usporadani verejné dopravy v centru, tedy s vyuzitim tunelovych tseku, nikoli
ovSem tramvajemi, ale autobusy. Po seznameni odpovédnych pracovniki bylo v ¢ervenci 1960
ulozeno atelieru ¢. 8 Statniho Ustavu pro projektovani vystavby hl. m. Prahy (SUPRO), aby
vypracoval aktualizovany Ndvrh generdlniho reseni méstské hromadné dopravy v Praze, ktery by
zohlednit nové skutecnosti a predpoklady v jiz zpracované varianté tramvaj + autobus (z listopadu
1959), doplnil ryze autobusovou koncepci MHD a obé reseni porovnal.
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Konec I. dilu, II. dil bude publikovdn dne 4. 4. 2025.
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