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Vcerejsi prvni dil naseho pojednéni o autobusovém tunelu pro Prahu nastinoval silici roli méstské
autobusové dopravy v 50. letech a ndmét ministerstva dopravy z kvétna 1960, které nesouhlasilo

s konceptem kombinovaného systému tramvaj + autobus navrzeného v listopadu 1959, a namisto néj
prosazovalo zajisténi verejné dopravy pouze za vyuziti autobust. Provedené vypocty v 1été 1960
prokazaly, ze nasadit v centru Prahy autobusy na stavajici sit ulic je i v teoretické roviné prakticky
nemozné, a tak bylo zadédno porovnani tzv. vertikalniho reSeni dopravy, tj. s podzemnimi useky,
nadale vSak v kombinaci tramvaj + autobus, anebo pouze pro autobusovy provoz.

SUPRO pracoval na dané koncepci v uzké kooperaci s ministerstvem dopravy, Dopravnim podnikem
hl. m. Prahy a s Ceskym vysokym u¢enim technickym (ve véci diskuze a navrhu tunelovych tuseki).
Préace byla dokonc¢ena 31. 10. 1960 a poskytnuta k dalSimu posouzeni. V souladu s drivéjSimi
uvahami a vladnim usnesenim €. 254 z roku 1958 se pocitaly intenzity dopravy a kapacity na pocet 1
017 000 obyvatel, ackoli se uz tehdy uvadeélo, ze nelze jednoznacné tvrdit, Ze se uvedend hodnota
podari i po roce 1975 udrzet. Jako jedna z hlavnich vyhod autobust byla prezentovana rychlejsi
predpokladalo, ze bude za stejnou dobu mozné poridit 3x nové autobusy, a tim drzet kvalitu verejné
dopravy vzdy na vysoké urovni, nebot technologické novinky budou rychleji aplikovany.
Nejdulezitéjsi benefit autobusta mél pochopitelné spocivat v jejich flexibilité, moznostech rychlého
pretrasovani ¢i objizdéni v pripadé poruch.

Naopak védomou nevyhodou byla ekologicka zatéz. Jiz v cervnu 1960 byly nepriznivé hygienické
dopady autobusu vyrovnavany tvrzenim, ze budou brzy zavedeny do vyroby katalyzatory, které
mnozstvi skodlivych emisi vyznamneé snizi. O Ctyri mésice pozdéji bylo uvadéno, ze vybaveni vozidel
katalyzatory Ci zajiSténi chemické reakce vyfukovych plyna s jinymi latkami (konkrétné ozénem) je
primo nezbytnou podminkou pro zavedeni autobust do centra mésta coby nahrady tramvaji.
Predikce montaZze katalyzatoru do sériové vyroby (predestirana na rok 1962) se ukéazala naprosto
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lichou (prvni prazsky autobus se mohl katalyzatorem pysnit az v roce 1993), coz ale autori studie
nemohli védét.
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V méstské verzi kloubovy ,ertdk” ideové navrzen byl, k jeho realizaci ale nikdy nedoslo. Vlastni
provedeni méstskych kloubovych vozii postavenych na platformé vozi Skoda 706 RTO vzniklo
pozdéji v Polsku a v Rumunsku, pricemz polsky Jelcz 021 byl v roce 1968 testovan i v Praze, kde vSak
jeho v té dobé jiz beznadéjné zastarala koncepce prilis obdivu nesklidila. (zdroj: archiv Iveco Czech
Republic)

Pomineme-li samotnou problematiku katalyzatoru, vyhovoval jinak navrhovany typ M 11 (pozdéji
znamy jako SM 11) v§em parametriim, které byly od moderniho autobusu o¢ekavany. Nenf jisté bez
zajimavosti, Ze u tramvaji, které byly s ,eSemkou” srovnavany, takova spokojenost s typem T III
(pozdéji T3) nepanovala a navrhovana byla cela rada uprav vychoziho modelu (prostredni dvere
napriklad mély byt o tretinu zvétSeny, zkoseni skiiné mélo byt eliminovano tak, aby vSechny dvere
byly rovnobézné atp.). Zaznélo rovnéz, ze koncepce PCC, na niz jsou tramvaje stavény, je uz prezita
a vyvoj by mél zejména v elektrické ¢asti smérovat odliSnym smérem. Jako idealni pak byl vniman
¢lankovy vaz o délce 19-21 m. Oproti tomu u autobust se (v tento okamzik) o kloubovych vozech
jesté nehovorilo, alternativa byla spatrovéana jen ve vyvoji ,velkého méstského autobusu”, coz mél
byt viiz délky 12 m s kapacitou 94 osob. Uplné opusténa byla myslenka patrovych autobusd.

I v pripadé, Ze by byla zvolena kombinovana varianta (tramvaj + autobus), se pocitalo s tim, Zze dojde
k vyznamné redukci tramvajové sité. Ze 108,65 km dlouhé sité (méreno jednokolejné) mélo byt nove
vybudovéno 68,29 km, z toho 6,46 km mélo byt vedeno v trojici tunel (Spejchar - Nam. Miru,
Karlovo ndm. - Florenc a Nuselsky most - Florenc). Tunelové Gseky se mély krizit mimourovnove
(Mustek), uroviiové prupletem koleji v podzemi (Muzeum) a uroviiové na povrchu (v misté dnesniho
Masarykova nadrazi, resp. Florence). Nové traté mély byt prevazné segregované od zbytku dopravy.
Autobusy mély plnit roli napajecu tramvajovych linek, odleh¢ovacich radialnich tras k tramvajim a
vybranych tangenciélnich spojnic. Celkem se pocitalo s 810 tramvajemi a 450 autobusy (vCetné
provozni rezervy).
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Ackoli se s trolejbusy uz dale v Praze nepocitalo, celkové jejich budoucnost na pocatku 60. let jesté
odpiskéna nebyla. I vyvoj nového autobusu M 11 byl proto zadan tak, ze by jeho karoserie méla byt
s trolejbusem unifikovana. Funkcni vzorek trolejbusu T 11 byl dokoncen uz v roce 1964, tedy jesté
pred zahajenim sériové vyroby autobust. Nésledoval prototyp (1965) a Sestikusova ovérovaci série
(1966/67). K sériové vyrobé ovsem nedoslo, karoserie se ukazala pro trolejbus jako nevyhovujici.
(foto: Skoda Ostrov)

U autobusu se kalkulovalo rovnéz s tunelovymi tseky, ovSem specialné pro autobusy mél vzniknout
jediny. Zacinat mél na vrcholku Vaclavského namésti a autobusy jim mély podjizdét centrum mésta,
priCemz Usti na opacné strané historického jadra by bylo rozdélené. Jeden vyjezd by sméroval do
Kaprovy ulice, druhy do ulice Siroké. V ostatnich ¢astech by pak autobusy vyuZivaly spole¢né tseky
s automobily, nicméné jejich vybudovani by rozhodné nebylo levnou zélezitosti. Navrhovany byly
jednak nové tunely (Klarovsky tunel Ci Petrinsky tunel), ale také nové silnice a estakady.

Nutno rici, Ze v té dobé jesté nebyla fixovana pozice hlavnich dopravnich tepen ve mésté, jejich
planovani ale probihalo. Re$eni s méstskymi okruhy a radidlami (zndmé jako ZAKOS; Zdkladni
komunikacni skelet), na némz stoji Praha dnes, spatrilo svétlo svéta az v roce 1974, na pocatku 60.
let byl v kurzu jiny koncept, tzv. rostovy systém, ktery pocital s péti magistralami - tremi vedenymi
z jihu na sever (jedna z nich zCasti pozdéji vznikla a dnes tvori jednu z nejvétsich jizev na krase
Prahy) a dvéma ze zapadu na vychod. Tyto silnice mély byt vyuzivany také autobusy, u kterych se -
s vyjimkou Staroméstského tunelu - vibec nejprve nepredpokladalo vyuZiti vyhrazenych jizdnich
pruht. Problémem bylo, Ze nové silnice, které mély autobusy vyuzivat a po nichz byly nalajnovany
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navrhované trasy, nebylo mozno postavit béhem nékolika let. Budovani magistral mélo probihat
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automobilové dopravy ani nedévala smysl.

Teoreticky tak pripadala nahrada tramvaji autobusy v ivahu az po roce 1970 s tim, Ze by ke
zlepSovani provoznich parametru sité dochazelo az podle toho, jak by se jednotlivé infrastrukturni
stavby davaly do provozu. Pritom bylo brano v tvahu, ze provedené vypocty hospodérnosti provozu
jsou pocitany na finalni variantu, takze bylo zrejmé, ze po dobu nejméné 20 let by byly naklady

na provoz autobust ve skutecnosti vyrazné vy$si, nez bylo elaboratem nastinéno.

Puvodni porovnani v ramci studie bylo provedeno mezi tramvajemi T III (resp. T3) a autobusem M 11
(potazmo SM 11). Na snimku vidime prototyp tramvaje T III, ktery se od sériovych vozi je$té znaéné
odliSoval. , Té trojka“ byla jiz v roce 1960 prohldSena autory studie za zastaraly model, ktery
nesplnuje naroky na méstskou dopravu a navrzena byla cela rada jeho tprav. Budoucnost byla
spatrovana v tramvajich clankovych (pozdé;jsi typ K1). Ty se sice v Praze nakonec neobjevily, jejich
parametry ale pomohly mistni provoz fakticky zachranit. Porovnanim c¢lankovych tramvaji s autobusy
se totiz definitivné prelily vyhody i ekonomické ukazatele na stranu kolejové dopravy. (foto: archiv
DPP)

Pokud by se systém postaveny ryze na autobusech realizoval, bylo v rijnu 1960 navrzeno celkem 56
linek véetné rady linek expresnich, které mélo obsluhovat 1 109 autobust (véetné rezervy). Uvedené
Cislo je nesmirné zajimavé, nebot kombinovany systém se mél, jak jsme uvedli vysSe, opirat o 810
tramvaji nabizejicich vy$s$i prepravni kapacitu, které mélo doplnit jesté 450 autobusu. V ryze
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autobusové varianté Slo tedy o tdaj zjevné vyrazné podhodnoceny (coz ukdazala i historie, jak
vymluvné dokumentuje statistika z roku 1975, kdy bylo v Praze uz 1 241 autobustt SM 11 a Skoda
706 RTO a k nim jesté 952 tramvaji a 70 vagénu metra).

Prestoze u vétsiny staveb, v zdsadé kromé Staromeéstského tunelu, bylo slibovéano, ze by byly
viceucelové, neslo naklady na jejich vybudovani v zddném pripadé zanedbat. Navic se zpresnovaly
také dalsi vypocty z ¢ervna 1960. Ukazatele na jednu prepravenou osobu sice nadéle vychazely ve
prospéch autobust, ale pouze o 0,06 K¢s (0,570 Kés versus 0,510 K¢s), navic $lo o onu optimalni
variantu (po dokonceni celého systému), ktera byla, jak uz vime, prohlasena jako nerealna po dobu
minimalné dvou desitek let. Celositova rychlost v kombinované varianté meéla Cinit 22,41 km/h,
zatimco v ryze autobusové - navzdory zavedeni expresnich linek - by Slo jen o 20,85 km/h. Hlavnim
uskalim autobusu bylo, Ze jejich homogenni systém by byl na samotné mezi vykonnosti jiz v okamziku
svého spusténi. Nejzatizenéjsi tunelovy tisek mél byt v relaci Dejvice - centrum, pricemz u tramvaji
by se zde dosahovalo intervalu 60 sekund. U autobust, kde se uz drive operovalo s 36 vterinami, byl
vypocet korigovan na pouhych 27,2 vteriny. Zatimco u tramvaji s ohledem na vyuziti segregovanych
useki neslo pocitat s tim, Ze by se (vyjma zévad vozidel) prenasely do provozu vyznamné
nepresnosti, u autobusu bylo jen obtizné predstavitelné, ze by mohly interval pod pul minuty
dosahovat, kdyz mély sdilet zbytek sité s automobily. Moznost vytvoreni samostatnych téles i pro
autobusy pozbyvala smysl (hlavni vyhoda oproti tramvajim spocivajici ve snizené investi¢ni
narocnosti by byla devalvovana), teoreticky pripusténo bylo alespon vytvoreni vyhrazenych jizdnich
pruht (bez specifikace konkrétnich mist) a zastavkovych zalivli, které mély zabranit blokovani okolni
dopravy (to vSak narazelo na skutecnost, ze ne vSude by bylo mozné takové zalivy z prostorovych
davodu vytvorit).



Autobus Karosa SM 11 na propagaéni fotografii vyrobce projizdi Vaclavskym ndméstim. Pokud by
doslo k prevedeni tramvaji pod povrch, mélo byt pravé Vaclavské namésti jednim z mist, kde by byl
intenzivni autobusovy provoz, protoze by bylo nutno nahradit zruSené tramvajové traté jak

na nameésti samotném, tak v prilehlych ulicich (Jindrisskd, Vodickova). (zdroj: archiv Iveco Czech
Republic)

Z estetického (urbanistického) hlediska byla jako velka prekazka vnimano vyusténi Staroméstského
tunelu v horni Casti Vaclavského nameésti. Na rozdil od tramvaji, u nichz se rampa u Narodniho
muzea predpokladala jen v jednom z névrha, a i to pouze provizorné, u autobust mél byt
vjezd/vyjezd v blizkosti sochy sv. Vaclava koncipovan jako trvaly, nebot by zde dochéazelo k napojeni
na jednu z planovanych magistral (tu, jez dnes zname jako Severojizni). Toto bylo oznaceno jako
neprijatelné reseni, nebot by tim doslo ke zni¢eni jednoho z nejvyznamnéjSich ulicnich prostort

v metropoli. Sou¢asné nepanovalo nadseni ani z opa¢nych konct tunelu v Kaprové a Siroké ulici,
které byly v danych polohdch navrzeny jen proto, Ze Slo o jediné reseni, které snizovalo ploSnou
asanaci historické zastavby, nicméné ani v této varianté by historické domy nezustaly zcela
uchranény.
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Velky problém pak predstavoval i samotny Staromeéstsky tunel, v némz se pocitalo také se zrizenim
zastavek pro cestujici. Ackoli se papirové hovorilo o ,dokonalém odvétravani, dostatecné vyméne
vzduchu a katalytickém dodatecném spalovdni vyfukovych plyni“, bylo dodavano, Ze ani pouziti téch
nejlepsich dostupnych technologii nezabrani tomu, aby byli cestujici vystavovani nebezpecnym
Skodlivym exhalacim. Pfi intervalu pod tricet vterin nebylo mozné na u¢inné odvétravani vibec
pomyslet, nemluvé o tom, Ze se nepodarilo uspokojivé vyresit ani odvadéni odsavaného vzduchu nad
stfechy domu. Jedinou cestou by bylo vybudovani vysokych komind, coz se jevilo v historickém jadru
Prahy jako nemyslitelné.

Vystavba kratkych tramvajovych tunelt byla prohld$ena za mnohem realnéjsi, nez vytvoreni tunelu
Lautodrah”. Tunel pro autobusy by byl v porovnani s tim tramvajovym vzdy nesporné mnohem Sirsi a
vys$i, coz déle posouvalo v neprospéch autobusu odhadované investi¢ni naklady. Soucasné bylo
vedeni nekolejového vozidla v tunelu ridiCem vniméno jako vice nebezpecné, pricemz reseni bylo
spatrovano ve snizeni max. rychlosti pti jizdé v tunelu, coz by neumoznilo dosahnout slibovaného
intervalu 27,2 vterin. Druhou variantou by bylo pouziti smérového vedeni ¢i automatického rizeni
(obdoba pozdéjsich tramvaji na pneumatikach ¢i vozidel s optickym navadénim). Na pocatku 60. let
jiz mély s témito technologiemi probihat pokusy, autori studie ale dobte védeéli, ze k implementace
takového systému, pokud se vibec podari vyvojové dotahnout do konce, bude na ¢asové ose
mimobézkou k terminu zavadéni tunelovych autobusl v Praze.



Snimkem s autobusem Karosa SM 16,5 jsme nase pojedndni véea zahéjili, a tak jej dnes i pohledem
na stejny model autobusu ukonéime, tentokrat na propagacni fotografii porizené primo v Praze

na Dvorakové nameésti u budovy dne$niho ministerstva prumyslu a obchodu. (zdroj: archiv Iveco
Czech Republic)

Vytvorenim smérového vedeni by se z autobusu stala de facto zavisla trakce, pricemz by zde stale
zustavalo problematické hygienické hledisko. Jelikoz navrh na akumulaci zplodin a jejich vypousSténi
az po vyjezdu z tunelu byl prohldsen za iluzorni, bylo reseno, ze jedinou moznosti je nasadit do
tunelu vozidla na elektrinu. A protoze jedinym elektricky pohanénym a sméroveé vedenym vozidlem,
s nimz bylo mozno realné uvazovat, byla v té dobé tramvaj, byla tato varianta jednoznacnée
uprednostnéna a doporucena.

Studie z rijna 1960 se nasledné podrobila dalsi oponenture, pricemz se pozornost vénovala jesté
jednou trolejbusum (ne neoCekavané byla potvrzena jejich navrhovana likvidace jako spravna), a dale
vybranym dopracovanim a doplnénim kombinované i ryze autobusové varianty. Vypocty rentability
provozu byly predevsim rozsireny o nové typy vozidel - navrhovanou ¢lankovou tramvaj (pozdéjsi typ
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K1) a kloubovy autobus (M 16, pozdéiji jako model SM 16,5). Navrhovana sit autobust byla zmensena
pri vyuziti planovanych magistral z 365,4 km na 319,2 km, kombinaci standardnich a ¢lankovych
autobust meél pocet vozu klesnout na 951 ks, z toho 398 kloubovych. Z vypoctu nakladu ale vzesla
tak jako tak vitézné tramvaj, ktera v hodnoceni preskocila poprvé autobusy. Nasazeni clankovych
autobust bylo navic vniméno jako problematické kvuli niz$i dynamice jizdy, coz by prodluzovalo
jizdni doby. Jakmile se do zvazovanych nakladu promitly vedle ryze autobusovych staveb i dalsi
vyvolané investice (byt mély ve vysledku slouzit i automobiliim), vzrostly jen naklady na planované
tunely u autobust na 785 mil. K¢s, zatimco u tramvaji $lo o 501,40 mil. K¢s. Celkové néklady

na kombinovanou variantu (bez vozového parku) byly vycisleny na 3,177 mld. Kés, zatimco

na autobusovou kvuli stavbé magistral na 5,054 mld. K¢s.

Tim bylo prakticky rozhodnuto. Jesté v unoru 1961 byla zarazena do planu dodavek tramvaji T III
Praha s 400 vozy a dne 15. 7. 1961 byla definitivné prijata kombinovana varianta reseni tramvaj +
autobus za zdklad vyhledového reseni prazské méstské dopravy. Vlada jej pak schvélila svym
usnesenim ¢. 1035/2 z 31. 10. 1962 a Praha se zacala pripravovat na stavbu podpovrchové tramvaje.
Prestoze k zahdjeni stavby skutecné doslo, byla realita nakonec prece jen jina. Prazskym podzemim
tak nejezdi ani autobusy, ani tramvaje, ale metro, coz uz je vsak jiny pribéh.
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