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Vcerejsi clanek jsme vénovali Gvaze z let 1990 a 1991 o mozném vyuziti planované treti (vychodni)
tunelové roury Strahovského automobilového tunelu pro potreby tramvaji. Zamér byl tehdy posouzen
ze strany Ustavu dopravniho inZenyrstvi hl. m. Prahy (UDI) z pohledu plénovaného dopravniho
zatizeni na modelové tramvajové siti ve stavu po roce 2000, pricemz zavérem bylo, Ze intenzita
vyuziti by byla prili§ nizka a neospravedlnovala by vynalozené nadklady. Presto se v roce 1991
posuzovala jesté jedna varianta pouziti vychodni tunelové roury pro kolejovou dopravu, tentokrat pro
metro trasy E.

Na pocatku 90. let byly zpracovavany studie novych tras prazského metra D a E, jez byly vzajemné
uzce provazany, a to predevsim v oblasti volby vozidel. Pivodni zdméry z obdobi pred rokem 1989
(vCetné) pocitaly s klasickym metrem, které bude kompatibilni se stavajici vozovou a technologickou
zékladnou, po roce 1989 se ale do popredi dostaly rizné navrhy nekonvenc¢nich vozidel.


https://www.cs-dopravak.cz/strahovsky-tunel-pro-tramvaj-i-metro-i-dil/

Takto vypadala krfizovatka Andél jesté pred zahdjenim stavby metra. Blok domi na fotografii musel
ustoupit stavbé vestibulu trasy B, jenz byl pozdéji nahrazen administrativni budovou, ktera lokalité
dominuje dnes. (zdroj: archiv DPP)

Uziti prostredku, jez byly souhrnné nazyvany jako tzv. nekonvencni, sledovalo predevsim jeden cil -
snizit investi¢ni naro¢nost vystavby metra. Studie mély provérit, nakolik by bylo mozné redukovat
naklady, pokud by se minimalizoval poCet hloubenych a razenych tseki a metro by bylo vedeno po
povrchu, z velké ¢ésti na vyvysenych estakddach. Uvahdm spojenymi s trasou D bychom se radi

v budoucnu vénovali v samostatném prispévku, u trasy E dnes s ohledem na zameéreni ¢lanku
zminime jen nékolik zédkladnich udaju.

Trasa E byla navrhovéna v riznych podobach, na konci 80. let byla zafixovana coby spojnice oblasti
Pankréce a Dejvic s vedenim pies Smichov. Slo tedy de facto o ptilku pomyslného okruhu okolo
Prahy, ktery mél protnout trasy C (Pankrac), B (Smichovské nadrazi a Andél) a A (Dejvickd) a
odlehcit jim vytvorenim tangencidlniho propojeni. Alternativou k trase E byl tramvajovy okruh. Obé
varianty byly vzdjemné pomérovany, nicméné vypocty vytizenosti tramvajového okruhu prokazaly, ze
by tramvaje v nékterych tsecich narazely na nedostatecnou propustnost sité. Volba proto padla

na metro E, jez bylo rovnéz navrhovano ve vyhledu jako okruzni, nicméné v prvni etapé se pozornost
soustredila jen na zminéné levobrezni spojeni s prekro¢enim Vltavy na jihu do oblasti Podoli a

s ukonCenim na Pankraci.

Vyuziti klasického metra pro trasu E - se stometrovymi nastupisti a pétivozovymi soupravami - se ale
jevilo prili§ velkorysé. Provedené kalkulace a odhady tak oteviraly cestu k moznému vyuziti
ménékapacitnich vozidel. Tim se dostaly do pozornosti ony zminéné nekonvenéni technologie.
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Navrh sité metra publikovany v knize Metrostavu z roku 1987 ukazuje okruzni provedeni trasy E.
V tomto navrhu, jenz je v modernim designu prezentovan i dnes nékterymi politiky, je trasa E
zakreslena s vedenim od Andéla (Moskevské) na Pohorelec v podstaté v ose Strahovského
automobilového tunelu (nikoli vSak v jeho soubéhu Ci coby nédhrada jednoho z tubust). Pozdéji bylo
ale uptednostnéno vedeni smérem k Ujezdu a az pak na Pohorelec. (zdroj: Metrostav)

Jesté v roce 1989 byla zpracovana prvni studie zabyvajici se v obecné roviné moznostmi aplikace
magnetické dréhy v Praze (i tomuto tématu bychom se radi v budoucnu vénovali, nicméné
predmétnou studii se ndm zatim nepodarilo jako celek dopatrat), v roce 1990 poté nasledovala
Studie nekonvencni dopravy na vyhledové trase metra, jez - rovnéz obecné - hodnotila ruzné
dostupné technologie. V prosinci 1991 poté byla Metroprojektem dokoncena i Studie nekonvencni
dopravy v Praze - Blok C - Navrh trasy E.

V tomto navrhu byly prezentovany tfi mozné technologie, konkrétné klasické metro se zkracenymi
soupravami (trivozové do délky 60 m), déle tehdy Siroce popularizované lehké gumokolové metro
VAL 206 a alternativné kapacitnéjsi VAL 256 (pripomenme, ze ve stejné dobé na tuto technologii
chtéla vsadit i Bratislava) a magneticka draha M-BAHN.
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V oblasti mezi Andélem a Prahou 6 (Stresovicemi, Dejvicemi) bylo navrhovano smérové vedeni

v podstaté v soubéhu s tramvajovou trati s tim, Ze za klicovy bod z hlediska obratu cestujicich byl
povazovan Ujezd. Ani v tomto tseku - sméfujicim do nejcennéjsi ¢4sti Prahy - se pfitom nepoditalo
plo$né s podpovrchovym vedenim. Za Andélem sice méla byt trat jesté zahloubend, ale stanice Ujezd
byla pldnovana jiz na vyvySené estakadé, ktera pak méla pokracovat az k Hradéanim (trasa metra E
by mj. mimourovnove - estakadou - krizovala i lanovou drahu na Petrin).

Dobova pohlednice s metrem VAL 206 v Lille. Gumokolové automatické metro bylo uvedeno do
provozu v roce 1983 a stalo se na nékolik dalsich let senzaci pro milovniky nekonvencni dopravy.
Zvazovano bylo v Praze i v Bratislavé, a to i pro trasu E.

Jako varianta k tomuto vedeni byla provérovana moznost smérovani trasy metra E tretim tubusem
Strahovského automobilového tunelu. Stejné jako v pripadé tramvaji bylo podnétem k tomuto
provéreni usneseni rady Narodniho vyboru hl. m. Prahy ¢. 457/90 ze dne 28. 11. 1990.

Zatimco Ustav dopravniho inZenyrstvi hl. m. Prahy odmitl tramvaje pro nizkou miru vyuzit{,
Metroprojekt se na zameér dival z jiného Ghlu pohledu. Primarné se zabyval samotnym stavebnim
dilem, kde se v roce 1991 uz podarilo docilit prorazeni obou budovanych tunelovych trub (zdpadni a
sttedni). Sitka tiet - vychodni - tunelové trouby (8 m) umoZiovala vyuZiti viech ti{ zvaZovanych
alternativnich (nekonvenc¢nich) prostredku, vlozeni kolejové trasy bylo ale mozné pouze tehdy, pokud
by nebyla narusena dopravni funkce predpoli tunelt, ktera byla v dané oblasti vzhledem ke
stisnénym pomértim uz tak dost slozita.

Smérové oblouky tratovych koleji by proto musely mit polomér pouhych 100 m, coz by vyZadovalo
vyrazné snizeni rychlosti kteréhokoli z navrhovanych typu vozidel. Pravé predpoli uz ale byla
prakticky dokoncena, jak vyplyva z komentare Metroprojektu: ,Prosté zapojeni MHD do vychodni
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¢dsti hloubené partie je z hlediska smérovych a vyskovych pomért pri nutnosti resit poZzadované

dopravni vazby prakticky neredlné.” Problematické se ukazalo byt i vedeni dalsi trati v oblasti. To by

muselo byt vymezeno jednoznacné koridorem, jenz by ale musel zohlediovat vztahy v okoli. V té
dobé ovSem stale probihaly diskuze i o té nejzasadnéjsi stavbé na Smichové - dal§im pokracovani
méstského okruhu za Strahovskym tunelem. Zafixovat koridor trasy E a jeho napojeni do
Strahovského tunelu bylo v takové konstelaci nemyslitelné.

Rozestavéné tubusy Strahovského tunele v roce 1995. Stavba se v 90. letech vyrazné pozdrzela, a
tak plivodni termin dokonc¢eni v roce 1995 nebyl dodrzen. Automobily tuto poprvé projely v roce
1997. (zdroj: Archiv hlavniho mésta Prahy)

Metroprojekt dale poukazoval na to, Ze tunel byl navrzen pro automobily, a pokud by byl prepustén
pro potreby MHD, znamenalo by to, Ze zde jiz nebude dalsi rezerva pro silni¢ni dopravu. Zduraznéno
predevsim bylo, ze cela myslenka vyuziti vychodni tunelové roury pro potreby tramvaji ¢i metra je od
pocatku postavena na chybném predpokladu, Ze se Strahovsky tunel dokonc¢i jako celek zhruba do
roku 2000, tedy Ze vystavba treti (vychodni) tunelové roury je néco, co je jiz rozhodnuto, ma
zajisténo financovani a zacne byt brzy realizovano. Ve skuteCnosti probihala stavba jen dvou
tunelovych trub a pro tu vychodni byly provedeny jen nezbytné pripravy s tim, Ze se ji
prizplisobovalo i napojeni ostatnich komunikaci.

Hlavnim motivem pro prevedeni metra (Ci tramvaji) do vychodniho tubusu Strahovského tunelu méla
byt ekonomizace vystavby paterni kolejové dopravy, protoze by se koleje vkladaly do dila, jehoz
dokonceni bylo nabiledni. To ale nekorespondovalo s pravdou. Treti tunelova roura byla zamyslena
jen jako rezerva pro pripad, ze by dvojice tunell prestala postacovat kapacitné a v takovém pripadé
by sice byla vybudovéna, ale pravé pro potreby automobilu.
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Nacrtek mozného vedeni nekonvencéniho metra do Strahovského tunelu (ve spodni ¢asti) ukazuje
komplikované zaudsténi do vychodni tunelové trouby s oblouky o malych polomérech. (zdroj: archiv
DPP)


https://www.cs-dopravak.cz/wp-content/uploads/2026/10/uprava-Strahov-jih.png

V tomto sméru je zajimavé se podivat, s jakymi intenzitami automobilové dopravy se pocitalo: v roce
2000 mélo jit 0 41 400 vozidel denné (skutecnost: 21 000), v roce 2010 se pocitalo s 54 900 vozidly
(skutecnost: 43 000) a do roku 2030 se uz oCekaval jen mirny narust na 56 200 vozidel. Teprve

v poslednim pripadé se autori mylili, protoze meta 56 000 automobill byla vyrazné prekroCena uz po
otevreni Blanky v roce 2015 a dnes - stéle jen dvéma tubusy Strahovského tunelu - projede denné
mezi Prahou 5 a Prahou 6 obousmérné okolo 88 000 silni¢nich vozidel.

Autori studie konstatovali, Ze pokud by méla byt treti tunelova roura budovana pouze pro potreby
metra (Ci tramvaji), muselo by nést mésto v celém rozsahu naklady takové stavby a investorem by byl
v takovém pripadé nejspiSe sam DP hl. m. Prahy. Za jediny prinos navrhovaného reseni byl
povazovan stav pripravnych a prizkumnych praci, které jiz byly predem provedeny. Soucasné bylo
uvadeéno, ze optimalni trasa pro vedeni MHD v zadné z drive provedenych studii nevysla do soubéhu
se Strahovskym tunelem, ale byla vZdy vedena vychodnéji se stanici na Ujezdé.



Gumokolové metro VAL 206 v Lille. Pro Prahu byla zkoumana moznost vyuziti jednotek VAL 206 i
VAL 256, které se vzajemné lisily predevsim Sitkou (2,06 m versus 2,56 m). Prestoze byla varianta
vyuziti podobného dopravniho prostredku nakonec zamitnuta a systém VAL nezaznamenal takovy
komercni uspéch, jak bylo na pocatku 90. let predpovidano, myslenky na mozné vyuziti
nekonvencniho metra se v Praze opakované vracely. (zdroj: Propagacni material MATRA)
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Zaver studie, jez byla dokoncena v prosinci 1991, znél pak nasledovné: ,Vzhledem k zdsadnimu
stretu, respektive omezenim komunikacniho usporddani resenim nekonvencniho kolejového
prostredku MHD, a rovnez vSem vyse uvedenym skutecnostem (optimalni vedeni trasy E jinou
stopou, stavebné technické problémy, ekonomické souvislosti) nepovazujeme aplikaci kolejové
dopravy do vychodni trouby Strahovského tunelu za vhodnou a nedoporucujeme jeji dalsi sledovdni.
Stejné jako v pripadé tramvaji tedy byla moznost vyuziti Strahovského tunelu pro potreby metra po
odborném posouzeni zamitnuta.

o«

V den publikovéni tohoto ¢lanku probihaji komunalni volby, pred nimiz byla mySlenka vytvoreni
okruzniho metra znovu oteviena, ideové pak bylo nastinéno i vyuziti tretiho tubusu Strahovského
tunelu pro potfeby tramvaji. Nositeli téchto plantu byla v predvolebnim kléni predev$im politické
uskupeni Praha sobé a Pirati, priCemz oba zminéné subjekty se dockaly pomérné silné kritiky téchto
myslenek. Jak jsme si ale nastinili, nejedna se o novum a uz vibec ne o poblaznéni smysll, nybrz
o zaméry staré zhruba 35 let, které mély ve své dobé oporu ve strategickych dokumentech mésta,
podle nichz se dodnes vybrané dopravni stavby v Praze realizuji. Nova ostatné neni ani myslenka
tramvajového okruhu, byt byla v roce 1989 odmitnuta (ve prospéch metra). Prestoze vedeni trasy
metra Ci tramvaji v soubéhu se Strahovskym tunelem patrné neni ani dnes nejvhodnéjsi smérovou
variantou a opraseni planovani by s nejvétsi pravdépodobnosti prokazalo stejné vysledky jako

v dobéch dozivajici federace, Ize v obecné roviné oznacit za spravné, ze se nékdo myslence
kapacitnich tangencidlnich spojnic a rozvoji Prahy v dlouhodobém horizontu snaZzi vénovat.
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