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Koleje mezi mésty: Tramvajova draha Chomutov-
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Abstract: The study presents the project of an unrealized tramway line between Chomutov and
Jirkov, planned between 1978 and 1991, within the context of the specific urban and demographic
development of the North Bohemian region. Based on previously unpublished archival sources,
the paper elucidates how state interests in brown coal mining caused a radical transformation of
the settlement structure into an unsuitable linear city. The intended introduction of a tram system
at the turn of the 1970s and 1980s was therefore not merely a technical solution to the collapse
of bus transport; it also became a key tool of spatial policy aimed at ensuring the functionality of
avast agglomeration of housing estates. Furthermore, the study details the development of various
design stages, which had to respond effectively to difficult terrain, grade-separated crossings, and
plans involving the demolition of Chomutov’s historical center. The final part of the work sheds
light on the reasons for the project’s definitive abandonment after 1989. Alongside official negli-
gence and the ineffective coordination of pre-1989 planning, a decisive role was played by social
changes that, in the new political climate, prioritized the more economically efficient trolleybus
system.

Keywords: public transport; Chomutov-Jirkov; tramway transport; urbanism; linear city

DOI: 10.14712/23363525.2026.7

Uvod

Historické a urbanistické studie zkoumajici dynamiku 20. stoleti v evropském kontextu
Casto popisuji dopravu jako jeden z nejzasadnéjsich faktort ovliviiujicich podobu a fungo-
vani zivota ve mésté. V povéle¢ném obdobi, zejména pak v zemich pod vlivem centralniho
planovani, dochazelo k radikdlnim pfeménam sidelnich struktur, které byly fizeny zejmé-
na nadfazenymi statnimi zajmy v oblastech energetiky, pramyslu a mnohdy také oficialni
ideologie. Tyto zajmy, neztidka definované geopolitickymi a ekonomickymi potfebami
statu, ¢asto predcily lokalni priority a vedly k bezprecedentnim rozhodnutim, jako byly
naptiklad plo$né asanace predmésti ¢i zmény urbanistického tézisté celych aglomeraci.

Tento pristup se projevil zejména v oblastech, kde statni ekonomické z4jmy a potreba
vyuziti klicovych zdrojii vedly k nutnosti radikalnich urbanistickych zmén. Ukazkovym
prikladem takového regionu byl také severocesky Chomutov, nebot tam povélecné geolo-
gické prizkumy prokazaly vyskyt velmi kvalitniho hnédého uhli. Z tohoto ditvodu musela
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byt budouci sidelni expanze soustfedéna mimo stfed mésta, pod nimz se pravé nachdzely
nejvétsi zasoby, do jediné rozvojové zény na severozapadni terase. Tato statnimi Grady
stanovend podminka nasledné vedla k prijeti nového smérného tzemniho planu, ktery
jiz na pocatku 60. let konceptudlné propojil Chomutov a Jirkov do protahlé aglomerace
po vzoru takzvanych pasovych mést!. Historické jadro Chomutova spole¢né s nejblizsi
zéastavbou bylo na zédkladé tohoto planu odsouzeno k postupnému doziti, coz mélo v hori-
zontu desitek let vést k decentralizaci mésta a presunu jeho tézisté do nové budovanych
sidlist. V praxi to ovSem vypadalo tak, ze se investorim nepodatilo zkoordinovat stanove-
né terminy a jiz na konci 70. let vzniklo nad Chomutovem ,,mésto ve mésté*, které kladlo
stale véts$i naroky na svou vlastni existenci. Zejména hromadna doprava musela nékolikrat
béhem vSedniho dne ¢elit silnému néporu cestujicich, coz na prelomu 70. a 80. let vyustilo
v prepravni kolaps. Pfeplnéné autobusy mnohdy ani nestavély na vytycenych zastavkach
a sidlistnim pasem pouze projely. Z tohoto divodu hledalo vedeni mésta novy systém
dopravy, ktery by se dokazal vyporadat s prostorovym rozlozenim téchto sidlist, naptiklad
s vy$kovymi rozdily terénu a s nezbytnosti velkokapacitné propojit nové celky s historic-
kym centrem a pramyslovym okrajem mésta, na ktery tehdy byly vazany kli¢ové pracovni
prilezitosti.

Analyza planovani tramvajové trati mezi Chomutovem a Jirkovem v rozmezi let 1978
az 1991 se proto zaméfuje na to, jak bylo zavedeni kolejové dopravy vnimano jako jedi-
né technicky a kapacitné adekvatni reSeni pro udrzeni funkénosti urbanistického modelu
vy$e zminéného soumésti. Detailni popis planovani tramvajové drahy v kontextu s ofi-
cidlnim urbanistickym a demografickym vyvojem soumésti tak nabizi zcela novy pohled
na danou problematiku, kdy se toto prepravni feseni stalo nastrojem tizemni politiky pro
zajisténi provozuschopnosti velkého sidelniho celku.

Vyzkum historie chomutovské a jirkovské méstské hromadné dopravy (dale jen MHD),
zejména pak nerealizovaného projektu tramvajové drahy, se potyka s vyraznym deficitem
ucelené odborné literatury. Stavajici regionalni publikace se problematice vénuji pouze
okrajové, v kratkych kapitolach, a poskytuji tak spiSe zdkladni vycet informaci. Nejrozséh-
lejsi a zaroven nejvice uceleny zdroj tak predstavuje prace Jittho Klimy 75 let autobusové
dopravy na Chomutovsku [2002], ktera sice chronologicky mapuje vyvoj pfepravy v letech
1927 az 2002, av8ak detailné nepfedstavuje tramvajovy projekt v kontextu urbanistického
vyvoje sidelni aglomerace. Uzké zaméfeni této studie, kterd se fadi do kategorie regio-
nélnich povale¢nych déjin, proto vyzadovalo posun tézisté badani k primarnim a dosud
nepublikovanym archivnim pramentm.

Zasadni metodologické ukotveni této prace je postaveno na kritickém zhodnoceni
dvou kli¢ovych soubort prament. Prvnim zdrojem je fond Méstského ndrodniho vyboru
Chomutov — Uzemni pldnovdni a vystavba ze Stitniho okresniho archivu Chomutov se
sidlem v Kadani (déle jen SOkA) [SOkA Chomutov h-p)], ktery poskytl stézejni doku-
mentaci k projektu z let 1980 az 1985. Druhym, pro pokryti zbyvajiciho ¢asového obdobi
kli¢ovym zdrojem, je soukroma sbirka Jindficha Petracka. Jedna se o materialy zachranéné
pted likvidaci, bez nichZ by nebylo mozné zrekonstruovat chronologicky vyvoj projektu ve

1 Pasové mésto je jeden z typl urbanistické struktury, kde se rizné funkéni nebo sidelni segmenty fadi do
dlouhych pasem, ¢asto podél hlavniho dopravniho koridoru. Mezi témito pasy mohou byt pramyslové zony,
krajina, dopravni tahy nebo sidlistni bloky. Mezi modely pasovych mést patii rusky Magnitogorsk ¢i napriklad
Zlin.
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druhé poloviné 80. let. Autorova kniha Povdlecnd prestavba Chomutova v letech 1945-1989
[2024] nadto dopliiuje nezbytny urbanisticky kontext, ktery je zdkladnim predpokladem
pro pochopeni motivace k rozvoji MHD. Metodika prace byla navic posilena také vyuzitim
metody oralni historie prostfednictvim rozhovort s Jindfichem Petra¢kem, pamétnikem
a zaroven znalcem dopravni problematiky, coZ autorovi umoznilo zasadit archivni data do
kontextu realného Zivota a rozhodovani na prelomu 80. a 90. let.

Urbanisticky vyvoj sidelni aglomerace Chomutov-Jirkov

Mezi nejzasadnéjsi faktory dlouhodobého rozvoje regionu, které do dnes$nich dnii zna-
telné ovlivnily chomutovsko-mosteckou oblast, pattily v obdobi druhé poloviny 20. stoleti
predevsim statni zajmy v oblasti tézkého primyslu. Jiz na konci 40. let probéhly v pod-
kru$nohorské oblasti rozsahlé geologické priizkumy, které mimo jiné potvrdily existenci
velmi kvalitniho hnédého uhli pod historickym jadrem Chomutova [SOkA Chomutov q)].
Vladnim usnesenim ¢. 142/1957 byla o nékolik let pozdéji definovana hranice uhelného
pilife vychazejici z téchto $etfeni [SOkA Chomutov r)], jez vedla k radikalnimu presunu
urbanistického tézisté mésta na uzkou severozapadni terasu mezi Chomutovem a Jirko-
vem. Tato oblast se spole¢né s Horni Vsi stala jedinou rozvojovou zénou ochranénou pred
budouci tézbou, a proto tam méla byt koncentrovana témér veskera budouci vystavba
novych obytnych celka [Voch 2024: 33]. V reakci na tento zamér vznikl na prelomu let
1962 a 1963 smérny uzemni plan, ktery pfedstavoval zasadni zménu v dosavadnim urba-
nistickém planovani, nebot v ném architekti poprvé pracovali s myslenkou propojeni obou
mést do jedné velké sidelni aglomerace, ve které mélo Zit vice nez 95 000 obyvatel [SOkA
Chomutov r)].

Realizace tohoto ¢asové a ekonomicky naroéného projektu zapocala jiz na prelomu
60.a70. let, avSak vzhledem k pomalej$imu popula¢nimu riistu, nez se ptivodné oc¢ekévalo,
byla vystavba novych obytnych celkii omezena pouze na prostor dne$niho sidli§té Breze-
necka. Zbyvajici tzemni plochy smérem k Jirkovu, kde mély vzniknout dalsi tfi okrsky,
byly docasné zatazeny do kategorie Gizemni rezervy a vystavba tam méla byt zahdjena az po
roce 1980 [Pachner — Rak 2005: 94]. OvSem vystavba sidlist Pise¢nd, Kamenna a Zahradni
zapocala neplanované a urychlené jiz v poloviné 70. let, a to z toho dtivodu, Ze se stavaiim
podatilo pred¢asné dokondit strategickou infrastrukturu — konkrétné rychlostni komu-
nikace 1/13 a dalkovy horkovod [Pachner — Rak 2005: 94]. Béhem 70. a 80. let tak vznikl
mezi Chomutovem a Jirkovem pres tfi kilometry dlouhy sidliStni pas, jenz v nejuzsim bodé

Vznik tohoto ,,mésta mezi mésty*, koncipovaného pro vice nez 25 000 obyvatel [SOkA
Chomutov 1)], tak sice napomohl vyftesit tehdy aktualni bytovou krizi, av§ak kvili nevhod-
nym urbanistickym dispozicim s sebou prinesl jiné zavazné potize, které se projevily jiz na
prelomu 70. a 80. let - zejména prepravni problémy plynouci z obsluhy celého soumésti
pouze jedinou sidlistni komunikaci, kam byla koncentrovana témért veskera osobni i hro-
madna doprava.

Urbanisticky projekt pro sidlistni pas mezi Chomutovem a Jirkovem, vytvoreny
na prelomu 60. a 70. let, mél primdrné fesit tehdy aktualni bytovou krizi a poskytnout
nahradni ubytovani pro obyvatele méstského centra, jez bylo urceno k likvidaci [SOkA
Chomutov t)]. Nicméné jiz na pocatku 70. let doslo k zasadnimu prehodnoceni tohoto

107



HISTORICKA SOCIOLOGIE 1/2026

zaméru. Diavodem byl zrychleny postup tézby hnédého uhli, jenz vedl k zaniku mno-
ha obci na Chomutovsku. Obyvatelé zanikajicich vesnic museli byt narychlo prestého-
vani, a proto bylo rozhodnuto, Ze tehdy budované okrsky na sidlisti Brezenecka poslouzi
jako jejich novy domov. Zastupitelské organy nékolik nasledujicich let resily, jak vytvorit
novou nahradu za zaniklé centrum Chomutova a pfemistit témét 20 000 obyvatel z oblasti,
jez byly ohrozeny tézbou. Uspokojivy navrh feseni tohoto problému predstavili zastupci
Krajského projektového tistava Usti nad Labem v roce 1978 a jejich koncept spocival ve
vystavbé sedmi novych sidlistnich okrski, které by dohromady tvorily jeden velky mést-
sky obvod - Novy Brezenec [Voch 2024: 69]. Jednalo se o skute¢né ambiciozni urbanis-
ticky projekt, jehoz areal byl vymezen na plose vétsi nez 600 hektarti.? Plan navic pocital
s vystavbou témér 10 000 bytovych jednotek a nékolika stovek rodinnych domt pro vice
nez 34 000 obyvatel [ Voch 2024: 69]. Kromé samotného bydleni by okrsky nového obvodu
zahrnovaly kompletni ob¢anskou vybavenost a projektanti také pocitali s vytvofenim nové
silni¢ni sité, ktera by ulevila jiz existujici sidli$tni komunikaci. Realizace tohoto projektu
byla rozlozena do tfi etap, méla trvat priblizné 15 let a po dokonceni by se aglomerace
Chomutov-Jirkov stala tfetim nejvétsim méstem Severoceského kraje [Voch 2024: 69].
Kvuli ¢asovym skluztiim a ekonomickym prekazkam se v$ak nepodatilo projekt realizovat
v plné mife a jiz na pocatku 80. let musel byt projekt zredukovéan. Jedinou pripominkou
tohoto velkého zaméru jsou nedokonéeny sidlistni okrsek Vinatice II v Jirkové, ktery byl
navrzen jako soucast rozsahlejsi izemni studie, obvodovd komunikace nad Kamennym
Lomem a predptipravené zastavkové zélivy pro MHD.

Pfepravni situace v 70. letech

Rychld vystavba soumésti mezi Chomutovem a Jirkovem vyvolala v prvni poloviné
70. let kritické prepravni problémy, na které nebyl zavedeny systém Ceskoslovenské stétni
automobilové dopravy (déle jen CSAD) schopny ti¢inné reagovat. Vétsina obyvatel novych
sidlist byla plné zavisla na MHD a ani zavedeni novych linek ¢i doplnkovych spoji nevy-
tedilo kapacitni a organiza¢ni nedostatky. Hlavni problém spocival v koncentraci veskeré
dopravy do jediné sidli$tni komunikace, coz vedlo k permanentnimu kapacitnimu preté-
zovani vypravenych vozu. Preplnéné autobusy tak ¢asto nebyly schopny nabrat dalsi ces-
tujici [Klima 2002: 24], coz vedlo k naruseni efektivity a jizdnich radu.

V reakci na tento kolaps a s ohledem na prognodzy, které predikovaly az 42 000 pre-
pravenych cestujicich za den a 2,5nasobny nartst hybnosti obyvatelstva do roku 1990,
se Pragoprojekt zabyval ndavrhem nového dopravniho systému [SOkA Chomutov f), g)].
Studie z roku 1975 navrhovala zavedeni kloubovych autobusti a do budoucna trolejbust
s expresnim spojenim mezi sidlistnim pasem a pramyslovymi zavody, nebot pravé na této
trase méla byt uskute¢néna vétsina vykonanych cest. Tato koncepce byla sice shleddna jako
nejlepsi z hlediska kvality a ekologie, ale jeji realizace narazila na technické a ekonomické
prekazky. Mezi hlavni patfily atlum vyroby trolejbust v 70. letech, nedokoncenost hlavni
komunikac¢ni sité mésta a také to, ze po ropné a energetické krizi neprichdzela varianta tf
paralelnich linek autobust pro odbaveni takového mnozstvi cestujicich v tvahu [SOkA

2 Plocha 600 hektarti odpovida ptiblizné jedné tetiné dnesni rozlohy mésta Jirkov [Cesky statisticky iifad. Maly
lexikon obci Ceské republiky).
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Chomutov h)]. Z téchto dtuvodii bylo do¢asné doporuceno zachovat samostatnou autobu-
sovou dopravu, tedy onen nevyhovujici systém, ovSem s vyhledem na postupné zavedeni
elektrobust a komplexnéjsi trolejbusové sité, jakmile nastanou prihodné podminky [SOkA
Chomutov f)]. Urychlené osidlovani novych sidlist na konci 70. let, které bylo zapti¢inéno
zejména rozsahlou likvidaci starsich obci na Chomutovsku, vsak vedlo k nutné revizi toho-
to planu. Soubéh technickych, ekonomickych a demografickych prekazek tak nakonec vedl
k ptijeti nového odborného zavéru, ze jediné zavedeni tramvajové dopravy predstavuje
efektivni feSeni vyvstalé prepravni krize v chomutovsko-jirkovské aglomeraci.

Uvodni studie tramvajového projektu

Vypracovanim nového prepravniho konceptu, ktery mél tramvajovy systém ukotvit do
stavajici a budouci urbanistické sité, byl v roce 1978 povéten Pragoprojekt [SOkA Chomu-
tov s)]. Prazsky podnik vypracoval tfi alternativy vedeni trasy na propojeni Chomutova
s Jirkovem, a to vzdy ve dvou variantach.

Prvni spocivala v realizaci takzvané rychlé tramvaje® nad nové vybudovanymi sid-
listnimi celky Kamennd, Zahradni a Pise¢na, odkud by vozy pokracovaly dale do Jirkova
a nové zamysleného obytného celku Novy Brezenec. Ve druhém konceptu projektanti vyu-
7ili starou, v budoucnu zrusenou, Zelezni¢ni trat Chomutov-Jirkov vedouci pres lesopark
a Stefdnikovo ndmésti. Timto uzemim viak méla vést pouze jedna z vétvi tramvajové drahy,
nebot druhé rameno kopirovalo trasu prvni varianty nad sidli$ti. Do posledni, tedy treti
alternativy, byla opét zaclenéna stara Zelezni¢ni trat vedouci skrze lesopark, avsak tentokrat
by samostatné tramvajové téleso pokracovalo nejen do centra Jirkova a Nového Brezence,
ale také do tehdy vznikajicich Novych Vinatic. Po diskusi se pritomni zastupitelé shodli,
ze by koncepci meziméstské dopravy nejvice vyhovovala kombinace prvni a tfeti varianty,
tedy ¢aste¢né vyuziti staré zelezni¢ni trati doplnéné o vystavbu estakady pres komunikaci
1/13 a jirkovskou Zeleznici. Tramvaje by objizdély chomutovsko-jirkovské soumésti bud
vrchni nebo spodni cestou a kone¢na smycka méla byt situovana do Novych Vinafic, kde
od poloviny 70. let probihala vystavba sidli$tnich celkt pro vice nez 18 000 lidi [SOkA
Chomutov 1)].

Nejslozitéjsi technické vyzvy vSak nastaly pti feSeni propojeni hornich sidlist s docas-
nym centrem Chomutova. Trasa vedena od sidlisté Kamenna k fece Chomutovce vyzado-
vala prekondni Zelezni¢ni trati u zastavky ,,Chomutov mésto” a ti{ frekventovanych mést-
skych komunikaci. Ptivodni Gvahy zahrnovaly realizaci umélého nasepu nebo ekonomicky
néro¢né nadzemni konstrukce [Jindfich Petrdcek, vistni sdéleni], coz svéd¢i o upfednostné-
ni dopravni funkce nad estetickymi a finan¢nimi hledisky. Dalsi komplikace predstavovalo
vedeni tramvajové drahy skrze ulice sevieného historického centra, kde si nedostate¢na
$ifka komunikaci vyzadala névrhy alternativniho vétveni a kiizeni. Od sportovniho domu
trasa pokracovala k ulici Na Ptikopech az k budové okresniho soudu a za nim se sto-
¢ila obloukem k vratnici a administrativni budové Valcoven trub a Zelezéren (dale jen
VTZ), kde méla byt umisténa kone¢né kolejova smycka. Jednalo se tehdy o zcela logicky

3 Systém takzvanych rychlych tramvaji, ktery predstavoval kombinaci tramvajového provozu s rychlodraznimi
prvky, byl od ptelomu 70. a 80. let prosazovan jakozto alternativa k automobilovému provozu v nékolika ces-
koslovenskych méstech, naptiklad v Brné¢, Plzni ¢i Ostrave.
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a opodstatnény krok, nebot tento podnik na pocatku 80. let zameéstnéaval vice nez 5 500
osob, ¢imz se fadil mezi nejvétsi v chomutovském okrese [RiiZek 1989: 151].

Mimo hlavni trasu tramvajové drahy spojujici Jirkov s Chomutovem byla feSena také
se nachazely Zavod Julia Fu¢ika (ddle jen ZJF), Ferona, Mototechna, paneldrna a dalsi
kli¢ové podniky. V poloviné 70. let tam byly evidovany témér 4 000 pracovnich prilezitosti
[SOkA Chomutov e)]. Tato vétev by nadto zajistila dopravni obsluznost tehdy projektované
polikliniky a samostatné obce Sporice, ve které v roce 1980 Zilo vice nez 1 000 obyvatel
[Cesky statisticky tifad. Databdze demografickych tidajii]. Tramvaje by tam vsak narazily na
tézko zdolatelnou prekazku v podobé pramyslové koleje, ktera obsluhovala jiz vyse zminé-
né zavody. O jejim zruseni tehdy nebylo uvazovano, a to i pres skute¢nost, Ze dlouhodobé
prekazela v dopravnim rozvoji mésta. Vzhledem k vysoké hladiné spodni vody v misté kri-
zeni nakonec byla zastupci mésta Chomutova doporucena ekonomicky naro¢na vystavba
tramvajového nadjezdu [SOkA Chomutov h)], s ¢imz ovSem nesouhlasil vedouci projektant
Ing. Zdenék Prasek. Navrhl proto vést tramvajové téleso skrze Beethovenovu ulici pfimo
k vratnici ZJF, coz predstavovalo technicky i finanéné ptijatelnéjsi feseni, ovSem na tkor
dopravni obsluhy vSech ostatnich priimyslovych zavodi a také Spotic.

Revize prvotniho konceptu a hledani nové trasy

Nasledna revize ze strany MéNYV, jez byla zformulovana v prvni poloviné roku 1981,
v8ak odhalila zavazné urbanistické nedostatky vyse popsaného prvotniho konceptu [SOkA
Chomutov j)]. Konkrétné byly zpochybnény mapové podklady, nevhodny zasah do pomér-
né neddvno vybudovaného lesoparku, umély nasep po staré Zelezni¢ni trati a nedodrzeni
zasady dochazkovych vzdalenosti, které nemély v klicovych ¢astech mésta prekrocit hrani-
¢i 300 metrt nebo ¢asovou naro¢nost deseti minut [SOkA Chomutov g)]. Proto bylo nutné
prehodnotit technicky ndro¢né zaméry a najit kompromisni fedeni. Vysledkem roc¢nich
jednani a Gprav se nakonec stala trasa schvalena v bfeznu 1982, kterd se méla od obvodové
komunikace méstského centra stocit do dnes$ni Blatenské ulice?, ¢imz by se vyfesilo slozité
mimouroviiové kiizeni trati. Zaroven by byla zajisténa dopravni obsluha sidlist v Horni
Vsi, kterd dlouhodobé postradala napojeni na kvalitni systém prepravy, a kde mohlo dle
dlouhodobého vyhledu Zit vice nez 11 000 obyvatel [SOkA Chomutov i)].>

Cést trasy, jez navazovala na dnes$ni Blatenskou ulici za stfelnici Svazarmu, predstavo-
vala stavebné a technicky nejnaro¢néjsi usek prvni etapy realizace. Tramvaje tam musely
prekonat priblizné 30metrové prevyseni, aby vystoupaly na horni plosinu k sidlistnimu
pasu. Inzenyfti ptivodné navrhli konstrukéni fedeni ve formé dvou protismérnych oblou-
kd, v dusledku ¢ehoz by vozy prekonavaly na delsi trase mensi stoupani, av§ak investor
pozadoval ekonomicky ptijatelnéjsi fesent, které spocivalo v realizaci pouze jediného smé-
rového oblouku. To by pro tramvaje predstavovalo naro¢néjsi, ale stale technicky zvladnu-
telné stoupani [SOkA Chomutov k)]. Po vyrovnani vyskového rozdilu by vozy pokracovaly
kolem vyménikové stanice a odtud by se sto¢ily do stfedu obvodové komunikace sidlist

4 Ulice nesla v letech 1945-1968 a poté opét v rozmezi let 1969-1991 jméno tfida Rudé armady.
> Projektanti ddle doporucili doplnit tramvajovy systém o trolejbusové linky, které by propojily centrum mésta
s Horni Vsi, sidlistém Pod Cernym Vrchem a také Novymi Spoticemi.
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Brezeneckd, Kamennd a Pise¢nd. Po ¢tyfech kilometrech, az v mistech dnesni cerpaci sta-
nice, se méla trasa odchylit vpravo od vozovky a prejit do pasu zelené smérem k nové
stanici Ceskoslovenskych statnich drah (déle jen CSD) v Jirkové. Posléze ndsledoval tech-
nicky ndro¢néjsi tsek, kde tramvaje musely prekonat silnici I/13, horkovod a zelezni¢ni
vlecku. Vzhledem k vysce téchto dopravnich prekazek byla Pragoprojektem navrzena rea-
lizace nasepu, ktery by se postupné vyrovnal s trati CSD Chomutov-Ttebusice a jirkovskou
Zelezni¢ni zastavkou, diky ¢emuz mohli cestujici na stanici pohodlné prestoupit z jednoho
dopravniho prosttedku do druhého [SOkA Chomutov k)]. Kone¢na jednokolejna smycka
byla taktéz umisténa do tésné blizkosti této Zelezni¢ni zastavky. Po obratu by vozy pokra-
Covaly zpét k sidlisti Pise¢nd, kde by se odchylily od jiz popsané trasy a zamirily smérem
do Jirkova az do prostoru zamyslené vozovny v Zajecické ulici.

Dal$i podstatné zmény a navrhy ohledné vedeni tratového télesa byly se zastupci
zacastnénych stran prodiskutovany v listopadu 1982. Schiizi tehdy svolali zaméstnanci
odboru dopravy Krajského ndrodniho vyboru v Usti nad Labem, aby tam referovali zavé-
ry o postupu ptipravy tramvajové trati, které béhem ffjna projednali s Komisi vlad CSSR
a CSR pro feseni problematiky Severoceského kraje [SOkA Chomutov 1)]. Na zékladé sta-
noviska, jez v srpnu vypracoval Cesky geologicky tifad, mély byt stavby vozovny a zévodu
CSAD presunuty blize do prostoru nové zelezni¢ni stanice ,,Jirkov zastavka®, coz by mimo
jiné usetfilo materialni a finan¢ni naklady pfi vystavbé mostniho objektu mezi Chomuto-
vem a Jirkovem. Druhy bod jednani, ke kterému se priklonila také Komise obou vlad, se
dotykal zmény ve vedeni drahy v prostoru sidli$tni aglomerace. Podle nového navrhu mélo
byt tratové téleso vedeno soubézné se silnici I/13 a pouze na sidlisti Kamennd by tramvaje
zajizdély do obvodové komunikace. Tato alternativa zkrétila drahu pivodniho konceptu
o jeden kilometr a zaroven dodrzela zasadu dochazkovych vzdalenosti — proto zastupci
ztcastnénych stran souhlasili se zaddnim pozmeénovaciho tkolu a Ing. Prasek byl posléze
povéten vypracovanim novych studii [SOkA Chomutov 1)].

Exkurz: Komplikace byrokratického procesu

Ing. Prusek dokon¢il nové studie v prvni poloviné nasledujictho roku, konkrétné
v dubnu 1983, av8ak obsahovaly v sobé celou fadu nedostatkil, zejména v oblasti propoctii
a ekonomického vyhodnoceni, coz nasledné vedlo ke vzniku péti ptivodné nezamyslenych
projektovych dodatki a ¢asovému skluzu [SOkA Chomutov m)]. Statni investorsky ttvar
Liberec, ktery zastaval funkci hlavniho investora stavby, nadto opakované nedodal potieb-
né dokumenty pro vyjmuti pozemki ze zemédélského ptudniho fondu, které byly nutné
pro realizaci tratového télesa [SOkA Chomutov n)]. Chybéjici souhlasy vlastnikti pozemk
a neschopnost investora v¢as splnit zakonné nalezitosti dokonce vedly k preruseni sprav-
niho fizeni [SOkA Chomutov m)]. Pfestoze byl v dubnu 1984 vydan potiebny izemni
souhlas, tento nékolik mésicti trvajici byrokraticky proces zpusobil znaény ¢asovy skluz
a zpochybnil ptivodni termin zahajeni stavby v bfeznu 1985 [SOkA Chomutov 1)]. Cely
tento vlekly proces priprav byl charakterizovan ufedni liknavosti a neefektivni koordinaci
mezi projektanty, investory, a nakonec i statni spravou.

Béhem druhé poloviny 80. let vzniklo celkem osm projektovych doplnki a dodatka
ke studii souboru staveb, ve kterych Pragoprojekt upravil ¢i blize specifikoval realiza¢ni
prace a budouci systém provozu. Jednalo se napiiklad o ¢asové harmonogramy, rozlozeni
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financi, feeni svételnych ktizovatek, pojmenovani a umisténi tramvajovych zastavek, jizd-
ni fddy, ndvaznost na autobusové linky apod. [SOkA Chomutov m)]. Veskeré podklady pro
prvni etapu stavby, jez zahrnovala vystavbu dopravniho zdvodu a tramvajové trati ,VTZ“ -
»Nadrazi CSD Jirkov*, dokonéil projektant az v prosinci 1988 a jiz tehdy bylo jisté, ze se
stavbu nepodafti realizovat ani ve druhém zévazném terminu, tedy v lednu 1989 [SOkA
Chomutov m)].

Problematicky tsek ,tfidy Rudé armady*

Vrchni projektant Ing. Prusek musel pfi trasovani tramvajové drahy celit zna¢nym
urbanistickym a dopravné-inzenyrskym vyzvam, zejména v souvislosti s trasovanim nové
komunikace pres frekventovanou ttidu Rudé armady, tedy dnes$ni Blatenskou ulici, jez
slouzila jako kli¢ova spojnice navazujici na slozitéjsi dopravni a stavebni struktury mésta.
Intenzita automobilové dopravy tam dosahovala kritickych hodnot a zasazeni tramvajové-
ho télesa do této ¢asti mésta mohlo vést k navyseni hlukového znecisténi a celkovému kola-
psu [SOkA Chomutov 0)]. Proto Odbor dopravy a vystavby MéNV jiz v cervnu 1989 prijal
zasadni rozhodnuti o budoucim uzavieni této komunikace pro automobilovou dopravu.
Konkrétné se jednalo o tisek vedouci od Zborovské ulice az k Zelezni¢nimu nadjezdu CSD.
Vylouceni automobilové dopravy z této centralni ¢asti mésta vak s sebou neslo riziko ztra-
ty vyznamu navazujicich dopravnich segmentt, coz byl v danou chvili nechtény a neptija-
telny stav. Projektanti proto museli nalézt kompenzaéni fesent, které by udrzelo dopravni
plynulost v $ir§im centru. Jednim z takovych fe$eni bylo zkapacitnéni i¢elové komunikace
s jednosmérnym provozem sméfujici od nadjezdu CSD k nékupnimu stiedisku Severka
[SOkA Chomutov p)]. Toto elegantni fe$eni nejenze minimalizovalo kolize s provozem
tramvaji a umoznilo hladky prujezd, ale také ochranilo vzrostlou zelenl po pravé strané
ulice, ¢imz byly splnény i ekologické a estetické naroky. Kli¢ova pro odvedeni tranzitni
a obsluzné automobilové dopravy byla ovSem nova objizdna trasa. Ta byla navrzena tak,
aby efektivné obkrouzila dot¢ené tizemi, a méla vést skrze ulice ohranicujici sidlistni celky
v Horni Vsi. Tento komplexni plan odrézel snahu o radikalni pfeménu méstské mobility,
ktera upfednostiiovala vefejnou dopravu a pési zény na ukor individudlni automobilové
dopravy v nejhustéji zastavéném jadru mésta. Takto navrzend regulace dopravy predsta-
vovala nezbytny predpoklad pro zahdjeni samotnych stavebnich praci na tramvajové draze
a méla stat na poc¢atku dlouhodobé urbanistické premény této ¢asti mésta, ktera byla v pro-
jektech oznacovana jako Stred IT [SOkA Chomutov a)].

Vedeni tramvajové drahy piimo skrze dne$ni Blatenskou ulici nadto rozpoutalo
i zdsadni dilema v oblasti pamatkové péce a spravy majetku. Prilehld zastavba, kterou
tvorily prevazné objekty z prelomu 19. a 20. stoleti, se totiz nachazela v nevyhovujicim
technickém stavu [SOkA Chomutov 0)]. Dlouholeté zanedbavani udrzby a absence inves-
tic vedly k tomu, ze fada objektti zela prazdnotou a stévala se teréem vandalstvi [Jindrich
Petrdcek, tistni sdéleni]. Chomutovsky stavebni urad po diikladném prezkoumdni dospél
k zavéru, ze komplexni rekonstrukce téchto budov jsou ekonomicky nerentabilni [SOkA
Chomutov a)]. Shodné, a pro osud zéstavby fatalni, stanovisko zaujala také Cesk4 komise
pro védeckotechnicky a investi¢ni rozvoj (dale jen CK VTIR), kterd po posouzeni tech-
nicko-ekonomickych parametrt nakonec doporucila plosnou demolici obytnych budov
[SOkA Chomutov 0)]. Toto razantni doporuceni bylo vydano s prihlédnutim k faktu,
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Ze prestavba zdjmového tizemi byla v dlouhodobych uzemnich planech jiz dfive zakot-
vena. Samotné zamyslené tratové téleso zasahovalo pfimo do prostoru 13 domi [SOkA
Chomutov 0)], ¢imzZ se staly bezprostfednimi kandidaty na zbourani. Avsak vystavbou
tramvajové trati, ackoliv nepfimo, bylo ohroZeno dalsich $est objektt [SOkA Chomu-
tov 0)]. Zastupci CK VTIR proto podminéné souhlasili s odstranénim i téchto dodatec-
nych domt, ale projevili obezretnost a doporudili celkové pfezkoumani vedeni tratového
télesa. Cilem revize bylo ovéfit, zda by nebylo mozné drobnymi Gpravami trasy snizit
pocet dotcenych objektt a zachovat alespon nékteré ¢asti historické zastavby, zejména
reprezentativni vily. Nicméné, prezkoumani neptineslo zadné zmény, protoze jakékoliv
odchylky od planované osy by vedly k neptijatelnému zvyseni nakladi, naruseni doprav-
niho reSeni v ostatnich ¢astech mésta ¢i nerespektovani stavebné-technickych limita ply-
noucich ze stavajiciho usporadani inzenyrskych siti a terénnich podminek. Rozhodnuti
tak v podstaté potvrdilo prioritu rozvoje verejné dopravy a modernizace infrastruktury
nad zachranou star$i domovni zéstavby, ¢imz by projekt tramvajové drahy pfispél k roz-
sahlé urbanistické asanaci méstského centra.

Dokonceni a zadani projektového tikolu

Zadani projektu tramvajové trati pro chomutovskou aglomeraci bylo oficialné zkom-
pletovano pracovniky spole¢nosti Pragoprojekt v prosinci roku 1988 [Soukromd sbirka JP].

Nasledné tfi mésice byly vénovany intenzivnim jednanim s cilem upfesnit jednotlivé
postupy a ¢asovy harmonogram celého investiéniho zaméru. Na zakladé vzajemné dohody
byl termin zahdjeni samotné vystavby odloZen na bliZe neurceny termin v roce 1990 [Sou-
kromd sbirka JP]. Prvni faze realizace, s pivodnim pfedpokladem dokonceni v prosinci
roku 1993, zahrnovala kli¢ovy, 3,6 kilometru dlouhy tsek, ktery mél vést mezi budovou
meéstského divadla a nové navrhovanym dopravnim zavodem. Tento ¢tyflety horizont si
vyzadal rozsahlé stavebni a technologické operace. Mezi hlavni tkoly spadaly rekonstrukce
ptilehlych komunikaci i silni¢nich téles, kompletni prebudovani stavajicich inzenyrskych
siti, pokaceni stovek stromu a vystavba klicovych podptrnych staveb. Soucasti této faze
byla také realizace opérnych a protihlukovych stén, vystavba ¢ty mostnich konstrukei,
ztizeni ménirny na lokalité Kamennd a ¢aste¢né vybudovani vozovny [Soukromd sbirka
JP]. Zasadnim prvkem byla pochopitelné vystavba samotného tramvajového tratového
télesa, jehoz zprovoznéni mélo od ledna 1994 umoznit zahdjeni prozatimniho provozu
linky ¢. 1 v useku ,,Divadlo” - ,,Pise¢na® Cilem této etapy bylo vytvorit zakladni patefni
infrastrukturu a ovétit také provozuschopnost a efektivnost zavedeného systému [Jindfich
Petrdacek, uistni sdélent].

Druha faze projektu, jejiz realizace byla planovana na rozmezi let 1991 az 1995, byla
zaméfena na finalizaci hlavniho tseku trasy a dokonceni doprovodné infrastruktury [Sou-
kromd sbirka JP]. Klicové stavebni ¢innosti zahrnovaly prodlouzeni kolejové drahy smérem
k VTZ a k zastavce CSD Jirkov a plné dokonéeni vozovny, coz predstavovalo nezbytny
predpoklad pro fadné provozovani systému. Nezbytnou soucasti této etapy byla také rea-
lizace komplexnich tprav komunikacnich siti, vozovek, parkové zelené a instalace nového
vefejného osvétleni ve vybranych lokalitdch. Celkova délka tohoto nové zprovoznéného
tseku méla dosdhnout 5,6 kilometru a termin definitivhiho dokon¢eni chomutovské ¢asti
projektu byl stanoven na zati roku 1995 [Soukromd sbirka JP]. Podle provozniho planu
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mély tramvaje od fijna téhoz roku zahajit provoz na plné zprovoznéném useku ,VTZ -
,Nadrazi CSD Jirkov*.

Ve stejném obdobi, paralelné s dokonc¢ovanim prvni faze realizace, se predpokladalo
vypracovani detailnich projektovych ukolt pro dalsi ¢tyfi rozsifujici vétve tramvajové drahy.
Jejich predpokladané dokonéeni na prelomu let 2000 a 2001 by vytvorilo findlni, rozsahlou
$i z téchto vétvi, spadajici do druhé etapy stavby, méla propojit sidlisté Pise¢na s Novymi
Vinaticemi. Jesté v prosinci 1988 vSak pretrvavala nejistota ohledné presného vedeni této
trasy, nebot nebylo jisté, zda tramvaje v budoucnu zamifi do sidli$tntho celku Vinaftice I,
nebo Vinarice II. Pavodni projekt umistil drdhu do tésné blizkosti Podkrusnohorského
ptivadéce, ¢imz vznikalo kompromisni fe$eni pro obsluhu obou obytnych celkil [Klima
2002: 39]. Tento navrh vSak narazil na odpor ze strany zastupct Povodi Ohfe, kteri striktné
pozadovali zachovani ¢tyfmetrového manipulaéniho pruhu od paty hraze privadéce [SOkA
Chomutov k)]. Druha studovand alternativa z roku 1986 predpokladala obratisté na sidlisti
Vinatice I. Tento navrh byl ovéem odmitnut zastupci narodnich vybord, jelikoz nerespek-
toval princip dochazkovych vzdalenosti, coz by pro vétsinu obyvatel Vinafic IT znamenalo
nedostupnost tramvajovych zastdvek. Vzhledem k vyrazné vys$imu poctu obyvatel v horni
casti sidlisté [SOkA Chomutov i)] proto uptednostriovali zastupitelé Okresniho narodniho
vyboru (ddle ONV) teti navrh, ktery smétoval drahu do Cervenohradecké a Jirdskovy ulice.
Ackoliv byl jesté v roce 1988 Ing. Prisek povéfen vypracovanim nezavazné technické studie
k obéma spornym alternativam, zadna z nich nebyla pred politickymi zménami v listopa-
du 1989 oficidlné schvilena. Jedinym pozistatkem tohoto ziméru vést tramvaje smérem
na Vinafice byl donedédvna 670 metrti dlouhy predptipraveny panelovy pas ve Dvordkové
ulici, na kterém mély lezet dfevéné prazce s kolejnicemi.® Dal$i planované vétve smétujici
do Nového Biezence, k ZJF a k chomutovskému nddrazi CSD byly podle harmonogramu
z roku 1986 odlozeny do treti etapy realizace, tedy do druhé poloviny 90. let. Po spolecen-
skych zméndch na prelomu 80. a 90. let v§ak poklesl zdjem o takto pfedimenzovany projekt
a nasledné doslo k rezignaci na koncept vystavby dalsich tramvajovych vétvi.

Konec velkych projektii a pfechod k trolejbusové prepravé

Spolecenské a ekonomické zmény, které probéhly na prelomu 80. a 90. let, dramaticky
ovlivnily urbanisticky rozmér tramvajového projektu v centru mésta. Rada predlistopa-
dovych pland, ktera byla zalozena zejména na plosnych demolicich, musela byt opusténa.
Konkrétné se jednalo o projekty velkolepé prestavby dnesni Blatenské ulice nebo vystavby
nového prepravniho terminalu ve Wolkerové ulici, které by vyzadovaly zbourani desitek
stavajicich objektti [ Voch 2024: 58]. Ovsem tyto planované kroky jiz nebyly v novém poli-
tickém a ekonomickém klimatu akceptovatelné.

Budouci provozovatel, Dopravni podnik mésta Chomutova, proto zadal Pragopro-
jektu vypracovani nové vyhledavaci studie pro alternativni vedeni trasy v centru mésta.
Hlavnim cilem této studie bylo minimalizovat vstupni investi¢ni naklady, predejit nutnym
demolicim a soucasné efektivné zapojit tramvajovou dopravu do centrdlni méstské zény

6V letech 2017 az 2019 probéhla rozséhld rekonstrukce Dvordkovy ulice, béhem niZ byly odstranény betonové
panely z prostiedka komunikace.

114



RADEK VOCH Koleje mezi mésty: Tramvajové drdha Chomutov-Jirkov

a tim zajistit optimdlni ndvaznost na autobusové nadrazi. Studie dokoncena v prosinci
1990 navrhla dvé nové varianty tratového télesa. Obé navrhovaly kone¢nou smycku pred
VTZ avedeni trati pres pfemosténi Chomutovky do prostoru dvorkd starsich budov v uli-
ci Na Bélidle. Na dal$ich priblizné 450 metrt se mély koleje pfimknout k fece a umoznit
vznik malého pfepravniho terminalu u starého autobusového nadrazi [SOkA Chomutov
b)]. Prvni alternativa dale vedla ptes Palackého ulici az za zimni stadion a do Blatenské
ulice, v ramci niZ musela pfekonat starou zelezni¢ni trat a feku Chomutovku. Druhd vari-
anta vedla od autobusového nadrazi do ulice Dr. Farského a podél Obchodniho domu
Prior do osy Blatenské ulice. Tato vy$e popsana alternativa byla oproti prvni varianté kratsi
0 250 metrt a zaroven uettila vystavbu jednoho mostniho télesa, nicméné v porovna-
ni s ptivodnim fe$enim, které navrhl projektant jiz na konci 80. let, jednoznacné selhala
dopravu v centru mésta [SOkA Chomutov b)].

Na prelomu let 1990 a 1991, kdy se zdalo, Ze ptivodni tramvajovy projekt ziska souhlas,
v8ak zacaly silné rezonovat hlasy volajici po trolejbusové prepravé. Tato debata, ktera odra-
Zela ménici se ekologické a ekonomické priority spole¢nosti, se naplno rozhotela v dubnu
1991 na zasedani méstské rady, kde se porovnavaly technické a ekonomické parametry
obou systému [SOkA Chomutov d)]. Vétsina pritomnych zastupitelt se rychle priklonila
k trolejbustim, argumentujic predevsim jejich ekologi¢nosti a vyrazné niz§imi investi¢nimi
néklady na vystavbu ve srovnani s tramvajovou drahou. Zastupitelé tedy nakonec odsou-
hlasili objednavku nové studie trolejbusového systému a reditel dopravniho podniku byl
navic povéren vypracovanim ekonomické analyzy ztrat pii zméné dopravniho prostredku
[SOkA Chomutov d)]. Projektovy tistav dopravnich a inZenyrskych staveb nasledné vypra-
coval novou analyzu, ve které stanovil pfedbézné naklady na stavbu trolejbusového pro-
jektu i na vybaveni vozového parku [SOkA Chomutov c)]. Zastupitelé Chomutova i Jirkova
byli s predlozenym dokumentem spokojeni a vnimali jej pozitivné, a proto starostové obou
meést v srpnu 1991 oficialné zazadali stat o finan¢ni prostfedky. Po sérii jednani s minister-
stvy financi, vnitra a zivotniho prostfedi a po uréent tras trolejového vedeni, bylo zfejmé,
ze ,akce trolejbus® ziskala definitivni pfevahu. Timto rozhodnutim byla tramvajové éra
v Chomutové, po dlouhych letech ptiprav a politickych bojti, definitivné uzaviena, a mésto
se namisto kapacitniho a urbanistického feseni tramvaji ptiklonilo k ekonomicky a ekolo-
gicky uspornéjsi trolejbusové varianté.

Zavér

Dlouhodobé planované zavedeni kolejové dopravy v chomutovsko-jirkovské aglome-
raci nepredstavovalo pouze pragmatické feseni prepravnich kapacit, ale ukazalo se také
jako kli¢ovy ndstroj uzemni politiky nezbytny pro udrzeni funk¢nosti urbanistického
modelu pasového mésta. Analyza dobovych prament prokazala, ze rozhodnuti o zave-
deni tramvajového systému predstavovalo reakci na systémové selhdani dopravy v tom-
to nové vytvoreném soumeésti, které vzniklo v diisledku vyssich statnich zajmu. Postup
tézby hnédého uhli mél zpusobit v horizontu desitek let radikalni decentralizaci mést-
ského tézisté a nasledné také zanik chomutovského centra. Tato podminénost budouciho
rozvoje chomutovsko-jirkovského dvoumésti, jez mélo byt pred téZbou chranéno, vedla
k netinosnému koncentrovani osob do roztazené meziméstské aglomerace a nasledné také
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dové komunikace. Zavedeny autobusovy systém MHD tam v 70. a 80. letech dlouhodo-
bé kolaboval, a to zejména z toho dtvodu, Ze preplnéné autobusy nebyly svou kapacitou
schopny nabrat dalsi cestujici. V reakci na to zacal byt projektovan novy tramvajovy systém
jako jediné technicky a prepravné adekvatni fesenti, které mélo udrzet velky sidelni celek
ve stavu provozuschopnosti a urbanistické soudrznosti.

Opakované revize, probihajici zejména béhem prvni poloviny 80. let, a vznik ¢etnych
projektovych dodatkti demonstrovaly, jak musely byt ambiciézni technické plany neu-
stdle konfrontovany a upravovany v kontextu slozitych terénnich podminek, naptiklad
vyskovych rozdili ¢i slozitych mimouroviovych ktizeni s Zelezni¢nimi tratémi a fekou
Chomutovkou. Tyto technické prekazky ¢asto vyzadovaly ekonomicky naro¢nou vystavbu
mostnich konstrukci nebo umélych nasept. Sledovani vyvoje zamyslenych tras také ukaza-
lo neustalou adaptaci pland na snahu efektivné propojit klicové obytné zony s historickym
centrem a rozsahlymi primyslovymi aredly na okraji mésta. Nejen technicka slozitost, ale
i uredni liknavost a neefektivni koordinace mezi investorem, projektantem a statni spravou
se nakonec staly faktory, které projekt paralyzovaly.

Prestoze se podatilo projektovy plan kompletné dokoncit a sehnat dodavatele, spole-
censké a ekonomické zmény na prelomu 80. a 90. let jej ucinily v novém politickém klima-
tu neudrzitelnym. Odklon od velkolepych plant, nepopularni plo§né demolice a pokles
z4jmu o predimenzované investi¢ni projekty nakonec vedly k hledani aspornéjsi alter-
nativy. Ackoliv byl tramvajovy projekt technicky realizovatelny a do jisté miry nezbytny
pro urbanisticky model sidli§tniho mésta, porevolu¢ni vedeni mést Chomutova a Jirkova
uprednostnila na pocatku 90. let trolejbusovou dopravu, a to zejména pro jeji ekologi¢nost
hy v chomutovsko-jirkovské aglomeraci tak dodnes ziistava pripominkou velkych ambi-
ci predlistopadového centralné planovaného systému, ktery vsak nebyl schopen pro své
neefektivni fungovani a ¢asové prodlevy projekt realizovat.

Podékovani

Tento text vznikl v ramci Studentského grantového systému Vybrané problémy
z modernich dé&jin V (SGS-2025-012) feseného na Katedre historickych véd FF ZCU
v Plzni.

Seznam zkratek

CK VTIR = Ceské komise pro védeckotechnicky a investi¢ni rozvoj
CSAD = Ceskoslovensk4 statni automobilova doprava

CSD = Ceskoslovenské statn{ drahy

CSR = Ceska socialisticka republika

CSSR = Ceskoslovensk4 socialistick4 republika

MHD = méstskd hromadna doprava

SOKA = Statni okresni archiv Chomutov se sidlem v Kadani

VTZ = Vélcovny trub a zelezarny

ZJF = Zavod Julia Fuc¢ika
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