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STAVBY, KTERÝM
DOBA

NEPŘÁLA

VÝSTAVBA DÁLNIC V LETECH 1938–1950
NA ÚZEMÍ ČECH A MORAVY
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ÚVODNÍ SLOVO

Mezi počátkem výstavby a dokončováním českých dálničních tahů je propastných 70 let. Jsem rád, že existuje 
kniha, která se zabývá vysvětlením situace předválečné, válečné a poválečné výstavby dálnic na našem území. 
Je dobré vědět, na co naše současná činnost navazuje, že Československo bylo jedním z prvních států světa, 
který začal budovat dálnice a proč již dávno tahy, které právě dokončujeme nejsou již desítky let v provozu. 
Těší mě, že se realizace této knihy autorů Václava Lídla a Tomáše Jandy povedla uskutečnit právě ve spolupráci 
s Ředitelstvím silnic a dálnic. Stejně tak mě teší, že se plány našich předchůdců z Generálního ředitelství stavby 
dálnic z minulého století i přes nepřízeň osudu přeci jen v těchto letech naplňují.

 
Ing. Petr Laušman

Generální ředitel Ředitelství silnic a dálnic ČR

PŘEDMLUVA K 2. VYDÁNÍ

Když v roce 2002 spatřilo světlo světa 1. vydání této knížky, doufal jsem, že alespoň částečně zaplní dlouho-
dobou informační mezeru o začátcích výstavby dálnic na území České republiky. Podle ohlasů soudím, že tento 
účel byl naplněn. Navíc, k mému překvapení, tato knížka odstartovala zájem badatelů mnoha generací. 

Nejzanícenějším z nich je představitel mladé badatelské generace Tomáš Janda, který v posledních letech, 
při pátrání po historii dálnic, získal velké množství informací a dokladů včetně autentických textových i fo-
tografických dokumentů. Některé jsem po dohodě s ním doplnil jako dvě samostatné kapitoly do druhého
vydání mé knížky, kterou jinak ponechávám v ucelené formě v jejím původním znění. Najdete je v kapitolách 
Dotvoření novými poznatky Tomáše Jandy a Německá průchozí dálnice – Čtyřmostí, jež je zároveň upoutávkou 
na publikaci o nedokončené německé dálnici Vratislav – Vídeň, kterou Tomáš Janda připravuje.

Václav Lídl 
19. 7. 2006



33

OBSAH

Předmluva k 2. vydání  ..............................................................................................................................................................................  2 

Prolog  ..........................................................................................................................................................................................  4

Kapitola 1:  První myšlenky  ......................................................................................................................................................................  5

Kapitola 2:  Usilovná příprava  ...................................................................................................................................................................  7
(30. září 1938 – 1. května 1939)
 Činnost Velitelství stavby dálkových silnic .......................................................................................................................  7
 Pod taktovkou Generálního ředitelství stavby dálnic .......................................................................................................  9
 Pokračujeme i po ztrátě státní samostatnosti ..................................................................................................................  11

Kapitola 3:  Stavíme dálnici  ......................................................................................................................................................................  16
(2. května 1939 – 30. dubna 1942)
 První měsíce stavby a první potíže  ...................................................................................................................................  16
 Představy o provedení stavby a smělé plány na využití dálnice  ........................................................................................  21
 Stavba v počátečním období druhé světové války .............................................................................................................  24
 Organizace výstavby v měnících se podmínkách ..............................................................................................................  30
 Ještě dálnici nevzdáváme  .................................................................................................................................................  35
 Už jen výjimka ze zákazu staveb .......................................................................................................................................  40

Kapitola 4:  Nucená přestávka ...................................................................................................................................................................  43
(květen 1942 – říjen 1945)
 A dál nic ............................................................................................................................................................................  43
 První mírové měsíce .........................................................................................................................................................  45
 
Kapitola 5:  Poslední pokus .......................................................................................................................................................................  49
(říjen 1945 – ? 1950)
 Naděje ...............................................................................................................................................................................  49
 Marná snaha .....................................................................................................................................................................  53

Epilog  ..........................................................................................................................................................................................  75

Životopisy  ..........................................................................................................................................................................................  87

Prameny 1  ..........................................................................................................................................................................................  93

Jmenný rejstřík .........................................................................................................................................................................................  94

Kapitola 6:  Dotvoření novými poznatky Tomáše Jandy ............................................................................................................................  96 
 Betonové dálniční vozovky ...............................................................................................................................................  96
 Pražský dálniční okruh – přemostění Vltavy u Zlíchova  ..................................................................................................  98
 Ne vždy se vše povede  .......................................................................................................................................................  99
 O dvou mostech obrazem .................................................................................................................................................  101
 Z ptačí perspektivy  ...........................................................................................................................................................  103

Kapitola 7:  Německá průchozí  dálnice  – „Čtyřmostí“ .............................................................................................................................  106
 Historie projektu ..............................................................................................................................................................  106
 Základní technické údaje ..................................................................................................................................................  107
 Popis vedení dálnice .........................................................................................................................................................  108
 Dělnické pracovní tábory  .................................................................................................................................................  112
 Stavební zázemí  ...............................................................................................................................................................  115
 Plány čtyřmostí ................................................................................................................................................................  116

Prameny 2   ..........................................................................................................................................................................................  118



444

PROLOG

Na prázdniny k babiãce do Brna a je‰tû k tomu letadlem. Nezapomenuteln˘ záÏitek pro patnáctiletého kluka. Oãi po cel˘
krátk˘ let pfiikované k okénku letadla. V‰echno vypadá shora zpoãátku nezvykle, ale uÏ za chvíli zaãíná pfievládat dojem úÏasné pfie-
hlednosti krajiny.

Pozornost pfiiláká hned od poãátku v˘razn˘ pruh území, kter˘ se táhne severnû od dráhy letu. Je sice porostl˘ travou a sem tam kefii,
ale souvislá linie se nedá zapfiít. Zfietelné jsou záfiezy i násypy a dojem umocÀuje mnoÏství mostÛ. Nûkteré jsou i z té v˘‰ky skuteãnû
obrovské. Asi v polovinû letu tato linie konãí. Letadlo uÏ zaãíná klesat, kdyÏ se tûsnû pfied Brnem objevuje podobná linie, tentokrát kol-
mo na dráhu letu.

Zaãínají letní prázdniny roku 1962 a v mysli se vynofiuje poznání: kdysi se uÏ u nás stavûly dálnice, ale zÛstaly nedokonãené! Jedno-
tlivé vzpomínky z dûtství se zafiazují do mozaiky. Vysok˘ pilífi nad fiekou Svratkou u Brnûnské pfiehrady, procházky s dûdeãkem po zem-
ním tûlese nedokonãené dálnice v okolí Brna, obrovsk˘ obloukov˘ most u Senohrab, objeven˘ pfii zajíÏdûní prvního auta rodiãÛ.

Hned první nedûle v novém ‰kolním roce je ve znamení nedoãkavé cesty na okraj Prahy, do míst, kde by podle odhadu z letadla mûla
rozestavûná dálnice zaãínat. Správné místo je brzy nalezeno a dojem je ohromující. AÏ za obzor se táhne velkorysá ‰iroká linie. Jak
postupují kilometry pû‰ího prÛzkumu, pfiehupuje se i za následující horizonty. Dokonãené zemní tûleso, lehce porostlé travou, pfie-
klenuté mnoha elegantními ‰tíhl˘mi mosty pro kfiiÏující silnice a oÏivené promenujícími obyvateli okolních obcí, poskytuje nedefino-
vateln˘ bizarní pohled. A kdyÏ se pfied oãima vynofií úsek, na nûmÏ jsou uÏ vybetonovány odstavné pruhy, ovládne ãlovûka pocit jaké-
hosi obrácení bûhu ãasu. Jako by opu‰tûná stavba dálnice byla poslem zapomenuté budoucnosti. A tehdy zaãalo moje pátrání po historii
stavby dálnic u nás ...
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Národní silnice PlzeÀ – Ko‰ice.

Silniãní magistrála – návrh brnûnského regionu.

KAPITOLA 1 
P R V N Í M Y · L E N K Y

Počátek výstavby dálnic u nás je v obecném povědomí často spojován s obdobím konce šedesátých let. Ve skutečnosti
jsme začali se stavbou dálnic už před druhou světovou válkou jako druhý stát na světě zároveň s Belgií a Nizozemskem (po Němec-
ku; silniční magistrály v Itálii ani v USA nebyly dálnicemi v našem slova smyslu).

My‰lenky stavby dálkové silnice spojující na‰i republiku od západu na v˘chod se v konkrétní podobû objevily v roce 1935. Tehdy vypra-
covala dopravní komise pfii ãeskoslovenském regionalistickém ústfiedí, sloÏená z ãlenÛ SIA (SdruÏení inÏen˘rÛ a architektÛ), projekt
„Národní silnice PlzeÀ – Ko‰ice“. Nezávisle na tom podal brnûnsk˘ region návrh na silniãní magistrálu Cheb – Chust. Ta se v úseku
Cheb - Ko‰ice skládala ze severního a jiÏního tahu, z Ko‰ic pak pokraãovala jedin˘m tahem do Chustu. Tyto návrhy byly pfiipraveny pro
1. celostátní hospodáfiskou konferenci. Vefiejnost pfiijala oba návrhy pfiíznivû, pfiíslu‰né státní úfiady se k nim v‰ak stavûly zápornû.

V˘znamn˘ impulz pro oÏivení my‰lenky silniãní magistrály pfii‰el od J. A. Bati1) v roce 1937. Ten vydal knihu „Budujme stát pro 
40 000 000 lidí“. Kniha podává pomûrnû konkrétní návrh na zpÛsob celkového hospodáfiského rozvoje âeskoslovenska. Za nutnou pod-
mínku je v knize povaÏováno vybudování moderních a kapacitních dopravních sítí s vyuÏitím v‰ech druhÛ dopravy. Silniãní pátefií stá-
tu s mimofiádnû protáhl˘m tvarem se má stát dálková silnice „Cheb – Velk˘ Boãkov“. J. A. BaÈa nechal dokonce vlastním nákladem vypra-
covat podrobn˘ projekt té ãásti magistrály, která by spojovala Moravu se Slovenskem. To, Ïe projekt byl schválen ministerstvem vefiejn˘ch
prací i ministerstvem národní obrany, signalizovalo zmûnu postoje vládních orgánÛ k silniãní magistrále.
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Jan Antonín BaÈa.

Silniãní magistrála – návrh J. A. Bati.

Obálka knihy J. A. Bati.
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Jan Antonín BaÈa.

Silniãní magistrála – návrh J. A. Bati.

Obálka knihy J. A. Bati.

KAPITOLA 2 
U S I L O V N Á P ¤ Í P R AVA
(30. záfií 1938 – 1. kvûtna 1939)

âINNOST VELITELSTVÍ STAVBY DÁLKOV¯CH SILNIC

Pfiichází podzim 1938. První âeskoslovenská republika proÏívá poslední dny své existence. Mnichovská dohoda 30. 9. 1938
znamená odstoupení znaãné ãásti ãeskoslovenského území Nûmecku a v malé mífie i Polsku. Územní zmûny jsou provedeny v˘hradnû
na principu národnostním a tak je dopravní infrastruktura zmen‰eného státu znaãnû naru‰ena. Návaznost Ïelezniãní dopravy je brzy
ãásteãnû vyfie‰ena dohodami s Nûmeckem a Polskem o peáÏi (souãasné pouÏívání dopravní cesty rÛzn˘mi subjekty) úsekÛ tratí, které
byly pfieru‰eny. Silniãní doprava se v‰ak bez nákladn˘ch nov˘ch staveb neobejde.

Vláda (5. fiíjna 1938 abdikuje prezident republiky Dr. Edvard Bene‰, pfiedsedou vlády zÛstává generál Jan Syrov˘) neprodlenû schva-
luje pfiípravu a zahájení velk˘ch dopravních staveb, zejména nové Ïelezniãní trati Brno – Nûmeck˘ Brod (dnes HavlíãkÛv Brod), silni-
ce PlzeÀ - Moravská Ostrava tak, aby vedla pouze ãeskoslovensk˘m územím a silniãní automobilové magistrály z Prahy do Velkého Boã-
kova (na Podkarpatské Rusi). 20. fiíjna 1938 vyz˘vá ministr vefiejn˘ch prací divizní generál Karel Husárek 2) brigádního generála Ïen.
Ing. Václava Noska zorganizováním úfiadu pro stavbu magistrály a povûfiuje ho technick˘m vedením pfiípravn˘ch prací i celkov˘m vede-
ním stavby. Generál Nosek projednává 24. fiíjna s generálem Aloisem Eliá‰em (tehdy pracovníkem ministerstva národní obrany) úãast
tzv. vojensk˘ch osob pfii stavbû autostrády. 25. fiíjna je uloÏeno Zemskému úfiadu v Praze pov‰echné vyfie‰ení trasy magistrály mezi Pra-
hou a Jihlavou a okruhu kolem Prahy. (Tuto práci provedli úfiedníci silniãního a mostního oddûlení pod vedením vládního rady Dr. Kar-
la Valiny3) takov˘m tempem, Ïe jiÏ 5. listopadu jsou k dispozici poÏadované trasy v mapách v mûfiítku 1 : 25 000). 28. fiíjna 1938 schva-
luje ministerská rada vlády návrh ministerstva vefiejn˘ch prací na obnovu a doplnûní silniãní sítû pfieru‰ené
ztrátou území. Souhlas se stavbou autostrády podmiÀuje projednáním projektu s ministry vnitra a financí
a s ãleny vlády ze Slovenska a Podkarpatské Rusi.

Dal‰í naru‰ení dopravního systému na‰eho státu pfiiná‰í 2. listopadu 1938 VídeÀská arbitráÏ. Rozhoduje
o odstoupení dal‰ího území, tentokrát Maìarsku. Podkarpatská Rus tak pfiichází nejen o své pÛvodní hlav-
ní mûsto UÏhorod, ale i o Ïelezniãní spojení s ostatními ãástmi republiky (s Maìarskem dojde k dohodû o peá-
Ïi mnohem pozdûji a tak první pfiím˘ rychlík Praha – Chust vyjede aÏ 10. února 1939).

4. listopadu 1938 schvaluje ministerská rada návrh na zavedení jízdy vpravo od 1. kvûtna 1939. To zna-
mená, Ïe ve‰keré projekãní práce na autostrádû respektují tuto zmûnu. TéhoÏ dne ukládá ministerská rada
vlády ministru vefiejn˘ch prací, aby zfiídil Velitelství stavby dálkov˘ch silnic (dále VSDS). Toto velitelství (pro-
zatím pro zemû âeskou a Moravskoslezskou), zfiízené jako samostatn˘ odbor ministerstva vefiejn˘ch prací,
sídlí v budovû Generálního ‰tábu v Praze-Dejvicích a jeho fieditelem je jmenován brigádní generál Ïen. 
Ing. Václav Nosek4). Organizaãnû je velitelství budováno dle osvûdãeného vzoru ¤editelství opevÀovacích 

Div. gen. Karel Husárek,
ministr vefiejn˘ch prací 
do 30. listopadu 1938.

7

Územní ztráty v dÛsledku mnichovské dohody a vídeÀské arbitráÏe.



88

prací (dále ¤OP). Zámûr pfievést k VSDS v‰echen personál ¤OP mohl b˘t rea-
lizován jen ãásteãnû, protoÏe Vojenská správa potfiebuje stále je‰tû mnoho
zamûstnancÛ, zejména inÏen˘rÛ Ïenijního vojska, pfii likvidaci opevÀovacích
prací. Ing. Nosek si tedy musí vyÏádat potfiebné pracovníky od ostatních resor-
tÛ státní správy. Nejv˘znamnûj‰ím z nich je ministersk˘ rada Ing. Karel Mí‰a5),
kter˘ dosud pracoval na ministerstvu vefiejn˘ch prací právû na pfiípravû stav-
by ãeskoslovenské silniãní magistrály. Ten je povûfien vedením projekãního
oddûlení a jmenován zástupcem fieditele. VSDS je rozdûleno na 6 oddûlení,
která vedou jednotliví pfiednostové:

1. oddûlení (v‰eobecné) – plk. Ïen. Ing. Dr. Vladimír Hájek6)

2. oddûlení (studijní) – pplk. Ïen. Ing. Antonín Same‰
3. oddûlení (projekãní) – ministersk˘ rada Ing. Karel Mí‰a
4. oddûlení (stavební) – vrchní odborn˘ rada Ing. Miloslav Klement
5. oddûlení (právní) – ‰kpt. just. JUDr. Franti‰ek Soudn˘
6. oddûlení (prac. útvarÛ) - pplk. g‰t. Jan Vesel˘
Jako pomocné orgány jsou zatím vyuÏíváni i dosud neuvolnûní pracovníci

¤OP, ktefií práce na VSDS provádûjí nad rámec sv˘ch sluÏebních povinností.
Je‰tû téhoÏ dne (4. listopadu) veãer jsou telefonicky vyzváni praÏ‰tí pro-

jektanti na schÛzku s generálem Noskem. Na této schÛzce je 5. listopadu
1938 dohodnuto vypracování generálních i detailních projektÛ. Detailní pro-
jekty ãástí trasy mají b˘t hotovy do 15. února 1939. 

Trasa v âechách a na Moravû je rozdûlena na jednotlivé tratû, které jsou
dále rozdûleny na stavební úseky (díly) po pûti aÏ deseti kilometrech:
PraÏsk˘ okruh díly 1 aÏ 4
TraÈ I Praha - Jihlava díly 5 aÏ 14
TraÈ II Jihlava - Zástfiizly díly 15 aÏ 20
TraÈ III Zástfiizly - hranice Slovenska díly 21 aÏ 25 (zatím jen po LuÏnou).
Pro vypracování generálního návrhu stanoví VSDS tyto základní technické
podmínky:
1) maximální dopravní rychlost 120 km/hod.
2) vozovka s dvûma jízdními pruhy pro kaÏd˘ smûr jízdy
3) mimoúrovÀové kfiíÏení s ostatními komunikacemi
4) smûr jízdy vpravo
5) nejvût‰í podéln˘ sklon 6 %, v horském terénu 8 %
6) nejmen‰í polomûr smûrov˘ch obloukÛ v rovinatém terénu 600 m, v hor-

ském terénu 400 m
7) oblouky jednostrannû klopené podle velikosti polomûrÛ aÏ do 8 %
8) nejmen‰í polomûry zakruÏovacích obloukÛ lomÛ podéln˘ch sklonÛ vozov-

ky ve vrcholech 5000 m a v údolích 3000 m (v horském terénu v˘jimeã-
nû 1000 m)
9) ‰ífika pfiíãného fiezu v koru-

nû 21 m
10) odchylky od tûchto smûr-

nic je moÏné provést jen
ve velmi obtíÏn˘ch terén-
ních pomûrech po pfied-
chozím schválení VSDS.

19. listopadu 1938 je podepsána
rámcová dohoda mezi vláda-
mi âeskoslovenska a Nûmec-
ka o stavbû nûmecké autostrády
z Breslau (dnes Wroclaw, Pol-
ská republika) pfies území na‰e-
ho státu do Vídnû (Wien – ve
sledovaném období na tehdej-
‰ím území Nûmecka, dnes opût

8

Ministersk˘ rada 
Ing. Karel Mí‰a, 
pfiednosta 
I. (technického) odboru.

Brig. gen. Ïen. Ing. Václav
Nosek, povûfien˘ fiízením
Velitelství stavby 
dálkov˘ch silnic.

PÛvodní trasa silniãní automobilové magistrály.

Státní prezident 
Dr. Emil Hácha. Dominik âipera, 

ministr vefiejn˘ch prací 
od 1. prosince 1938.

Generální ‰táb ãeskoslovenské armády v Praze-Dejvicích,
první sídlo Velitelství stavby dálkov˘ch silnic.
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prací (dále ¤OP). Zámûr pfievést k VSDS v‰echen personál ¤OP mohl b˘t rea-
lizován jen ãásteãnû, protoÏe Vojenská správa potfiebuje stále je‰tû mnoho
zamûstnancÛ, zejména inÏen˘rÛ Ïenijního vojska, pfii likvidaci opevÀovacích
prací. Ing. Nosek si tedy musí vyÏádat potfiebné pracovníky od ostatních resor-
tÛ státní správy. Nejv˘znamnûj‰ím z nich je ministersk˘ rada Ing. Karel Mí‰a5),
kter˘ dosud pracoval na ministerstvu vefiejn˘ch prací právû na pfiípravû stav-
by ãeskoslovenské silniãní magistrály. Ten je povûfien vedením projekãního
oddûlení a jmenován zástupcem fieditele. VSDS je rozdûleno na 6 oddûlení,
která vedou jednotliví pfiednostové:

1. oddûlení (v‰eobecné) – plk. Ïen. Ing. Dr. Vladimír Hájek6)

2. oddûlení (studijní) – pplk. Ïen. Ing. Antonín Same‰
3. oddûlení (projekãní) – ministersk˘ rada Ing. Karel Mí‰a
4. oddûlení (stavební) – vrchní odborn˘ rada Ing. Miloslav Klement
5. oddûlení (právní) – ‰kpt. just. JUDr. Franti‰ek Soudn˘
6. oddûlení (prac. útvarÛ) - pplk. g‰t. Jan Vesel˘
Jako pomocné orgány jsou zatím vyuÏíváni i dosud neuvolnûní pracovníci

¤OP, ktefií práce na VSDS provádûjí nad rámec sv˘ch sluÏebních povinností.
Je‰tû téhoÏ dne (4. listopadu) veãer jsou telefonicky vyzváni praÏ‰tí pro-

jektanti na schÛzku s generálem Noskem. Na této schÛzce je 5. listopadu
1938 dohodnuto vypracování generálních i detailních projektÛ. Detailní pro-
jekty ãástí trasy mají b˘t hotovy do 15. února 1939. 

Trasa v âechách a na Moravû je rozdûlena na jednotlivé tratû, které jsou
dále rozdûleny na stavební úseky (díly) po pûti aÏ deseti kilometrech:
PraÏsk˘ okruh díly 1 aÏ 4
TraÈ I Praha - Jihlava díly 5 aÏ 14
TraÈ II Jihlava - Zástfiizly díly 15 aÏ 20
TraÈ III Zástfiizly - hranice Slovenska díly 21 aÏ 25 (zatím jen po LuÏnou).
Pro vypracování generálního návrhu stanoví VSDS tyto základní technické
podmínky:
1) maximální dopravní rychlost 120 km/hod.
2) vozovka s dvûma jízdními pruhy pro kaÏd˘ smûr jízdy
3) mimoúrovÀové kfiíÏení s ostatními komunikacemi
4) smûr jízdy vpravo
5) nejvût‰í podéln˘ sklon 6 %, v horském terénu 8 %
6) nejmen‰í polomûr smûrov˘ch obloukÛ v rovinatém terénu 600 m, v hor-

ském terénu 400 m
7) oblouky jednostrannû klopené podle velikosti polomûrÛ aÏ do 8 %
8) nejmen‰í polomûry zakruÏovacích obloukÛ lomÛ podéln˘ch sklonÛ vozov-

ky ve vrcholech 5000 m a v údolích 3000 m (v horském terénu v˘jimeã-
nû 1000 m)
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Rakousko). S na‰í dálnicí se bude kfiíÏit u Brna. Tou-
to dohodou podmiÀuje nûmecká vláda záruku hra-
nic na‰eho okle‰tûného státu.

O tfii dny pozdûji uÏ nese na‰e tzv. druhá republi-
ka (oznaãení na‰eho státu v období od 1. fiíjna 1938
do 16. bfiezna 1939) nov˘ název âesko-Slovensko.
22. listopadu totiÏ vstupuje v platnost ústavní zákon
ã. 229 o autonomii. V nûm je zakotvena jak auto-
nomie Slovenska, tak Podkarpatské Rusi. Ta má od
toho dne název Zakarpatská Ukrajina.

30. listopadu 1938 je v˘raznou vût‰inou hlasÛ zvo-
len prezidentem âesko-Slovenska Dr. Emil Hácha. 

Hned 1. prosince 1938 jmenuje novou tzv. ústfied-
ní vládu (vláda sídlí v Praze a má pravomoci pro celé
âesko-Slovensko. Jejími ãleny jsou i ministfii auto-
nomních vlád Slovenska a Zakarpatské Ukrajiny)
v ãele s ministersk˘m pfiedsedou Rudolfem Beranem7).
Nov˘m ministrem vefiejn˘ch prací se stává Dominik
âipera8), ministrem dopravy (zpoãátku je‰tû minis-
terstvo Ïeleznice a po‰ty) Ing. Alois Eliá‰9).

TéhoÏ dne (1. prosince 1938) zahajují Nûmci u Che-
bu v˘stavbu tzv. sudetské autostrády, coÏ je ov‰em uÏ
na území odstoupeném Nûmecku. Trasa této auto-
strády odboãuje u obce Streitau nedaleko mûsta Bay-
reuth z tehdy jiÏ provozované autostrády Berlín - Lip-
sko - Norimberk - Mnichov a pfies Cheb - Karlovy Vary
- Lovosice - âeskou Lípu a Liberec se u mûsta Gör-
litz pfiipojuje na ãásteãnû dokonãenou trasu z DráÏìan. Stavba je
budována v neobvykle velké ‰ífice, v korunû zemního tûlesa 32 m.

POD TAKTOVKOU GENERÁLNÍHO ¤EDITELSTVÍ

STAVBY DÁLNIC

23. prosince 1938 prosazuje ministr vefiejn˘ch pra-
cí Dominik âipera vydání vládního nafiízení ã. 372 o ãesko-sloven-
sk˘ch dálnicích. Velitelství stavby dálkov˘ch silnic je pfiejmenová-
no na Generální fieditelství stavby dálnic (dále G¤SD) a je úfiednû
zaveden název „dálnice“. Autorem názvu je ‰kpt. Ing. Karel Chmel10)

(pracovník 6. oddûlení VSDS). Oficiální návrh slova dálnice zaslalo
tehdej‰í Velitelství stavby dálkov˘ch silnic na Ministerstvo národní
obrany jiÏ 15. listopadu. 

Vládní nafiízení ã. 372 obsahuje dÛleÏitá ustanovení, ukazující 
jaké finanãní a organizaãní podmínky jsou pro stavbu dálnice vy-
tvofieny:
1) V‰eobecn˘ projekt dálnice schvaluje vláda.
2) Podrobn˘ projekt vypracuje Generální fieditelství stavby dálnic.
3) Povolení ke stavbû udûluje ministr vefiejn˘ch prací, kter˘ téÏ vydá-

vá schvalovací v˘mûr po dokonãení stavby a pouÏívací souhlas
s urãením doby, od které lze dálnici pouÏívat.

4) Generální fieditel, kterého jmenuje prezident republiky, podléhá
pfiímo ministru vefiejn˘ch prací.

5) Jako v˘konné orgány Generálního fieditelství stavby dálnic budou
zfiízena stavební fieditelství dálnic (ta mají b˘t v Praze, Brnû,
Zlínû, Îilinû, Popradû, na zatím neurãeném místû na hranici

Slovenska a Zakarpatské Ukrajiny, a v Chustu).
6) Stavební správy v potfiebném poãtu zfiizuje generální fieditel stav-

by dálnic.

9

Trasa sudetské autostrády.

Podání návrhu na nové slovo „DÁLNICE“.



1010

7) Na generální fieditelství pfiechází ve‰kerá
pravomoc, která by ve vûcech souvisejících
s tûmito  stavbami podle platn˘ch pfiedpi-
sÛ jinak náleÏela ministerstvu vefiejn˘ch
prací a úfiadÛm jemu podfiízen˘ch.

8) Ministr vefiejn˘ch prací mÛÏe pfii generál-
ním fieditelství zfiídit poradní sbor odbor-
níkÛ.

9) Generální fieditelství má právo poukazo-
vací.

10) Úhrada stavebních nákladÛ na dálnici bude
kaÏdoroãnû vloÏena do státního rozpoãtu
ãástkou odpovídající prÛbûhu stavby tak,
aby tato stavba byla dokonãena do ãtyfi let.

11) Rozpoãet stavby dálnice je samostatn˘
a ãástka vloÏená do tohoto rozpoãtu pro
urãit˘ rozpoãtov˘ rok nepropadá, i kdyÏ
se v tom roce nevyuÏije.

Celkov˘ náklad se pfiedpokládá 3,5 miliardy korun. (pozn. aut.)
12) Na návrh generálního fieditelství mÛÏe b˘t provedeno vyvlastnûní pro úãely dálnice podle pfiedpisÛ opatfiení Stálého v˘boru ze dne

16. listopadu 1938.
13) Platnost vládního nafiízení je jen pro zemi âeskou a Moravskoslezskou.

10

Prof. Ing. Dr. Franti‰ek
Klokner, ãlen poradního
sboru.

Budova Generálního fieditelství stavby dálnic v Kartouzské
ulici ã. 5 v Praze na Smíchovû. Detail vchodu.

Pfiednosta 
II. (v‰eobecného) odboru
plk. Ïen. Ing. Dr. techn.
Vladimír Hájek.

Generální fieditel a pfiednostové odborÛ. Zleva: plk. Ïen. 
Ing. Dr. techn. Vladimír Hájek (II. odbor), generální fieditel 
brig. gen. Ïen. Ing. Václav Nosek, ministersk˘ rada 
Ing. Karel Mí‰a (I. odbor).

Tak zvan˘ úfiední návrh ãesko-slovenské dálnice.
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Podívejme se, co napovídají nûkteré body ustanovení.
Bod 2 vypovídá o vysoké odbornosti pracovníkÛ G¤SD.
Poradní sbor odborníkÛ je dle bodu 8 skuteãnû ustaven a nechybûjí zde tak zvuãná jména jako prof. Ing. Dr. Franti‰ek Klokner11), 

prof. Ing. Dr. Otakar Kallauner, prof. Ing. Dr. Stanislav Bechynû, prof. ing. arch. Konrád Hruban, Ing. Leopold Vesel˘, vládní rada 
Ing. Dr. techn. Karel Valina nebo Ing. Dr. techn. Josef Konûrza.

Z bodÛ 10 a 11 vypl˘vá dostateãné a pruÏné financování stavby i pfiedpokládaná velmi krátká doba v˘stavby.
Ke znaãnému omezení prÛtahÛ pfii moÏn˘ch potíÏích s v˘kupem pozemkÛ mÛÏe b˘t vyuÏito bodu 12.
Tak konãí rok 1938. G¤SD má jiÏ 108 zamûstnancÛ. Nastávají pro nû prostorové problémy. Ministerstvo národní obrany potfiebuje

nyní úfiadovny ¤OP v budovû Generálního ‰tábu v Praze-Dejvicích, které zapÛjãilo 4. listopadu 1938 Velitelství stavby dálkov˘ch silnic,
pro vlastní sloÏky. Ministerstvo vefiejn˘ch prací proto pro G¤SD najímá a nechává upravit budovu b˘valé Mautnerovy továrny v Praze
na Smíchovû, v Kartouzské ulici ã. 5 (dnes poliklinika v Kartouzské 6). Tam se generální fieditelství stûhuje ve dnech 6. aÏ 8. ledna 1939.

9. ledna 1939 se zaãíná realizovat nová organizace G¤SD. Pfiitom se ukazuje, jak velk˘ v˘znam je v âesko-Slovensku stavbû dálnice
pfiikládán. Generála Ing. Václava Noska totiÏ do funkce generálního fieditele jmenuje prezident republiky Dr. Emil Hácha, pfiednosty
odborÛ ministr vefiejn˘ch prací Dominik âipera.

I. odbor má pÛsobnost ryze technickou a jsou mu podfiízeny sloÏky 2. (studijního), 3. (projekãního) a 4. (stavebního) oddûlení b˘va-
lého Velitelství stavby dálkov˘ch silnic a v jeho ãele stojí pfiednosta ministersk˘ rada Ing. Karel Mí‰a.

II. odbor má pÛsobnost v‰eobecnou a administrativní a jsou mu podfiízeny sloÏky 1. (správního), 5. (právního) a 6. oddûlení (pra-
covních útvarÛ) b˘valého VSDS a odbor vede pfiednosta plk. Ïen. Ing. Dr. techn. Vladimír Hájek. Pro pomocné a kanceláfiské práce celé-
ho generálního fieditelství jsou ponechány ústfiední kanceláfi a pomocná kanceláfi.

13. ledna 1939 pfiedkládá ministr vefiejn˘ch prací Dominik âipera tzv. úfiední návrh trasy dálnice Praha - Jihlava - Brno - slovenská
hranice. Trasa byla od svého vzniku 5. listopadu 1938 projednávána, podrobována kritice a byla navrhována alternativní vedení, zejmé-
na v moravské ãásti v okolí Brna. Vláda, po seznámení s tûmito fakty, je‰tû téhoÏ dne úfiední návrh trasy sv˘m usnesením schvaluje.
ZároveÀ dává souhlas k pfiípravn˘m pracem zatím na nezpochybÀovan˘ch úsecích tratí I z Chodova u Prahy (dnes souãást Prahy) do
Humpolce a III od Zástfiizel po LuÏnou (u Vsetína).

Na toto usnesení reaguje ústy premiéra Volo‰ina vláda Karpatské Ukrajiny (dal‰í zmûna názvu 31. 12. 1938), která vzhledem k jiÏ
zmínûnému pfieru‰ení Ïelezniãního spojení svého nového hlavního mûsta Chust se Slovenskem poÏaduje zafiadit do tûchto pfiípravn˘ch
prací také úsek od své hranice se Slovenskem po Chust, a tím alespoÀ takto zajistit spojení s ostatními ãástmi âesko-Slovenska.

V dÛsledku tohoto vládního usnesení nafiizuje G¤SD sv˘m projektantÛm dokonãit co nejdfiíve detailní projekty tratí I a III, aby moh-
ly b˘t hned na jafie zahájeny stavební práce.

16. ledna osamostatÀuje ministr vefiejn˘ch prací pfiípravu praÏského okruhu a trati II (Humpolec - Zástfiizly), aby se generální fiedi-
tel mohl zamûfiit na tratû I a III.

V druhé polovinû ledna je na‰e republika po oblevû bez snûhové pokr˘vky. ZároveÀ je detailní projekt ãásti trati III prakticky hotov.
Proto mÛÏe b˘t 24. ledna v 7 hodin ráno zahájeno pfiedbûÏné kácení lesa v Chfiibech, symbolicky právû autorem slova dálnice ‰kpt. Ïen.
Ing. Karlem Chmelem. Kuriózní je, Ïe zároveÀ existuje fotografie techn. rady Ing. Cyrila Karase také údajnû pfii prvním záseku.

21. února 1939 dochází ke zmûnû pfiednosty II. (v‰eobecného) odboru. Za odcházejícího plk. Ïen. Ing. Dr. techn. Vladimíra Hájka je
ustanoven pfiednostou odboru plk. stav. Ing. Josef Hubálek12). 

Propagaci stavby dálnice je vûnována znaãná pozornost. Vedoucí pracovníci G¤SD pofiádají pfiedná‰ky pro ‰ir‰í technickou vefiejnost.
Je ustanoven rozhlasov˘ referent G¤SD Ing. Josef Hons13) a vefiejnost je o stavbû dálnice informována v pravidelném rozhlasovém okén-
ku. Klub pfiátel dálnic rozesílá 22. února motoristick˘m organizacím 60 000 propagaãních transparentÛ se symbolem dálnice a nápi-
sem: „Dálnice mostem republiky“. Transparenty jsou urãeny k vylepení za pfiední skla vozidel. Od 12. bfiezna 1939 je na praÏském v˘sta-
vi‰ti v paláci „strojovna“ instalována v˘stava o stavbû dálnice. Hlavní atrakcí je vûrn˘ model úseku dálnice v mûfiítku 1 : 1 s kompletním
vybavením i s automobily na vozovkách.

V této dobû je v‰ak jiÏ jasné, Ïe i dny âesko-Slovenské druhé republiky jsou seãteny. Projevem politické beznadûjnosti situace je i to,
Ïe 13. bfiezna opou‰tí republiku velk˘ propagátor dálnic zlínsk˘ velkoprÛmyslník J. A. BaÈa.

Pfiíprava stavby dálnice navzdory tíÏivé politické situaci probíhá pln˘m tempem. 14. bfiezna 1939 jsou v˘nosem ministerstva vefiej -
n˘ch prací ustanovena dvû ze sedmi plánovan˘ch stavebních fieditelství dálnic a to v Praze (Îitná ul. 8) a v Brnû (Divadelní ul. 3). Sta-
vebním fieditelem v Praze je jmenován plk. stav. Ing. Franti‰ek Balátû14), v Brnû vrchní technick˘ rada Ing. Volfgang Flek15) . Práce sta-
vebních fieditelství v‰ak byla v plném proudu jiÏ pfied jejich oficiálním ustanovením.

14. bfiezna 1939 je také vyhlá‰en samostatn˘ Slovensk˘ ‰tát a tak se pfiíprava stavby dálnice v pÛsobnosti G¤SD omezuje definitivnû
na prostor tzv. historick˘ch zemí (zemû âeská a zemû Moravskoslezská).

POKRAâUJEME I PO ZTRÁTù STÁTNÍ SAMOSTATNOSTI

15. bfiezna 1939 obsazuje nûmecká armáda zbytek na‰í republiky. Ve‰kerou moc na okupovaném území pfiebírají proza-
tím velitelé okupaãních vojsk. V âechách generál pûchoty Blaskowitz, na Moravû generál pûchoty List. 16. bfiezna druhá republika zani-
ká i formálnû a je vyhlá‰en Protektorát âechy a Morava jako souãást Nûmecka. 18. bfiezna je jmenován fií‰sk˘m protektorem Konstan-
tin von Neurath a stává se pfiedstavitelem nejvy‰‰í politické moci v protektorátu (zatím je‰tû sídlí v Berlínû). Prezident republiky 
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Dokonãování detailních projektÛ dálniãních tratí I a III 
v r˘sovnû Generálního fieditelství stavby dálnic (leden 1939).

·kpt. Ïen. Ing. Karel Chmel (autor slova DÁLNICE) zahajuje 
24. ledna 1939 v 7 hod. ráno kácení lesa pro dálniãní prÛsek
na Moravû v Chfiibech.

Plk. stav. Ing. Josef 
Hubálek, pfiednosta 
v‰eobecného odboru G¤SD
(po 21. únoru 1939).

Jedna z pfiedná‰ek generálního fieditele Ing. Noska v rámci
propagace dálnice (MasarykÛv lidov˘chovn˘ ústav v Praze 
14. února 1939).

Plk. stav. Ing. Franti‰ek
Balátû, stavební fieditel
dálnic v Praze.

Jmenování do funkce.

Vrchní technick˘ rada 
Ing. Volfgang Flek, 
stavební fieditel dálnic 
v Brnû.

Zavedení jízdy vpravo v Praze 26. 3. 1939.
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Dr. Emil Hácha ve funkci zÛstává, ov‰em pouze jako tzv. státní prezident. Také ãesko-slovenská vláda je uzná-
na, i kdyÏ jen jako vláda protektorátní (samozfiejmû bez ministrÛ Slovenska a Karpatské Ukrajiny). Pfiedsedou
vlády zatím zÛstává Rudolf Beran.

Nûmecká okupaãní moc má pro první t˘dny protektorátu pfiísn˘ pokyn k tzv. smífilivé politice. Proto hospo-
dáfisk˘ chod zemû v zásadû není pfieru‰en. S pfiechodem na jízdu vpravo se neãekalo aÏ na plánovan˘ 1. kvûten,
ale je nafiízen jiÏ od 17. bfiezna, pro Prahu pak 26. bfiezna 1939. 29. bfiezna 1939 se rozhoduje o postupu plá-
nování a v˘stavby ãesk˘ch dálnic ve zmûnûn˘ch státoprávních pomûrech. V Praze se koná porada generálního
inspektora nûmeck˘ch silnic Ing. Dr. Fritze Todta16) s ministrem vefiejn˘ch prací protektorátní vlády Domini-
kem âiperou za úãasti generálního fieditele stavby dálnic a vedoucích úfiedníkÛ generálního fieditelství. Dr. Todt
schvaluje postup pfiípravn˘ch prací i organizaci na‰eho Generálního fieditelství stavby dálnic. Jedna okolnost
v‰ak signalizuje omezení i na‰í hospodáfiské suverenity. Generální inspektor nûmeck˘ch silnic totiÏ ustano-
vuje svou spojku s na‰ím generálním fieditelstvím. Je jím dipl. Ing. E. Hartmann, kter˘ okamÏitû zaujímá svÛj
úfiad na Generálním fieditelství stavby dálnic.

Tato porada má i technické dÛsledky. ProtoÏe na‰e dálnice mají b˘t zaãlenûny do sítû nûmeck˘ch fií‰sk˘ch
dálnic, je nutno pfiizpÛsobit na‰e návrhové parametry pfiísnûj‰ím nûmeck˘m. Parametry, stanovené pro pro-
jektování 5. listopadu 1938, musí tedy b˘t v nûkter˘ch bodech uvedeny do souladu s fií‰sk˘mi dálnicemi. Zásad-
ní zmûna je v návrhové rychlosti. Ta je zv˘‰ena ze 120 km/hod. na 160 km/hod. Z toho vypl˘vají následující

technická opatfiení: 
– pÛvodnû navrhovaná ‰ífika dálnice v koru-

nû (celková ‰ífika dálnice mezi horními
hranami náspu popfi. rigolu) 21 m bude
zv˘‰ena v úseku Chodov u Prahy - Len-
sedly a ve tfiicetikilometrovém úseku
v okolí Brna na 28,5 m, ve zb˘vajících
úsecích na 22 m 

– vozovky budou mít ‰ífiku 7,5 m namís-
to pÛvodních 7 m

– maximální podéln˘ sklon nivelety dál-
nice bude sníÏen z pÛvodních 8 % na 
6 % (v Nûmecku je v‰ak v té dobû pro
novû navrhované dálnice povolen maxi-
mální podéln˘ sklon jiÏ jen 5 %)

– minimální polomûr smûrov˘ch oblou-
kÛ bude zv˘‰en ze 400 m na 600 m

– jednostrann˘ pfiíãn˘ sklon vozovek do
6 % dle velikosti polomûru oblouku.

V‰echna ujednání mezi na‰ím ministrem
vefiejn˘ch prací a generálním inspekto-
rem nûmeck˘ch silnic schvaluje protek-
torátní vláda.

Má-li b˘t dodrÏen pfiedpokládan˘ ter-
mín zahájení stavebních prací (2. kvûtna
1939), je tfieba vyvinout velké úsilí na pfie-
pracování projektÛ. 

V té dobû je téÏ vypracována a schvále-
na koncepce ãeské dálniãní sítû i v návaz-
nosti na mezinárodní spoje. Dal‰ími dál-
niãními spoji mají postupnû b˘t: traÈ IV:
Praha - Lovosice (-DráÏìany), traÈ V: Pra-
ha - PlzeÀ (-Norimberk), traÈ VI: Praha -
Náchod (-Kladsko) a traÈ VII: Praha - âes-
ké Budûjovice (-Linec). ZvaÏuje se pfiímé
spojení Berlína s Vídní pomocí doplÀují-
cího úseku Jihlava - VídeÀ.

5. dubna pfiijíÏdí do Prahy fií‰sk˘ pro-
tektor Konstantin von Neurath a ujímá

Generální inspektor
nûmeck˘ch silnic 
Ing. Dr. Fritz Todt.

Pfiíãn˘ profil dálnice pro ‰ífiku 21 m.

Pfiíãn˘ profil dálnice pro ‰ífiku 28,5 m.

Pfiíãn˘ profil dálnice pro ‰ífiku 22 m.
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Napojení na dálniãní síÈ Evropy.

Trasa dálnice Breslau - Wien.

Ing. Lozovsk˘ 
(firma Hrabû a Lozovsk˘).

Div. gen. Ing. Alois 
Eliá‰, od 27. dubna
1939 do 27. fiíjna 1941
pfiedseda protektorátní
vlády.

Ubytovací baráky firmy Jelínek (stavební díl 11/1).

Pfiepracování projektÛ dle nûmeck˘ch poÏadavkÛ.
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se funkce ve své úfiadovnû na PraÏském hradû. V protektorátu se tento pfiechod z vojenské moci na civilnû politickou nijak v˘raznû
neprojeví.

Dle dfiíve zmínûné mezivládní dohody (19. listopadu 1938 je‰tû mezi vládami âeskoslovenska a Nûmecka) pfiipravovala Reichs-
autobahngesellschaft (státní organizace zab˘vající se vedením v˘stavby dálnic v Nûmecku - dále RAG) v˘stavbu své dálnice Breslau -
Wien, která mûla procházet z velké ãásti územím nyní jiÏ Protektorátu âechy a Morava. V dobû poãátku pfiípravy mûla ov‰em dálni-
ce procházet pfies území âesko-Slovenska, tedy stále je‰tû suverénního jiného státu. Potfiebné pozemky mûla zdarma poskytnout na‰e
republika, zatímco v˘stavbu mûla provést RAG vlastním nákladem. Dálnice mûla b˘t celnû uzavfiena, av‰ak na ãesko-slovenském úze-
mí by ji mohli na‰i motoristé bezplatnû pouÏívat. Nûkteré stavební úseky byly zadávány pfieváÏnû ãesk˘m stavebním firmám jiÏ 
od ledna 1939, aby bylo moÏno vãas pfiipravit staveni‰tû vãetnû ubytoven dûlníkÛ.

Pfiípravné a projekãní práce postoupily jiÏ natolik, Ïe stavba této dálnice sever - jih je 11. dubna 1939 zahájena, zatím v délce 83,5 km,
z toho asi 76 km na území protektorátu (ve skuteãnosti pak uÏ stavby jin˘ch úsekÛ neÏ tohoto nikdy zahájeny nebyly). Vedením
stavby je povûfien Ing. Hans Lorenz17). Pro tuto stavbu, narozdíl od na‰í dálnice, platí jiÏ dfiíve zmínûné sníÏení maximálního podél-
ného sklonu na 5 %.

Stavba zaãíná protektorátu ihned odãerpávat mnoho pracovních sil, jak dûlníkÛ, tak inÏen˘rÛ. Pracují na ní vût‰inou stavební fir-
my sídlící v okolí trasy na Moravû, ale tfieba i praÏská firma Hrabû a Lozovsk˘. Tato nûmecká dálnice má b˘t uvedena do provozu 
do konce roku 1940, proto se pracuje na dvû smûny po deseti hodinách.

Také poãátek v˘stavby ãesk˘ch dálnic se blíÏí. Koncem dubna 1939 zaãíná G¤SD na základû oferty (v˘bûrové fiízení na zhotovitele
díla s pfiesnû vymezen˘mi zadávacími podmínkami) zadávat stavebním firmám první díly dálnice Praha - Brno - slovenská hranice.
24. dubna 1939 je díl 11/1 v oblasti Dolních Kralovic (pÛvodní mûsto dnes zatopeno vodami Îelivky v údolní nádrÏi ·vihov) zadán
berounské firmû Jelínek a synové za zadávací ãástku 18 331 782 K, 25. dubna je zadán díl 5/1 u Prahy praÏské firmû Hrabû a Lozov-
sk˘ za obdobnou ãástku a díl 12/1 v okolí Hofiic praÏské firmû Kress a.s. za zadávací ãástku 25 470 000 K. Z v˘‰e ãástky je patrná terén-
ní obtíÏnost tohoto úseku. 26. dubna je zadán díl 5/2 u Prahy praÏsk˘m firmám Ing. Dr. Mal˘ a Ing. Vlk a Velden za celkovou zadá-
vací ãástku 10 710 346 K (ãástka je pomûrnû nízká vzhledem k pfiíhodnému terénu) a díl 11/2 v oblasti Dolních Kralovic berounské
firmû Ing. Emil ·tûrba za ãástku 12 716 180 K. V souvislosti se zadáváním staveb je na místû zmínit je‰tû jedno praktické opatfiení.
Zadávací ãástky mohou b˘t v odÛvodnûn˘ch pfiípadech pfiekroãeny aÏ do v˘‰e tzv. ãástek povolen˘ch (rozdíl ãiní v prÛmûru 2 aÏ 5
milionÛ korun). Tím má b˘t zabránûno ãasov˘m prÛtahÛm pfii prokazateln˘ch neãekan˘ch technick˘ch potíÏích, které se objeví
bûhem stavby.

Pfiízniv˘ impulz pro v˘stavbu dálnic se dá oãekávat i od jmenování dosavadního ministra dopravy divizního generála Ing. Aloise
Eliá‰e do funkce pfiedsedy protektorátní vlády, uskuteãnûného 27. dubna 1939.

Nûkteré z dílÛ, zadan˘ch ke stavbû jiÏ v dubnu 1939, mají b˘t uvedeny do provozu do 31. fiíjna 1940. (Takové tempo v˘stavby se
nám dnes mÛÏe jevit jako utopie, ale uvûdomíme-li si rychlost v˘stavby ãeskoslovenského opevnûní, kde právû vût‰ina stavebních
firem budujících dálnici pfiedtím pracovala, mohl b˘t termín uvedení do provozu reáln˘. Háãek byl v‰ak v tom, Ïe po celou dobu
budování opevnûní byl dostatek pracovních sil, stavebního materiálu i pohonn˘ch hmot.) Stavební firmy proto pfiipravují staveni‰-
tû i kapacitní ubytovny pro stavební dûlníky. Pro splnûní termínu uvedení do provozu musí totiÏ b˘t na kaÏdém pûtikilometrovém
úseku zamûstnáno 600 osob.

Oferta je nyní pfiipravena v ‰ir‰ím mûfiítku a tak jiÏ nic nebrání zahájení stavby.
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KAPITOLA 3
S TAV Í M E D Á L N I C I
(2. kvûtna 1939 - 30. dubna 1942)

PRVNÍ MùSÍCE STAVBY A PRVNÍ POTÍÎE

Je slunn˘ den, úter˘, 2. kvûtna 1939. V nûkter˘ch stavebních dílech jsou jiÏ svezeny stavební stroje a náfiadí, kolejnice
pro polní dráÏky, lokomotivy i vozy, zafiízení pro lámání kamene apod. Na tfietím kilometru budoucí trasy, u PrÛhonic, proná‰í gene-
rální fieditel Ing. Václav Nosek slavnostní projev. V 9 hodin sám vykonává první v˘kop. U dal‰ích v˘kopÛ mÛÏeme sledovat minister-
ského radu Ing. Karla Mí‰u, Ing. Lozovského, jehoÏ firma bude tento díl stavût a dûlníka Suchopára. V˘kop stavebního fieditele v Praze
Ing. Franti‰ka Balátû zÛstává ãásteãnû utajen – v dobovém filmovém t˘deníku je vystfiiÏen. V‰ichni úãastníci vãetnû generála Ing. Nos-
ka jsou v civilu. Na‰e armáda totiÏ v té dobû jiÏ neexistuje (ru‰í ji nepfiímo ãl. 7 „V˘nosu vÛdce a fií‰ského kancléfie o Protektorátu âechy
a Morava“ ze dne 16. bfiezna 1939, pfiiãemÏ na‰e tzv. vládní vojsko je ustaveno aÏ 25. ãervence 1939), stejnû jako neexistuje na‰e stát-
ní samostatnost. Stavba dálnice je jednou z oblastí, kde mÛÏe ãesk˘ národ uplatnit svou technickou a hospodáfiskou sílu. Proto nese
malá slavobrána nápis „Dálnice - národní cesta“. Po slavnostních v˘kopech zaãíná 150 dûlní-
kÛ bûÏné práce na dálnici. Do práce je zafiazeno i celé poãáteãní strojní vybavení firmy Hrabû
a Lozovsk˘ pro stavební díl 5/1: 6 úzkokolejn˘ch lokomotiv, 250 nákladních úzkokolejn˘ch
vozíkÛ, 3 silniãní válce, 6 nákladních aut a 2 kompresory.

V dobû rozbíhajících se prací se podepisují do pamûtní knihy hosté a obãané. Kromû zástup-
cÛ státních úfiadÛ a zástupcÛ hlavního mûsta Prahy (oznaãení hlavní mûsto se na zaãátku oku-
pace je‰tû uÏívalo) jsou to napfi. okresní hejtman Dr. BroÏ, starosta PrÛhonic Dr. Landovsk˘,
pfiedseda autoklubu Dr. Stránsk˘ a chybût ov‰em nesmí (z moci úfiední) zástupce inspek-
torátu nûmeck˘ch silnic, stál˘ pfiidûlenec u na‰eho Generálního fieditelství stavby dálnic 
dipl. ing. Hartmann.

Na pûti dosud zadan˘ch úsecích zaãíná v‰ední pracovní ruch. OpusÈme v‰ak na chvíli stave-
ni‰tû a obraÈme pozornost na to, jak organizaãnû a technicky zaji‰Èuje v˘stavbu dálnic G¤SD.
Vychází z dfiíve uvedeného vládního nafiízení o dálnicích z 23. 12. 1938.

V souvislosti s tímto nafiízením vypracovali podrobn˘ projekt trati I (Praha - Jihlava)
a ãásti trati III (Zástfiizly - hranice Slovenska) vlastní projektanti I. odboru G¤SD (obdob-
nû jako vypracovaly podrobné projekty objektÛ ãeskoslovenského opevnûní vlastní sloÏ-
ky ¤OP). Zde je na místû zdÛraznit, Ïe G¤SD se podafiilo soustfiedit mnoho ‰piãkov˘ch
projektantÛ, ktefií práci na pfiípravû dálnice povaÏovali za prestiÏní záleÏitost. Vzhle-
dem ke krátkému termínu na vypracování detailních projektÛ, museli u mnoh˘ch ãin-
ností hledat zpÛsob v˘razného zefektivnûní. Napfiíklad pro projektování mostÛ pfies dál-
nici a bûÏn˘ch dálniãních mostÛ byly ve spolupráci s praÏskou firmou Ing. Ferdinand
Vávrovsk˘ vytvofieny tzv. normálie, tj. vzory objektÛ vãetnû statick˘ch v˘poãtÛ a v‰ech
konstrukãních údajÛ. Projekty jednotliv˘ch mostÛ pak staãí v nutné mífie pouze pfii-
zpÛsobit konkrétním místním pomûrÛm. Velké mostní objekty ov‰em vyÏadují „zvlá‰t-
ní fie‰ení“ (termín, uÏívan˘ v dobové dokumentaci) a pfii jejich projektování se poãítá
se spoluprací I. odboru G¤SD s renomovan˘mi mostafisk˘mi firmami.

Kromû podrobn˘ch projektÛ muselo G¤SD pfiipravit podmínky pro vefiejnou obchod-
ní soutûÏ na zhotovitele jednotliv˘ch úsekÛ (dílÛ) stavby dálnice. Základem jsou V‰e-
obecné podmínky pro stavby provádûné v pÛsobnosti Generálního fieditelství stavby
dálnic. Zde jsou uvedena obecná, zejména právní a finanãní pravidla, kter˘mi se zho-
tovitelé musí fiídit.

Pfii vlastním provádûní stavby musí stavební firmy samozfiejmû dodrÏovat platné
státní normy. Navíc v‰ak G¤SD stanoví technické podmínky pro jednotlivé stavební
ãinnosti. Ty jsou vypracovány aÏ neuvûfiitelnû podrobnû a to pro v‰echny obory. Niko-
ho nepfiekvapí Zvlá‰tní podmínky pro vozovky z cementového betonu (mají b˘t zfiizo-
vány v úsecích s podéln˘m sklonem max. 4,5 %), Zvlá‰tní podmínky pro dláÏdûné
vozovky (mají b˘t zfiizovány v úsecích s podéln˘m sklonem nad 4,5 %), Zvlá‰tní pod-
mínky pro mosty a Zvlá‰tní podmínky pro ozelenûní. Jsou ale vypracovány pfiesné pod-
mínky i pro takovou oblast, jako je ubytování a stravování pracovníkÛ.

Stavební firmy, které jsou schopny v‰echny pomûrnû nároãné podmínky splnit, se
mohou pfiihlásit do soutûÏe (viz dobov˘ v˘raz oferta). Na stavbu dálnice se proto dostá-

Ing. Nosek a jeho první „vrypy“ na stavbû dálnice.

Následuje v˘kop stavebního fieditele v Praze, 
Ing. Franti‰ka Balátû.

Ing. Nosek pfii slavnostním projevu.
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a Lozovsk˘ pro stavební díl 5/1: 6 úzkokolejn˘ch lokomotiv, 250 nákladních úzkokolejn˘ch
vozíkÛ, 3 silniãní válce, 6 nákladních aut a 2 kompresory.

V dobû rozbíhajících se prací se podepisují do pamûtní knihy hosté a obãané. Kromû zástup-
cÛ státních úfiadÛ a zástupcÛ hlavního mûsta Prahy (oznaãení hlavní mûsto se na zaãátku oku-
pace je‰tû uÏívalo) jsou to napfi. okresní hejtman Dr. BroÏ, starosta PrÛhonic Dr. Landovsk˘,
pfiedseda autoklubu Dr. Stránsk˘ a chybût ov‰em nesmí (z moci úfiední) zástupce inspek-
torátu nûmeck˘ch silnic, stál˘ pfiidûlenec u na‰eho Generálního fieditelství stavby dálnic 
dipl. ing. Hartmann.

Na pûti dosud zadan˘ch úsecích zaãíná v‰ední pracovní ruch. OpusÈme v‰ak na chvíli stave-
ni‰tû a obraÈme pozornost na to, jak organizaãnû a technicky zaji‰Èuje v˘stavbu dálnic G¤SD.
Vychází z dfiíve uvedeného vládního nafiízení o dálnicích z 23. 12. 1938.

V souvislosti s tímto nafiízením vypracovali podrobn˘ projekt trati I (Praha - Jihlava)
a ãásti trati III (Zástfiizly - hranice Slovenska) vlastní projektanti I. odboru G¤SD (obdob-
nû jako vypracovaly podrobné projekty objektÛ ãeskoslovenského opevnûní vlastní sloÏ-
ky ¤OP). Zde je na místû zdÛraznit, Ïe G¤SD se podafiilo soustfiedit mnoho ‰piãkov˘ch
projektantÛ, ktefií práci na pfiípravû dálnice povaÏovali za prestiÏní záleÏitost. Vzhle-
dem ke krátkému termínu na vypracování detailních projektÛ, museli u mnoh˘ch ãin-
ností hledat zpÛsob v˘razného zefektivnûní. Napfiíklad pro projektování mostÛ pfies dál-
nici a bûÏn˘ch dálniãních mostÛ byly ve spolupráci s praÏskou firmou Ing. Ferdinand
Vávrovsk˘ vytvofieny tzv. normálie, tj. vzory objektÛ vãetnû statick˘ch v˘poãtÛ a v‰ech
konstrukãních údajÛ. Projekty jednotliv˘ch mostÛ pak staãí v nutné mífie pouze pfii-
zpÛsobit konkrétním místním pomûrÛm. Velké mostní objekty ov‰em vyÏadují „zvlá‰t-
ní fie‰ení“ (termín, uÏívan˘ v dobové dokumentaci) a pfii jejich projektování se poãítá
se spoluprací I. odboru G¤SD s renomovan˘mi mostafisk˘mi firmami.

Kromû podrobn˘ch projektÛ muselo G¤SD pfiipravit podmínky pro vefiejnou obchod-
ní soutûÏ na zhotovitele jednotliv˘ch úsekÛ (dílÛ) stavby dálnice. Základem jsou V‰e-
obecné podmínky pro stavby provádûné v pÛsobnosti Generálního fieditelství stavby
dálnic. Zde jsou uvedena obecná, zejména právní a finanãní pravidla, kter˘mi se zho-
tovitelé musí fiídit.

Pfii vlastním provádûní stavby musí stavební firmy samozfiejmû dodrÏovat platné
státní normy. Navíc v‰ak G¤SD stanoví technické podmínky pro jednotlivé stavební
ãinnosti. Ty jsou vypracovány aÏ neuvûfiitelnû podrobnû a to pro v‰echny obory. Niko-
ho nepfiekvapí Zvlá‰tní podmínky pro vozovky z cementového betonu (mají b˘t zfiizo-
vány v úsecích s podéln˘m sklonem max. 4,5 %), Zvlá‰tní podmínky pro dláÏdûné
vozovky (mají b˘t zfiizovány v úsecích s podéln˘m sklonem nad 4,5 %), Zvlá‰tní pod-
mínky pro mosty a Zvlá‰tní podmínky pro ozelenûní. Jsou ale vypracovány pfiesné pod-
mínky i pro takovou oblast, jako je ubytování a stravování pracovníkÛ.

Stavební firmy, které jsou schopny v‰echny pomûrnû nároãné podmínky splnit, se
mohou pfiihlásit do soutûÏe (viz dobov˘ v˘raz oferta). Na stavbu dálnice se proto dostá-

Ing. Nosek a jeho první „vrypy“ na stavbû dálnice.

Následuje v˘kop stavebního fieditele v Praze, 
Ing. Franti‰ka Balátû.

Ing. Nosek pfii slavnostním projevu.

vá mnoho stavebních firem, které svého ãasu budovaly ãeskoslovenské opevnûní pro ¤OP. V˘bûr
zhotovitelÛ je vesmûs dostateãn˘, takÏe se zadáváním staveb nemá G¤SD váÏnûj‰í problémy.

Problémy v‰ak zcela neãekanû pfiicházejí v oblasti pracovních sil. PfiestoÏe vedlej‰ím hospo-
dáfisk˘m pfiínosem stavby dálnice mûlo b˘t podstatné sníÏení nezamûstnanosti, není paradoxnû
o práci na dálnici mezi dûlníky velk˘ zájem, a tak se na Ïádném ze zatím budovan˘ch stavebních

úsekÛ nedafií získat plánovan˘ch 600 pracovníkÛ. Skuteãn˘ stav – cca 150 aÏ 200 pracovníkÛ na jednotliv˘ch stavebních dílech – zna-
mená kritick˘ nedostatek. Natolik kritick˘, Ïe po necel˘ch dvou mûsících probíhajících stavebních prací se objevují opodstatnûné pochyb-
nosti o moÏnosti vãasného dokonãení stavby.

ProtoÏe ãtyfilet˘ plán obnovy silniãní sítû poãítá s provozováním dálnice Praha - Brno - slovenská hranice do ãtyfi let od zahájení stav-
by, snaÏí se odvrátit ohroÏení termínu dokonãení vláda. Na schÛzi její ministerské rady dne 23. ãervna 1939 jsou zji‰tûny dvû hlavní
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Slavobrána.

Zahájení prací.
Polní dráÏka.

âást normálie dálniãního rámového mostu.
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âást normálie dálniãního klenbového mostu.

pfiíãiny nedostatku dûlnictva. První z nich je nábor dûlníkÛ do „¤í‰e“ (my‰leno do Nûmecka) a druhou nev˘hodné kolektivní smlouvy
a z nich vypl˘vající nízké mzdy v mnoha neprÛmyslov˘ch okresech na trase dálnice.

Zastavení náboru pracovníkÛ ze stavby dálnice na práce v Nûmecku má b˘t fie‰eno na vládní úrovni. Kolektivní smlouvy, li‰ící se
mnohdy mezi jednotliv˘mi okresy mají b˘t nahrazeny na celé stavbû dálnice jednotnou, nejv˘hodnûj‰í kolektivní smlouvou, coÏ je ov‰em
podmínûno schválením ministerstvem zdravotní a sociální správy.

Generální fieditelství stavby dálnic usilovnû dokonãuje v˘bûrová fiízení. V rychlém sledu mohou b˘t zadány dal‰í stavební úseky dál-
nice v trati I.

27. ãervna je zadána stavba velkého mostu pfies údolí Îelivky u obce Pí‰È v˘znamné praÏské mostafiské firmû Ing. Brázdil18) a Dr. Je‰19).
Podstatnû men‰í stavbu mostu pfies Botiã u PrÛhonic v dílu 5/1 dostává 10. ãervence praÏská firma Ing. Urban a 14. ãervence staveb-
ní díl 6/2 u Prahy v okolí Mnichovic praÏská firma Litická a.s. Následující den obdrÏí praÏská firma Kapsa20) a Müller zakázku na 
díl 7/1 mezi Miro‰ovicemi u Prahy a Lensedly, plzeÀská firma Mandaus, Ing. ·vajcr a spol. na díl 10/1 nedaleko Trhového ·tûpánova
a praÏská firma Ing. Bofikovec na sousední díl 10/2. Hned 16. ãervence je zadán díl 6/1 jiÏnû od ¤íãan u Prahy praÏské firmû 
Ing. T. PraÏák a spol.

19. ãervence na Moravû na trati III v Chfiibech je to díl 21/1 v okolí obce Stfiílky praÏské firmû Ing. Friã a Ing. Branberger.
V trati I je 21. ãervence zadána stavba druhého z velk˘ch mostÛ a to pfies údolí Sedlického potoka v dílu 10/2 praÏské firmû 

Ing. J. Domansk˘. 16. srpna obdrÏí praÏská firma Ing. J. Matou‰ek zakázku na díl 8/1 na pláních u Ostfiedku u Bene‰ova.
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Obálka podmínek pro stavby provádûné v pÛsobnosti G¤SD.

Zvlá‰tní podmínky pro stavby v pÛsobnosti G¤SD.

Formuláfi pro nabídky firem ve v˘bûrovém fiízení.

Ing. Jaroslav Brázdil. Ing. Dr. ·tûpán Je‰. Ing. Lumír Kapsa 
(firma Kapsa a Mıller).

Charakteristická stavební kanceláfi firmy Je‰ 
a Brázdil provázela most pfies údolí Îelivky 
po celou dobu jeho v˘stavby.
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Od poãátku pfiípravy dálnice si byli vedoucí pracovníci G¤SD vûdomi toho, Ïe rozsah
stavebních prací bude obrovsk˘. Mnohem vût‰í neÏ na kterékoliv z velk˘ch staveb minu-
losti. Îe bude zapotfiebí zejména mnoÏství strojÛ pro zfiizování dálniãních vozovek
z cementového betonu. ProtoÏe v‰ak stavební firmy, pracující na stavbû dálnice, tako-
v˘mi stroji v potfiebném mnoÏství ani kvalitû nedisponují, ukazuje se úãelnûj‰í, kdyÏ si
potfiebné strojní vybavení opatfií G¤SD a bude je nasazovat na trasu podle postupu stav-
by. Tím budou stroje mnohem lépe vyuÏity, neÏ kdyby si mûly strojní vybavení doplnit
v‰echny jednotlivé stavební firmy.

V dobû pfied nûmeckou okupací bylo váÏnû uvaÏováno o dovozu strojÛ ze Spojen˘ch
státÛ americk˘ch. V rámci protektorátu je v‰ak pro nás uÏ jedin˘ moÏn˘ zdroj - Nûmec-
ko. 17. srpna 1939 jsou stroje pro zfiizování cementobetonov˘ch vozovek (fini‰ery), po
vyhodnocení nabídek nûmeck˘ch firem, skuteãnû objednány.

Dne 22. srpna 1939 vychází vládní nafiízení ã. 189 pozmûÀující dosud platné popu-
lární vládní nafiízení ã. 372 z 23. prosince 1938. Zmûna spoãívá pfiedev‰ím v upfiesnûní
postupu územnû správních fiízení, která ov‰em provádûjí zemské úfiady a nikoliv pra-
covníci G¤SD. K tzv. místnímu jednání musí b˘t pozváni zástupci úfiadÛ, jejichÏ ãin-
nost bude dotãena projektem dálnice. Minimálnû 15 dní pfied místním jednáním musí
b˘t v obcích, jejichÏ katastrálním územím má dálnice procházet, vyhlá‰kou oznámeny
termín a místo konání. Po cel˘ch 15 dní musí mít zúãastnûné instituce i obãané moÏ-
nost nahlédnout do projektÛ, t˘kajících se místního jednání. Jakmile je v‰ak jiÏ podrob-
n˘ projekt dálnice schválen, nejsou proti nûmu pfiípustné námitky.

Starost o dodrÏení termínu dokonãení dálnice Praha - Brno - slovenská hranice pro-
jevuje i prezident Dr. Emil Hácha. Prostfiednictvím své kanceláfie si od generálního fiedi-
tele stavby dálnic vyÏádal písemnou zprávu o postupu prací na této dálnici i o stavu pfií-
pravy celé dálniãní sítû. G¤SD ji kanceláfii státního prezidenta pfiedkládá 23. srpna 1939. 

Stavební práce jsou v plném proudu na sedmi stavebních dílech trati I (Praha - Jihla-
va), na jednom dílu trati III (Zástfiizly - slovenská hranice) a na dal‰ích pûti trati I jsou
právû zahajovány.

Zpráva o postupu prací pro státního prezidenta Dr. Emila Háchu. Organizaãní schéma G¤SD, 31. srpna 1939.

Práce lÏícového rypadla (stavební díl 11/1).

Práce v okolí parabolického propustku u Hofiic 
(stavební díl 12/1), srpen 1939.
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Od poãátku pfiípravy dálnice si byli vedoucí pracovníci G¤SD vûdomi toho, Ïe rozsah
stavebních prací bude obrovsk˘. Mnohem vût‰í neÏ na kterékoliv z velk˘ch staveb minu-
losti. Îe bude zapotfiebí zejména mnoÏství strojÛ pro zfiizování dálniãních vozovek
z cementového betonu. ProtoÏe v‰ak stavební firmy, pracující na stavbû dálnice, tako-
v˘mi stroji v potfiebném mnoÏství ani kvalitû nedisponují, ukazuje se úãelnûj‰í, kdyÏ si
potfiebné strojní vybavení opatfií G¤SD a bude je nasazovat na trasu podle postupu stav-
by. Tím budou stroje mnohem lépe vyuÏity, neÏ kdyby si mûly strojní vybavení doplnit
v‰echny jednotlivé stavební firmy.

V dobû pfied nûmeckou okupací bylo váÏnû uvaÏováno o dovozu strojÛ ze Spojen˘ch
státÛ americk˘ch. V rámci protektorátu je v‰ak pro nás uÏ jedin˘ moÏn˘ zdroj - Nûmec-
ko. 17. srpna 1939 jsou stroje pro zfiizování cementobetonov˘ch vozovek (fini‰ery), po
vyhodnocení nabídek nûmeck˘ch firem, skuteãnû objednány.

Dne 22. srpna 1939 vychází vládní nafiízení ã. 189 pozmûÀující dosud platné popu-
lární vládní nafiízení ã. 372 z 23. prosince 1938. Zmûna spoãívá pfiedev‰ím v upfiesnûní
postupu územnû správních fiízení, která ov‰em provádûjí zemské úfiady a nikoliv pra-
covníci G¤SD. K tzv. místnímu jednání musí b˘t pozváni zástupci úfiadÛ, jejichÏ ãin-
nost bude dotãena projektem dálnice. Minimálnû 15 dní pfied místním jednáním musí
b˘t v obcích, jejichÏ katastrálním územím má dálnice procházet, vyhlá‰kou oznámeny
termín a místo konání. Po cel˘ch 15 dní musí mít zúãastnûné instituce i obãané moÏ-
nost nahlédnout do projektÛ, t˘kajících se místního jednání. Jakmile je v‰ak jiÏ podrob-
n˘ projekt dálnice schválen, nejsou proti nûmu pfiípustné námitky.

Starost o dodrÏení termínu dokonãení dálnice Praha - Brno - slovenská hranice pro-
jevuje i prezident Dr. Emil Hácha. Prostfiednictvím své kanceláfie si od generálního fiedi-
tele stavby dálnic vyÏádal písemnou zprávu o postupu prací na této dálnici i o stavu pfií-
pravy celé dálniãní sítû. G¤SD ji kanceláfii státního prezidenta pfiedkládá 23. srpna 1939. 

Stavební práce jsou v plném proudu na sedmi stavebních dílech trati I (Praha - Jihla-
va), na jednom dílu trati III (Zástfiizly - slovenská hranice) a na dal‰ích pûti trati I jsou
právû zahajovány.

Zpráva o postupu prací pro státního prezidenta Dr. Emila Háchu. Organizaãní schéma G¤SD, 31. srpna 1939.

Práce lÏícového rypadla (stavební díl 11/1).

Práce v okolí parabolického propustku u Hofiic 
(stavební díl 12/1), srpen 1939.

Detailní projekty jsou pochopitelnû hotovy pro celou traÈ I, pro ãást trati III (jen po fieku Moravu) i pro praÏsk˘ okruh. V trati II (Jihla-
va - Zástfiizly) se vlekly rozpory o vedení trasy, zejména v oblasti Brna. Ty byly definitivnû vyfie‰eny aÏ na schÛzi ministrÛ pro hospo-
dáfiské otázky 26. ãervence a od té chvíle se intenzivnû pracuje na detailních projektech, aby byly i pro traÈ II hotovy do konce roku
1939.

Pro trati IV (Praha - Lovosice) a V (Praha - PlzeÀ) je jiÏ navrÏen pov‰echn˘ smûr trasy a hned po skonãení polních prací hodlají pra-
covníci G¤SD provést vymûfiovací práce v terénu tak, aby mohl b˘t pfies zimu vypracován jejich generální projekt.

Pro trati VI (Praha - Náchod) a VII (Praha - âeské Budûjovice) a pro doplÀující úsek Jihlava - Znojmo se pfiipravují studie tras.
Ve zprávû jsou také vysvûtlovány pfiíãiny problému, kter˘ v˘stavbu dálnice od zaãátku provází. Tím je samozfiejmû trval˘ a znaãn˘

nedostatek dûlníkÛ. DÛvody jsou stále stejné. Odvod pracovníkÛ do Nûmecka, nízké v˘dûlky na velké ãásti trasy a ÏÀové práce, které
pfiechodnû odvádûjí ze stavby dálnice vût‰inu místního obyvatelstva. Pro pfiedstavu jsou uvedeny stavy pracovníkÛ na osmi nejvíce roz-
pracovan˘ch stavebních dílech:

stavební díl místní pfiespolní ubytovaní na stavbû celkem
5/1 84 57 70 211
5/2 84 164 0 248
6/2 12 94 0 106

10/2 87 4 0 91
11/1 130 86 75 291
11/2 12 125 20 157
12/1 79 41 26 146
21/1 71 141 0 212

celkem 559 712 191 1462

Problémy naopak nejsou, díky legislativû, se získáváním pozemkÛ pro stavbu, ani s finanãním krytím v˘stavby. Tolik obsah zprávy.
Konec srpna 1939 je na dlouhou dobu posledním obdobím mírového Ïivota v Evropû. Je‰tû stále platí mírová kritéria hospodáfisk˘ch

hodnot, je‰tû stále se pfiikládá v˘znam odbornému personálnímu obsazení státních úfiadÛ vãetnû Generálního fieditelství stavby dálnic.
Podívejme se jak vypadá jeho organizaãní schéma ke dni 31. 8. 1939. Pfiednosta I. odboru Ing. Karel Mí‰a je i nadále zástupcem gene-
rálního fieditele. Vojenské hodnosti b˘val˘ch pracovníkÛ ¤OP jsou v organizaãním schématu ze setrvaãnosti stále je‰tû uÏívány.

P¤EDSTAVY O PROVEDENÍ STAVBY A SMùLÉ PLÁNY NA VYUÎITÍ DÁLNICE

Protektorátní vláda ve své hospodáfiské politice vychází v srpnu 1939 z dosavadních mírov˘ch materiálních a technic-
k˘ch moÏností, které aplikuje i na pfiedpokládan˘ rozvoj pfií‰tích let. To se obráÏí i v pojetí, jak˘m Generální fieditelství stavby dálnic
fie‰í v˘stavbu, vybavení, budoucí údrÏbu dálnic i jejich vyuÏití pro hromadnou vefiejnou dopravu.

Pfii vlastní v˘stavbû jsou fie‰eny technologie jak pro provádûní zemních prací, tak pro mosty i pro zfiizování vozovek. Pro tyto tech-
nologie je nutno zvolit a opatfiit vhodné strojní vybavení. Právû do silné mechanizace jsou vkládány nadûje na urychlení postupu pra-
cí, protoÏe je zfiejmé, Ïe potfiebn˘ stav pracovníkÛ se na Ïádném ze stavebních úsekÛ nepodafií naplnit ani z poloviny. Kromû toho dosa-
vadní zku‰enosti z v˘stavby dálnic v Nûmecku ukázaly, Ïe strojní prací lze dosáhnout v˘raznû vy‰‰í pfiesnosti neÏ prací ruãní. Pfii rozsáhlé
liniové stavbû o velké ‰ífice, kde se pfiedpokládá plynulé a soustavné vyuÏití strojÛ, je jejich nasazení i hospodárnûj‰í.

Zemní práce pfii stavbû dálnice zatím probíhají tak, Ïe se zemina rozpojuje buì ruãnû nebo lÏícov˘mi rypadly o denním v˘konu 600
aÏ 800 m3 zeminy, kter˘mi jsou stavební firmy bûÏnû vybaveny. Na místo urãení se zemina dopravuje na vozících polních dráÏek a jed-
notlivé vrstvy násypÛ jsou hutnûny parními válci. Pro urychlení a zkvalitnûní zemních prací se v‰ak poãítá s postupn˘m zavedením
nové technologie, kdy jedin˘ pracovní stroj provádí rozpojování i pfiepravu zeminy. Na krátké vzdálenosti (do asi 50 m) má b˘t nasazen
plan˘rovací pluh, pfii del‰í rozvozové vzdálenosti (aÏ do 1000 m) ‰krabák (anglick˘ název „scraper“ pochopitelnû nemÛÏe b˘t v té dobû
pouÏit). Hutnûní parními válci samozfiejmû zÛstává.

Vozovky dálnic mají b˘t asi na dvou tfietinách své délky betonové, na zb˘vající tfietinû dláÏdûné.
Pro pokládku betonov˘ch dálniãních vozovek je zvolen v Evropû obvykl˘ zpÛsob - tzv. mírnû zavlhlou betonovou smûsí. V souladu se

„Zvlá‰tními podmínkami pro vozovky z cementového betonu“ vydan˘mi G¤SD mají b˘t vozovky dvouvrstvé. Z vlastností betonu v‰ak
souãasnû vypl˘vá nutnost zfiizování podéln˘ch i pfiíãn˘ch spár. Spáry budou vytváfieny pomocí ocelov˘ch vloÏek natfien˘ch asfaltem, kte-
ré se fixují do budoucí vozovky je‰tû pfied pfiejezdem fini‰eru (dobov˘ název dokonãovaã nebo dodûlávaã). Po zabetonování a úplném
zatvrdnutí betonu se asfalt rozpustí horkou parou, vloÏka je pak z betonu vyjmuta a tím spára vytvofiena. Pfiíãné spáry jsou zfiizovány na
vzájemnou vzdálenost 12,5 m (tato pfiíli‰ velká vzdálenost se ukázala jako jedna z pfiíãin pozdûj‰ích poruch cementobetonov˘ch vozo-
vek v Nûmecku) a jsou kluzn˘m zpÛsobem kotveny kotevními Ïelezy délky 700 mm a prÛmûru 22 mm. Naproti tomu podélné spáry jsou
kotveny napevno. Betonové vozovky vyÏaduje G¤SD v celé délce (mimo úsekÛ na skalním podloÏí) vyztuÏovat Ïelezn˘mi rohoÏemi.

Koncem srpna 1939 jsou oãekávány fini‰ery Dingler objednané v Nûmecku. Ty zpracovávají betonovou smûs systémem dusacím a pra-
cují na ‰ífiku 7,5 m. Souprava Dingler se skládá z rozhrnovaãe, fini‰eru pro spodní vrstvu vozovky, fini‰eru pro horní vrstvu vozovky,
dvou míchaãek o obsahu 1500 litrÛ s rozdûlovaãi (systém Sonnthofen), a z pfiíslu‰ného mnoÏství kolejnic. Tyto, na první pohled doko-
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nalé fini‰ery, mají pro na‰e pomûry
dvû nev˘hody. Jednak stále je‰tû nejsou
pro stavbu dálnice k dispozici ponû-
vadÏ jejich dodávka závisí do znaãné
míry na nûmeckém v˘robci (resp. na
nûmeck˘ch hospodáfisk˘ch úfiadech).
Druhá nev˘hoda spoãívá paradoxnû
ve velké ‰ífice poloÏené betonové
vozovky. Tohoto fini‰eru lze sice v˘bor-
nû vyuÏívat pfii stavbû a opravû dál-
nic a pfii novostavbách silnic, ale pro
v silniãáfiské praxi trvale znaãnû potfieb-
né úkony, totiÏ opravu jiÏ provozo-
van˘ch silnic, kdy je moÏná práce jen
na poloviãní ‰ífice vozovky, je nepou-
Ïiteln˘.

Z tûchto dÛvodÛ se na stavbû dál-
nice uplatní i fini‰er ãeského v˘rob-
ce Ornstein a Koppel, pracující systé-
mem otfiásacím. ·ífika jeho zábûru je
maximálnû 3,75 m betonového povr-
chu. Souprava Ornstein a Koppel se
skládá ze tfií fini‰erÛ, dvou míchaãek
systému Kaiser, kaÏdá se samostat-
n˘m rozdûlovaãem a opût samozfiejmû z pfiíslu‰ného mnoÏství kolejnic.

V úsecích s podéln˘m sklonem nad 4,5 % má b˘t pouÏita úhlopfiíãná dlaÏba z tzv. velk˘ch (hrana cca 20 cm) Ïulov˘ch popfi. drobo-
v˘ch kostek na betonovém podkladu a pruÏném pískovém loÏi.

Dálnice je uvaÏována jako komunikace po v‰ech stránkách na kvalitativnû vy‰‰í úrovni neÏ silnice. Tomu musí odpovídat její vyba-
vení sluÏbami pro uÏivatele. Plánuje se soustfiedûní sluÏeb na tzv. zásobi‰tû (z dne‰ního hlediska by to byla obdoba plnû vybaven˘ch
velk˘ch odpoãívek). Zásobi‰tû jsou situována v místech pfiípojek silnic na dálnici, aby vozidla mohla natankovat hned pfii vjezdu na dál-
nici. Jsou navrÏeny dva standardní typy zásobi‰tû.

Velk˘ typ má správní budovu se sluÏební místností a pokojíkem správce, s autoopravnou, skladem olejÛ a pohonn˘ch hmot, ãekár-
nou pro cestující tzv. dálnicov˘ch autobusÛ a motoristy ãekající na opravu svého vozidla, telefonními hovornami, záchody a um˘vár-
nami. Na plo‰e zásobi‰tû jsou dvû ãerpací stanice (pro vjezd a pro v˘jezd) kaÏdé o tfiech ãerpadlech. Podle konkrétní dopravní situace
se poãítá v prostoru zásobi‰tû velkého typu i s umístûním zastávky dálnicového autobusu, pfiizpÛsobené pro pfiestup na navazující míst-
ní autobusové linky.

Mal˘ typ je vybaven podobnû, av‰ak bez autoopravny, bez pokojíku správce a má pouze jednu ãerpací stanici.
V˘znamnou úlohu pro krat‰í oddych budou plnit malé odpoãívky, situované na pfiíhodn˘ch místech. Poãítá se i se zfiízením rekreaã-

ních míst pro velk˘ poãet osob, napfi. u vodních nádrÏí apod.
Pfiedstavy o budoucím provozu na dálnici poãítají s vozovkami bezvadnû sjízdn˘mi nepfietrÏitû po cel˘ rok. Z tohoto pfiedpokladu

vychází koncepce udrÏovací a hlásné sluÏby.
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Dálnice má b˘t rozdûlena na úseky v délce nejv˘‰e 60 km, které budou spravovány cestmistrem. Areál cestmistrovství (alternativní
návrh „dálmistrovství“) bude mít správní budovu s kanceláfiemi, garáÏemi (pro sluÏební osobní auto cestmistra, 2 nákladní auta, snû-
hové pluhy a zametací náfiadí) a se sluÏebními byty cestmistra (dálmistra) a ostatních stál˘ch zamûstnancÛ, pokud pro velkou vzdále-
nost nebudou moci dojíÏdût.

Cestmistrovi budou podfiízeni cestáfii. Cestáfiství mají b˘t zfiízena pro úseky dlouhé 7 aÏ 10 km. Jejich technické vybavení musí umoÏ-
nit pohotovou údrÏbu (zejména v zimû) pfiidûleného úseku. Vzhledem k nutnosti nepfietrÏité pfiítomnosti cestáfie na svém úseku dál-
nice je na kaÏdém cestáfiství poãítáno se sluÏebním bytem. Ve zvlá‰tû odlehl˘ch oblastech bude úãelné umoÏnit vyuÏívat malého zemû-

dûlského hospodáfiství, které bude v tom pfiípadû souãástí objektu.
Zku‰enosti z dálniãního provozu v Nûmecku ukazují, Ïe také na

dálnicích dochází k dopravním nehodám, i kdyÏ v mnohem men-
‰í mífie neÏ na silnicích. Pro rychlé pfiivolání pomoci pfii nehodách
a poruchách vozidel má slouÏit hlásná sluÏba. Ve vzájemn˘ch vzdá-
lenostech 20 aÏ 30 km se poãítá se zfiízením jejích ústfieden. Pro-
toÏe provoz v ústfiednách hlásné sluÏby musí b˘t nepfietrÏit˘, budou
pfiiãlenûny k velk˘m zásobi‰tím, k zásobi‰tím spojen˘m s cestáfi-
stvím a k jin˘m zafiízením vyÏadujícím stálou pfiítomnost pracov-
níkÛ. Pfiimûfienou pomoc pak dle místních podmínek zafiídí tele-
fonicky popfi. jin˘m zpÛsobem (napfi. s vyuÏitím sluÏebního vozidla
cestmistra apod.) sluÏbu konající pracovník hlásné sluÏby.

Pro hlásnou sluÏbu se poãítá s vedením samostatného kabelu
ve stfiedním dûlícím pásu. SluÏební stanice napojené na ústfiedny
hlásné sluÏby mají b˘t po 10 aÏ 15 kilometrech a to v místech
cestáfisk˘ch domkÛ, zásobi‰È a stanic dálnicov˘ch autobusÛ. V dal-
‰í etapû se poãítá je‰tû se stanicemi nouzového volání a to ve vzdá-
lenostech 2 aÏ 3 km (v souladu s poÏadavkem automobilov˘ch
organizací). Navíc bude síÈ hlásné sluÏby konstruována tak, aby
se na ni mohli pracovníci údrÏby pfiipojit vlastními pfiístroji. Vozid-
la cestmistrÛ a stálé dálnicové autobusy mají b˘t vybaveny pfie-
nosn˘mi telefony.

Kabel ve stfiedním dûlícím pásu bude moÏno vyuÏít i pro vefiej-
nou telefonní síÈ, pfiiãemÏ pro dálkové hovory bude zabudováno
„zesílení“ (tzv. pupinizace - sniÏování útlumu ve vedení pomocí
cívek).

Autobusová doprava je v Protektorátu âechy a Morava dÛleÏi-
t˘m a rozsáhl˘m doplÀkem dopravy Ïelezniãní. Proto je vypraco-
ván pomûrnû dÛmysln˘ systém vyuÏití dálnice pro vefiejnou auto-
busovou dopravu. Dálkové linky vedené po dálnici a pouÏívající
tzv. dálnicové autobusy (poãítá se s postupn˘m zavedením v˘ro-
by speciálních autobusÛ s vy‰‰í obsaditelností a vy‰‰í trvalou rych-
lostí) mají zastavovat v té ãásti zastávek, která je situována rov-
nobûÏnû s dálnicí. Druhá ãást zastávek je na odboãujících
komunikacích, aby byl umoÏnûn snadn˘ pfiestup na místní auto-
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busové linky. Autobusovou dopravu provozují jednak âeskomoravské dráhy (âMD), coÏ jsou dráhy státní, jednak Jihoãeské podniky pro
automobilovou dopravu (JAS), coÏ je akciová spoleãnost s vysokou státní úãastí. V zájmové oblasti dálnice mezi Chodovem (u Prahy)
a LuÏnou (u Vsetína) je v provozu 33 linek âMD, 7 linek JAS a 6 linek jin˘ch koncesovan˘ch dopravcÛ. Tím je v zásadû urãena síÈ dál-
niãních zastávek a navazujících linek vefiejné autobusové dopravy.

STAVBA V POâÁTEâNÍM OBDOBÍ DRUHÉ SVùTOVÉ VÁLKY

Od tûchto velkorys˘ch plánÛ v‰ak musíme obrátit pozornost k politické situaci v Evropû. 1. záfií 1939 napadá Nûmecko
Polsko a následkem toho vyhla‰uje 3. záfií Velká Británie a Francie Nûmecku válku. Druhá svûtová válka zdecimuje bûhem pfií‰tích let
postupnû hospodáfiství vût‰iny zúãastnûn˘ch zemí. V Protektorátu âechy a Morava v‰ak není zpoãátku její vliv pfiíli‰ v˘razn˘.

Zatím se i staveni‰tû dálnice prodluÏuje o novû zadané úseky na tratích I a III. 6. záfií 1939 je pfierovské firmû Ing. Bene‰ a spol. zadán
stavební úsek 21/2 na Moravû na hfiebenu ChfiibÛ aÏ k turistické chatû na Bunãi, 12. záfií pak nejvzdálenûj‰í úsek v Chfiibech - díl
21/3b k hranici okresu Zlín firmû Bratfií ·paãkové ze Slezské Ostravy (stavba tohoto úseku v‰ak, kromû vykácení lesního prÛseku za
obcí Kostelany, nebyla nikdy zahájena). 19. záfií je zadána stavba dal‰ího velkého mostu v trati I. Obloukov˘ most pfies hluboké údolí
potoka ·mejkalky u Senohrab v dílu 7/1 bude stavût praÏská firma Dr. K. Skorkovsk˘21) dle projektu Ing. St. Bechynû. V trati III je 
20. záfií zadán zb˘vající úsek v Chfiibech - díl 21/3a mezi Bunãí a obcí Kostelany - brnûnské firmû Posista a.s.

Zaãíná se rozbíhat stavba prvních dálniãních mostÛ. Pfiitom ale vznikají problémy s tím, Ïe prodejna SdruÏen˘ch Ïelezáren není
schopna dodrÏet závaznû sjednané termíny dodávek oceli do betonu. PotíÏe má v‰ak zatím pouze s tzv. zaruãenou ocelí (oznaãenou jako
ocel C37). Situaci se snaÏí fie‰it vedení G¤SD na poradû pfiednostÛ obou odborÛ, pfiednostÛ oddûlení a skupin se stavebními fiediteli
v Praze a Brnû konané 9. fiíjna 1939 za úãasti zástupcÛ ministerstva vefiejn˘ch prací. Pfiednosta mostní projekãní skupiny I. odboru
G¤SD odborn˘ rada Ing. Schumandl22) navrhuje na pfiechodnou dobu a zcela v˘jimeãnû urãité sníÏení poÏadavkÛ na kvalitu oceli pro
nosné konstrukce men‰ího rozpûtí (trámy do 12 metrÛ a klenby do 10 metrÛ), protoÏe dodávky ménû jakostní oceli (druhu Cb) by se
nezpoÏìovaly. Zástupce ministerstva vefiejn˘ch prací takové fie‰ení zamítá a rozhoduje o nutnosti navrhování mostních konstrukcí
úsporn˘m zpÛsobem pfii úãelném vyuÏití jakosti stavebních hmot. V Ïádném pfiípadû nepovoluje pouÏívání stavebních hmot podfiadné
jakosti.

Generální fieditel Ing. Nosek uznává v této dobû za vhodné informovat generálního inspektora nûmeck˘ch silnic Dr. Todta o hlavních
pfiíãinách pomalej‰ího neÏ pfiedpokládaného tempa v˘stavby. V dopise takticky zdÛrazÀuje v˘znam na‰í dálnice pro „¤í‰i“ a hned nava-
zuje Ïádostí, aby úfiady fií‰ského protektora pokud moÏno vycházely na‰im úfiadÛm vstfiíc. Jako hlavní pfiíãiny pomalého tempa uvádí:
– stále trvající nedostatek dûlníkÛ (místo nutn˘ch 600 jich pracuje na jednotliv˘ch pfiibliÏnû pûtikilometrov˘ch stavebních úsecích jen

100 aÏ 200)
– nedostatek pracovních strojÛ. âeské firmy nejsou vybaveny a stroje, objednané v Nûmecku, stále nepfiicházejí
– mal˘ pfiídûl pohonn˘ch hmot
– nedostateãné zásobování kant˘n potravinami
– omezená moÏnost pouÏívání sluÏebních aut.

Dopis odevzdává v Berlínû 11. fiíjna osobnû Ing. Bernhard Grothe, nová spojka mezi G¤SD a Generálním inspektorátem nûmeck˘ch
silnic, ov‰em s honosn˘m titulem zmocnûnec (der Beauftragte) generálního inspektora.

Hned 13. fiíjna je Ing. Nosek pfiijat i státním prezidentem Dr. Háchou a informuje ho o postupu a stavu stavby dálnice.
TéhoÏ dne je v tûsném sousedství jiÏ ãtvrt roku budovaného obloukového mostu pfies údolí Sedlického potoka v trati I poblíÏ Dolních

Kralovic zadána stavba trámového mostu pfies Sedmpansk˘ potok v dílu 10/2 praÏské firmû Ing. J. Nebesk˘.
ProtoÏe se poãítá s pokládkou cementobetonov˘ch vozovek na mnoh˘ch stavebních úsecích bûhem stavební sezóny roku 1940, pÛso-

bí vedoucím pracovníkÛm G¤SD starost nejist˘ termín dodávky stavebních strojÛ. Generální fieditel Ing. Nosek pfiedává 16. fiíjna osob-
nû ministru vefiejn˘ch prací Dominiku âiperovi znepokojující zprávu o tom, Ïe Ïádná z nûmeck˘ch firem, u nichÏ jsou silniãní stroje
objednány od 17. srpna v celkovém nákladu 1 849 300 K, nepotvrdila do 16. fiíjna závazné pfiijetí objednávky.

Zadávání dal‰ích staveb v‰ak pokraãuje. 19. fiíjna
je to most pfies BoÏkovsk˘ (nyní Zlat˘ ãi Kunick˘)
potok u BoÏkova v dílu 6/2, jehoÏ stavbou je povû-
fiena praÏská firma Ing. Radim Matolín.

V té dobû je samozfiejmû v plném proudu i v˘stav-
ba nûmecké dálnice Breslau - Wien. Její projektanty
znepokojuje pfiíli‰ ostr˘ úhel kfiíÏení této dálnice
s trasou tzv. úfiedního návrhu na‰í dálnice u Brna
v katastru obce Bosonohy (dnes souãást Brna), coÏ
by znemoÏnilo vyvinout dopravnû pfiízniv˘m zpÛ-
sobem kfiiÏovatku (mûl b˘t pouÏít typ zvan˘ ãtyfilís-
tek) obou dálnic. Pod vedením ministerského rady
Ing. Karla Mí‰i jsou I. odborem G¤SD vypracovány
dvû jiÏnûj‰í varianty na‰í dálnice a kfiiÏovatka obou Návrh mostu pfies údolí potoka ·mejkalky u Senohrab.
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a LuÏnou (u Vsetína) je v provozu 33 linek âMD, 7 linek JAS a 6 linek jin˘ch koncesovan˘ch dopravcÛ. Tím je v zásadû urãena síÈ dál-
niãních zastávek a navazujících linek vefiejné autobusové dopravy.

STAVBA V POâÁTEâNÍM OBDOBÍ DRUHÉ SVùTOVÉ VÁLKY

Od tûchto velkorys˘ch plánÛ v‰ak musíme obrátit pozornost k politické situaci v Evropû. 1. záfií 1939 napadá Nûmecko
Polsko a následkem toho vyhla‰uje 3. záfií Velká Británie a Francie Nûmecku válku. Druhá svûtová válka zdecimuje bûhem pfií‰tích let
postupnû hospodáfiství vût‰iny zúãastnûn˘ch zemí. V Protektorátu âechy a Morava v‰ak není zpoãátku její vliv pfiíli‰ v˘razn˘.

Zatím se i staveni‰tû dálnice prodluÏuje o novû zadané úseky na tratích I a III. 6. záfií 1939 je pfierovské firmû Ing. Bene‰ a spol. zadán
stavební úsek 21/2 na Moravû na hfiebenu ChfiibÛ aÏ k turistické chatû na Bunãi, 12. záfií pak nejvzdálenûj‰í úsek v Chfiibech - díl
21/3b k hranici okresu Zlín firmû Bratfií ·paãkové ze Slezské Ostravy (stavba tohoto úseku v‰ak, kromû vykácení lesního prÛseku za
obcí Kostelany, nebyla nikdy zahájena). 19. záfií je zadána stavba dal‰ího velkého mostu v trati I. Obloukov˘ most pfies hluboké údolí
potoka ·mejkalky u Senohrab v dílu 7/1 bude stavût praÏská firma Dr. K. Skorkovsk˘21) dle projektu Ing. St. Bechynû. V trati III je 
20. záfií zadán zb˘vající úsek v Chfiibech - díl 21/3a mezi Bunãí a obcí Kostelany - brnûnské firmû Posista a.s.

Zaãíná se rozbíhat stavba prvních dálniãních mostÛ. Pfiitom ale vznikají problémy s tím, Ïe prodejna SdruÏen˘ch Ïelezáren není
schopna dodrÏet závaznû sjednané termíny dodávek oceli do betonu. PotíÏe má v‰ak zatím pouze s tzv. zaruãenou ocelí (oznaãenou jako
ocel C37). Situaci se snaÏí fie‰it vedení G¤SD na poradû pfiednostÛ obou odborÛ, pfiednostÛ oddûlení a skupin se stavebními fiediteli
v Praze a Brnû konané 9. fiíjna 1939 za úãasti zástupcÛ ministerstva vefiejn˘ch prací. Pfiednosta mostní projekãní skupiny I. odboru
G¤SD odborn˘ rada Ing. Schumandl22) navrhuje na pfiechodnou dobu a zcela v˘jimeãnû urãité sníÏení poÏadavkÛ na kvalitu oceli pro
nosné konstrukce men‰ího rozpûtí (trámy do 12 metrÛ a klenby do 10 metrÛ), protoÏe dodávky ménû jakostní oceli (druhu Cb) by se
nezpoÏìovaly. Zástupce ministerstva vefiejn˘ch prací takové fie‰ení zamítá a rozhoduje o nutnosti navrhování mostních konstrukcí
úsporn˘m zpÛsobem pfii úãelném vyuÏití jakosti stavebních hmot. V Ïádném pfiípadû nepovoluje pouÏívání stavebních hmot podfiadné
jakosti.

Generální fieditel Ing. Nosek uznává v této dobû za vhodné informovat generálního inspektora nûmeck˘ch silnic Dr. Todta o hlavních
pfiíãinách pomalej‰ího neÏ pfiedpokládaného tempa v˘stavby. V dopise takticky zdÛrazÀuje v˘znam na‰í dálnice pro „¤í‰i“ a hned nava-
zuje Ïádostí, aby úfiady fií‰ského protektora pokud moÏno vycházely na‰im úfiadÛm vstfiíc. Jako hlavní pfiíãiny pomalého tempa uvádí:
– stále trvající nedostatek dûlníkÛ (místo nutn˘ch 600 jich pracuje na jednotliv˘ch pfiibliÏnû pûtikilometrov˘ch stavebních úsecích jen

100 aÏ 200)
– nedostatek pracovních strojÛ. âeské firmy nejsou vybaveny a stroje, objednané v Nûmecku, stále nepfiicházejí
– mal˘ pfiídûl pohonn˘ch hmot
– nedostateãné zásobování kant˘n potravinami
– omezená moÏnost pouÏívání sluÏebních aut.

Dopis odevzdává v Berlínû 11. fiíjna osobnû Ing. Bernhard Grothe, nová spojka mezi G¤SD a Generálním inspektorátem nûmeck˘ch
silnic, ov‰em s honosn˘m titulem zmocnûnec (der Beauftragte) generálního inspektora.

Hned 13. fiíjna je Ing. Nosek pfiijat i státním prezidentem Dr. Háchou a informuje ho o postupu a stavu stavby dálnice.
TéhoÏ dne je v tûsném sousedství jiÏ ãtvrt roku budovaného obloukového mostu pfies údolí Sedlického potoka v trati I poblíÏ Dolních

Kralovic zadána stavba trámového mostu pfies Sedmpansk˘ potok v dílu 10/2 praÏské firmû Ing. J. Nebesk˘.
ProtoÏe se poãítá s pokládkou cementobetonov˘ch vozovek na mnoh˘ch stavebních úsecích bûhem stavební sezóny roku 1940, pÛso-

bí vedoucím pracovníkÛm G¤SD starost nejist˘ termín dodávky stavebních strojÛ. Generální fieditel Ing. Nosek pfiedává 16. fiíjna osob-
nû ministru vefiejn˘ch prací Dominiku âiperovi znepokojující zprávu o tom, Ïe Ïádná z nûmeck˘ch firem, u nichÏ jsou silniãní stroje
objednány od 17. srpna v celkovém nákladu 1 849 300 K, nepotvrdila do 16. fiíjna závazné pfiijetí objednávky.

Zadávání dal‰ích staveb v‰ak pokraãuje. 19. fiíjna
je to most pfies BoÏkovsk˘ (nyní Zlat˘ ãi Kunick˘)
potok u BoÏkova v dílu 6/2, jehoÏ stavbou je povû-
fiena praÏská firma Ing. Radim Matolín.

V té dobû je samozfiejmû v plném proudu i v˘stav-
ba nûmecké dálnice Breslau - Wien. Její projektanty
znepokojuje pfiíli‰ ostr˘ úhel kfiíÏení této dálnice
s trasou tzv. úfiedního návrhu na‰í dálnice u Brna
v katastru obce Bosonohy (dnes souãást Brna), coÏ
by znemoÏnilo vyvinout dopravnû pfiízniv˘m zpÛ-
sobem kfiiÏovatku (mûl b˘t pouÏít typ zvan˘ ãtyfilís-
tek) obou dálnic. Pod vedením ministerského rady
Ing. Karla Mí‰i jsou I. odborem G¤SD vypracovány
dvû jiÏnûj‰í varianty na‰í dálnice a kfiiÏovatka obou Návrh mostu pfies údolí potoka ·mejkalky u Senohrab.
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dálnic je situována k obci Nebovi-
dy. Pfii jednání v Brnû je 23. fiíjna
1939 rozhodnuto neprodlenû zamû-
fiit obû pozmûnûné jiÏnûj‰í varian-
ty, aby bylo moÏné vãas urãit defi-
nitivní fie‰ení.

Na témÏe jednání je spoleãnû se
zástupci Brna pfiedbûÏnû dohodnu-
to napojení mûsta na na‰i i nûmec-
kou dálnici. 

Problematice kfiiÏovatky dálnic
u Brna je pfiikládán velk˘ v˘znam.
Proto se hned 27. fiíjna koná dal‰í
jednání vãetnû obhlídky navrÏené-
ho místa kfiíÏení u Nebovid. Pfii jed-

nání mÛÏeme spatfiit mnoho v˘znamn˘ch veliãin v oboru silniãního hospodáfiství. Je to zástupce generálního fieditele stavby dálnic
ministersk˘ rada Ing. Karel Mí‰a, dále Ing. Bernhard Grothe, v tomto pfiípadû dokonce v zastoupení fií‰ského protektora, zmocnûnec
generálního inspektora nûmeck˘ch silnic pro prÛchozí dálnici Breslau - Wien, jiÏ dfiíve zmínûn˘ Ing. Hans Lorenz, decernent OBR Wien
(Oberste Bauleitung der Reichsautobahnen - vrchní vedení stavby fií‰sk˘ch dálnic) Ing. August Schöllkopp, jsou zde zástupci mûsta
Brna a pracovníci Stavebního fieditelství dálnic v Brnû v ãele s fieditelem, vrchním technick˘m radou Volfgangem Flekem. PoÏadavky
na ãtyfilístkovou kfiiÏovatku jsou na místû upfiesnûny a vypracováním podrobného projektu je povûfieno OBR VídeÀ.

1. listopadu 1939 odjíÏdí skupina vedoucích pracovníkÛ Generálního fieditelství stavby dálnic, Stavebního fieditelství dálnic v Praze
spolu se zástupci nûkter˘ch stavebních firem zúãastnûn˘ch na stavbû dálnice na ãtyfidenní studijní cestu do Nûmecka. Úãastníci exkur-
ze, jejímÏ patronem je Ing. Grothe se pfiímo v terénu seznamují s rÛzn˘mi metodami zfiizování betonov˘ch dálniãních vozovek, zejmé-
na na velk˘ch mostech, s plnû mechanizovan˘m provádûním zemních prací, areálem právû dokonãovaného cestmistrovství (v souãas-
né dobû se u nás pro toto zafiízení pouÏívá ponûkud kostrbat˘ název „Stfiedisko správy a údrÏby dálnice“ zatímco v Nûmecku se stále
pouÏívá termín Autobahnmeisterei, ãemuÏ by odpovídalo ãeské slovo „dálmistrovství“), ale i fie‰ením pfiipojení Berlína na okruÏní dál-
nici a celkovou organizací práce na stavbách provádûn˘ch v pÛsobnosti Reichsautobahngesllschaft.

Vût‰í v˘znam neÏ vlastní exkurze má porada generálního fieditele Ing. Noska a ministerského rady Ing. Mí‰i u generálního inspekto-
ra nûmeck˘ch silnic Dr. Todta, konaná 3. listopadu veãer v Berlínû, na které je projednáváno mnoho záleÏitostí t˘kajících se stavby
na‰ich dálnic. Poradû je pfiítomen také Ing. Hoffmann, kter˘ vede na Generálním inspektorátu nûmeck˘ch silnic referát pro cizí tratû
dálnic.

Dr. Todt slibuje odpomoci stále pfietrvávajícímu nedostatku dûlníkÛ na stavbû na‰í dálnice prostfiednictvím zku‰eného pracovníka
svého inspektorátu Dr. Birkenholze, kter˘ je v té vûci povûfien jednat s pfiíslu‰n˘mi ministerstvy protektorátu a v zastoupení fií‰ského
protektora i s vládou jako celkem. (Ani toto opatfiení v‰ak nedostatek pracovníkÛ neodstranilo.)

Pfii poradû se objevuje i návrh Ing. Hoffmanna na tangentní fie‰ení praÏského dálniãního okruhu. Mají b˘t preferovány smûry Lovo-
sice - âeské Budûjovice (resp. v evropském mûfiítku Berlín - Linec - Terst) a PlzeÀ - Náchod (resp. Norimberk - Vratislav) a zb˘vající
ãást okruhu má mít pouze doplÀující funkci. Dr. Todt v‰ak prohla‰uje ná‰ pÛvodní návrh také za vyhovující a ponechává rozhodnutí
o v˘bûru z obou alternativ na pozdûj‰í dobu. 

Pfii jednání o situaãním fie‰ení kfiiÏovatky dálnic Breslau - Wien a na‰í dálnice u Brna zpochybÀuje Dr. Todt pfiedchozí „definitivní“
rozhodnutí o pfieloÏení kfiiÏovatky na planiny u obce Nebovidy a doporuãuje pÛvodní návrh na umístûní kfiiÏovatky u obce Bosonohy.
Pro odstranûní ostrého úhlu kfiíÏení obou dálnic musí b˘t trasa na‰í dálnice pozmûnûna do tvaru písmene „S“ a tak bude dosaÏeno úhlu
kfiíÏení 83°. (Podle tohoto návrhu se kfiiÏovatka pozdûji zaãala stavût, av‰ak jen v malém rozsahu.)

VraÈme se na stavbu na‰í dálnice na traÈ I. Tam je v listopadu 1939 zahájena betonáÏ odstavn˘ch pruhÛ na krátkém úseku dílu 5/2.
Souvisl˘ postup v‰ak zatím není moÏn˘, protoÏe staveni‰tû mostÛ dálniãních i pfies dálnici znemoÏÀují prÛjezd fini‰erÛ.

V závûru stavební sezony je 25. listopadu zadán ke stavbû velk˘ most pfies údolí BoÏkovského (Zlatého) potoka v dílu 6/2 u obce Kuni-
ce âeskomoravské stavební a.s. v Praze.

V té dobû buduje firma Ing. Otto Metzl dvoukolejnou spojovací Ïeleznici v tûsném okolí Prahy, a to z Male‰ic do Bûchovic (dnes v‰e
souãást Prahy). U obce Kyje (dnes souãást Prahy) kfiíÏí tato Ïeleznice trasu pÛvodního návrhu praÏského okruhu a tak musí b˘t doda-
teãnû zmûnûn projekt Ïeleznice a zafiazena stavba Ïelezniãního mostu pfies plánovan˘ okruh. Je to první (a bohuÏel i jediná) stavba na
praÏském okruhu. ZdrÏení tím zpÛsobené oddálí uvedení spojovací Ïeleznice do provozu.

29. listopadu je vyhlá‰kou ministerstva sociální a zdravotní správy zv˘‰ena nejniÏ‰í mzdová a platová sazba o 10 %. Ani po tomto
opatfiení se poãet dûlníkÛ na dálnici nezv˘‰í.

Koncem roku pracuje na stavbû na‰í dálnice jiÏ 21 stavebních firem. PrÛmûrn˘ celkov˘ stav v roce 1939 je 1846 pracovníkÛ, v nej-
silnûj‰ím mûsíci listopadu pak 2673 pracovníci. Generální fieditelství stavby dálnic vãetnû stavebních fieditelství má na konci roku 1939
celkem 443 zamûstnance.

Napojení Brna na dálnici Breslau - Wien.
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Varianty praÏského okruhu: 
ná‰ návrh a Nûmci prosazované „tangentní“ fie‰ení.

26

Úprava trasy na‰í dálnice v místû kfiíÏení s nûmeckou dálnicí 
Breslau - Wien (západnû od Brna) tak, aby bylo moÏno 
vyvinout ãtyfilístkovou kfiiÏovatku.
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Varianty praÏského okruhu: 
ná‰ návrh a Nûmci prosazované „tangentní“ fie‰ení.
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Úprava trasy na‰í dálnice v místû kfiíÏení s nûmeckou dálnicí 
Breslau - Wien (západnû od Brna) tak, aby bylo moÏno 
vyvinout ãtyfilístkovou kfiiÏovatku.
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Na zaãátku roku 1940 se rozbíhá pfiíprava dal‰ích dálnic.
ProtoÏe ãinnost studijního i projekãního oddûlení Generál-
ního fieditelství stavby dálnic je jiÏ omezena pouze na studie
a pov‰echné projekty, je vypracování podrobn˘ch projektÛ dál-
nic Praha - Lovosice (traÈ IV) a Praha - PlzeÀ (traÈ V) zadána
v lednu 1940 po úsecích jednotliv˘m stavebním firmám. Dál-
nici Praha - Lovosice takto pfiipravují napfi. firmy Skarpí‰ek,
Jelínek a Gettner, dálnici Praha - PlzeÀ zejména firmy MoÏí‰,
Kruli‰ a Silota a.s. Pracovníci tûchto firem je‰tû bûhem zimy
provádûjí v terénu zamûfiovací práce nutné pro vypracování
podrobn˘ch projektÛ sv˘ch úsekÛ. Vzhledem k neobvykle vel-
kému mnoÏství snûhu je v nûkter˘ch zejména v˘‰e poloÏe-
n˘ch zalesnûn˘ch oblastech tato ãinnost neproveditelná, pro-
toÏe se nedafií vykácet zamûfiovací prÛseky. Pro dálnici Praha
- PlzeÀ pfiedkládá dopravní skupina studijního oddûlení G¤SD
ideov˘ návrh Situaãního plánu provozních zafiízení.

Pro trati VI (Praha - Náchod) a VII (Praha - âeské Budûjo-
vice) se zatím provádûjí studie.

22. ledna pfii personálnû silnû obsazeném jednání o pfiipo-
jení Brna na nûmeckou dálnici je rozhodnuto také o tom, Ïe
ãtyfilístkovou kfiiÏovatku v prostoru Bosonohy - Troubsko,
vãetnû pfiíslu‰né ãásti na‰í dálnice, bude stavût Reichsauto-
bahngesellschaft a tento úsek v kfiiÏovatce bude ov‰em doda-
teãnû vyúãtován G¤SD.

Vleklé problémy s dodávkami stavební oceli se mají alespoÀ
ãásteãnû fie‰it fiízen˘m hospodafiením s tímto materiálem, tak-
Ïe od 20. bfiezna 1940 je na pfiídûl. G¤SD musí nyní do znaã-
n˘ch podrobností plánovat postupy jednotliv˘ch stavebních
akcí, aby vãasnou objednávkou získalo nadûji na zafiazení do
plánu hospodafiení.

Souãástí stavebních fieditelství dálnic jsou Správy stavby
dálnice v ãele se stavebním správcem vÏdy pro ãtyfii úseky tra-
sy, se stavebními dozory pro jednotlivé díly. Dozofii G¤SD síd-
lí vût‰inou ve stavebních areálech firem, které budují pfií-
slu‰nou ãást dálnice. PomÛckou pro správce staveb a dozory
má b˘t pfiedpis „Vedení staveb na dálnici“, jehoÏ autorem je
vrchní technick˘ rada Ing. Franti‰ek Marek23).

Nebude moÏná bez zajímavosti podívat se podrobnûji napfií-
klad na plzeÀskou firmu Mandaus, Ing. ·vajcr a spol., která
staví úsek 10/1 v oblasti Trhového ·tûpánova. Sídlo firmy je
v obci Soutice v tûsné blízkosti trasy. Nejdfiíve se seznámíme
s profesním sloÏením a poãtem zamûstnancÛ v konkrétní den
- 4. bfiezna 1940. Nalezneme zde jednoho stavitele, dva inÏe-
n˘ry, dva asistenty, tfii políry, jednoho tesafie, ãtyfii fiidiãe, jed-
noho „bagrmistra“, dva kováfie, osmnáct lamaãÛ kamene a jede-
náct dûlníkÛ. Poãet dûlníkÛ je pomûrnû mal˘, protoÏe v bfieznu
neb˘vá stavební sezona je‰tû v plném proudu.

Pak si mÛÏeme prohlédnout stavební dvÛr v Souticích. Sta-
vební kanceláfi firmy má tfii místnosti, kanceláfi stavebních
dozorÛ (pracovníkÛ G¤SD, konkrétnû Stavebního fieditelství
dálnic v Praze) má dvû místnosti, je zde i laboratofi. Z praktic-
k˘ch dÛvodÛ je kanceláfi firmy i na rozestavûné dálnici a dal-
‰í v kamenolomu. V areálu je umístûno i pût ubytovacích bará-
kÛ (dva pro úfiedníky a políry a tfii pro dûlníky) se záchody
a um˘várnou s lázní a sprchami. V oploceném prostoru jsou
sklady: cementu, obkladov˘ch hmot, uhlí a koksu a pohon-

Poãet dûlníkÛ v roce 1939.

Obálka závazného pokynu pro vedení staveb na dálnici.
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n˘ch hmot. Nezbytn˘m doplÀkem pro zaji‰tûní v‰estranné sobûstaãnosti stav-
by je pochopitelnû kant˘na a také vlastní studna. Pro zaji‰tûní provozu stroj-
ního vybavení má zde firma dílny: jednu strojní se soustruhem a dvû kováfi-
ské. Pro ochranu a dobrou moÏnost údrÏby strojního zafiízení slouÏí ãtyfii
garáÏe pro auta a traktor a jedna garáÏ pro lokomotivy. Pfii takové stavbû jako
je dálnice je nutno mít k dispozici dostateãnû siln˘ vlastní zdroj energie. Pro-
to plzeÀská firma umístila do stavebního dvora ‰est lokomobil o v˘konech 
5 k (3,7 kW), jednu silnou lokomobilu s v˘konem 30 k (22 kW) s generátorem
na v˘robu elektrického proudu a natáhla vlastní elektrické rozvody. Pro umoÏ-
nûní práce pfii nízk˘ch venkovních teplotách slouÏí dvû polní v˘hnû. Hned na
poãátku v˘stavby si firma zfiídila pfiíjezdovou silnici ke stavebnímu táboru.

Vybavení stavebními stroji je pfiekvapivû poãetné. Typická je polní dráÏka
se dvûma lokomotivami pohánûn˘mi naftov˘mi motory, s padesátidevíti
vagonky a s mnoÏstvím kolejnic, v˘hybek a s nûkolika toãnami. Dal‰í vybavení tvofií ãerpadla ruãní i motorová, dva r˘hovací válce pro
zemní práce, lÏícov˘ bagr, dvû beranidla, dva drtiãe kamene, tfiídiã kamene, tfii kotle na asfalt, kompresor, kropiãka, traktor, dvû náklad-
ní a jedno osobní auto a tfii motocykly.

Pfiednosta II. (v‰eobecného) odboru Generálního fieditelství stavby dálnic Ing. Josef Hubálek zodpovídá samozfiejmû i za plynul˘ pfií-
sun stavebních hmot na v‰echna staveni‰tû dálnice. Proto na poradû konané 27. bfiezna poÏaduje závazné rozhodnutí, budou-li v prÛ-
bûhu roku 1940 skuteãnû zfiizovány betonové vozovky v dílech 5/1 a 5/2. Na tom právû závisí rozsah objednávky materiálu, zejména
úzkoprofilové oceli pro kotvení spár ve vozovce a pro rohoÏe k vyztuÏení vozovek. Pfiece jen se je‰tû do jisté míry poãítá s tím, Ïe dva
nejbliÏ‰í úseky u Prahy (díly 5/1 a 5/2) budou uvedeny do provozu do konce fiíjna 1940 a navazující úseky (6/1 a 6/2) do konce roku
1941, stejnû jako díly 11/1 a 11/2 poblíÏ Dolních Kralovic.

Na Moravû v nízkém pohofií Chfiiby stavba dálnice pokraãuje v úseku Zástfiizly - Kostelany a ãásteãnû (kácením lesa) v úseku Koste-
lany - Nová Dûdina. Av‰ak sestup z ChfiibÛ k fiece Moravû není zatím pfies ve‰kerou snahu uspokojivû vyfie‰en. I finanãnû nejnákladnûj-
‰í varianta klesá podéln˘m sklonem 6,2 % a navíc ve sváÏivém území.

Dal‰í pokraãování dálnice smûrem na v˘chod je je‰tû komplikovanûj‰í. ProtoÏe pfiechod fieky Moravy je, vzhledem k obtíÏím pfied-
chozího úseku, moÏn˘ vpodstatû jen u Napajedel, je urãen i celkov˘ smûr pfiechodu dálnice na Slovensko. Dálnice má vést jiÏnû od Zlí-
na po jiÏních svazích Vizovick˘ch vrchÛ a po pfiekonání pfiíãného údolí fieky Senice pfiejít na Slovensko v Lyském prÛsmyku.

V tomto pov‰echném smûru se snaÏila vyhledat trasu zlínská projekãní kanceláfi pod vedením technického komisafie Ing. Karla Gol-
dy. Vzhledem k terénní a geologické obtíÏnosti území v‰ak nelze ani pfii maximálním úsilí najít trasu, která by byla v celém uvedeném
úseku technicky proveditelná.

Tento problém je hlavním bodem porady vedoucích pracovníkÛ G¤SD s ministrem vefiejn˘ch prací, konané 30. bfiezna 1940. Ministr
vefiejn˘ch prací, po zváÏení zmínûn˘ch potíÏí pfii hledání trasy pfiechodu na Slovensko a po zohlednûní enormního nárÛstu stavebních
nákladÛ na rozestavûném úseku v Chfiibech, rozhoduje o okamÏitém zastavení projekãních i stavebních prací na v˘chod od Brna. Roze-
stavûn˘ úsek v Chfiibech má b˘t pfiedán ministerstvu vefiejn˘ch prací a nadále budován pouze v parameterch státní (resp. protektorátní)
silnice. Hlavní úsilí má G¤SD vûnovat v˘stavbû dálnice Praha - Brno aÏ po kfiiÏovatku s nûmeckou dálnicí Breslau - Wien u Brna. Pfií-
prava ostatních dálnic z Prahy (na PlzeÀ, Lovosice atd.) bude zaji‰Èována i nadále a to mal˘m studijním oddûlením G¤SD.

V dal‰ím bodu porady ukládá ministr vypracovat novou organizaci G¤SD tak, aby byl s redukovan˘m poãtem osob zaji‰tûn tento ome-
zen˘ program v˘stavby dálnic.

V‰echny zainteresované státní instituce vyvíjejí snahu zachovat dle moÏností v˘stavbu dálnic i v hor‰ích podmínkách. Proto se hned
11. dubna koná dal‰í porada s ministrem vefiejn˘ch prací.

Zde se jedná o dodávce souprav fini‰erÛ pro zfiizování cementobetonov˘ch vozovek, objednan˘ch u nûmeck˘ch firem a o dodávce oce-
li. Celkové mnoÏství pfiidûlené v rámci státního hospodafiení bude zachováno a G¤SD si dokonce bude moci dle vlastní potfieby rozdû-
lit stroje i ocel na jednotlivé úãely.

V dal‰ím bodu jednání rozhoduje ministr vefiejn˘ch prací Dominik âipera, po vyslechnutí názoru generálního fieditele Ing. Noska
a po zapracování pfiipomínek zástupcÛ Nejvy‰‰ího úãetního kontrolního úfiadu (dále NÚKÚ), o zjednodu‰ení organizace Generálního
fieditelství stavby dálnic takto:

oddûlení I – Stavební:
1) silniãní
2) mostní
3) v‰eobecné
oddûlení II – Právnû správní:
1) osobní
2) právní
3) rozpoãtové a úvûrové
oddûlení III – Studijní

Práce lÏícového rypadla (stavební díl 11/1).



292928

n˘ch hmot. Nezbytn˘m doplÀkem pro zaji‰tûní v‰estranné sobûstaãnosti stav-
by je pochopitelnû kant˘na a také vlastní studna. Pro zaji‰tûní provozu stroj-
ního vybavení má zde firma dílny: jednu strojní se soustruhem a dvû kováfi-
ské. Pro ochranu a dobrou moÏnost údrÏby strojního zafiízení slouÏí ãtyfii
garáÏe pro auta a traktor a jedna garáÏ pro lokomotivy. Pfii takové stavbû jako
je dálnice je nutno mít k dispozici dostateãnû siln˘ vlastní zdroj energie. Pro-
to plzeÀská firma umístila do stavebního dvora ‰est lokomobil o v˘konech 
5 k (3,7 kW), jednu silnou lokomobilu s v˘konem 30 k (22 kW) s generátorem
na v˘robu elektrického proudu a natáhla vlastní elektrické rozvody. Pro umoÏ-
nûní práce pfii nízk˘ch venkovních teplotách slouÏí dvû polní v˘hnû. Hned na
poãátku v˘stavby si firma zfiídila pfiíjezdovou silnici ke stavebnímu táboru.

Vybavení stavebními stroji je pfiekvapivû poãetné. Typická je polní dráÏka
se dvûma lokomotivami pohánûn˘mi naftov˘mi motory, s padesátidevíti
vagonky a s mnoÏstvím kolejnic, v˘hybek a s nûkolika toãnami. Dal‰í vybavení tvofií ãerpadla ruãní i motorová, dva r˘hovací válce pro
zemní práce, lÏícov˘ bagr, dvû beranidla, dva drtiãe kamene, tfiídiã kamene, tfii kotle na asfalt, kompresor, kropiãka, traktor, dvû náklad-
ní a jedno osobní auto a tfii motocykly.

Pfiednosta II. (v‰eobecného) odboru Generálního fieditelství stavby dálnic Ing. Josef Hubálek zodpovídá samozfiejmû i za plynul˘ pfií-
sun stavebních hmot na v‰echna staveni‰tû dálnice. Proto na poradû konané 27. bfiezna poÏaduje závazné rozhodnutí, budou-li v prÛ-
bûhu roku 1940 skuteãnû zfiizovány betonové vozovky v dílech 5/1 a 5/2. Na tom právû závisí rozsah objednávky materiálu, zejména
úzkoprofilové oceli pro kotvení spár ve vozovce a pro rohoÏe k vyztuÏení vozovek. Pfiece jen se je‰tû do jisté míry poãítá s tím, Ïe dva
nejbliÏ‰í úseky u Prahy (díly 5/1 a 5/2) budou uvedeny do provozu do konce fiíjna 1940 a navazující úseky (6/1 a 6/2) do konce roku
1941, stejnû jako díly 11/1 a 11/2 poblíÏ Dolních Kralovic.

Na Moravû v nízkém pohofií Chfiiby stavba dálnice pokraãuje v úseku Zástfiizly - Kostelany a ãásteãnû (kácením lesa) v úseku Koste-
lany - Nová Dûdina. Av‰ak sestup z ChfiibÛ k fiece Moravû není zatím pfies ve‰kerou snahu uspokojivû vyfie‰en. I finanãnû nejnákladnûj-
‰í varianta klesá podéln˘m sklonem 6,2 % a navíc ve sváÏivém území.

Dal‰í pokraãování dálnice smûrem na v˘chod je je‰tû komplikovanûj‰í. ProtoÏe pfiechod fieky Moravy je, vzhledem k obtíÏím pfied-
chozího úseku, moÏn˘ vpodstatû jen u Napajedel, je urãen i celkov˘ smûr pfiechodu dálnice na Slovensko. Dálnice má vést jiÏnû od Zlí-
na po jiÏních svazích Vizovick˘ch vrchÛ a po pfiekonání pfiíãného údolí fieky Senice pfiejít na Slovensko v Lyském prÛsmyku.

V tomto pov‰echném smûru se snaÏila vyhledat trasu zlínská projekãní kanceláfi pod vedením technického komisafie Ing. Karla Gol-
dy. Vzhledem k terénní a geologické obtíÏnosti území v‰ak nelze ani pfii maximálním úsilí najít trasu, která by byla v celém uvedeném
úseku technicky proveditelná.

Tento problém je hlavním bodem porady vedoucích pracovníkÛ G¤SD s ministrem vefiejn˘ch prací, konané 30. bfiezna 1940. Ministr
vefiejn˘ch prací, po zváÏení zmínûn˘ch potíÏí pfii hledání trasy pfiechodu na Slovensko a po zohlednûní enormního nárÛstu stavebních
nákladÛ na rozestavûném úseku v Chfiibech, rozhoduje o okamÏitém zastavení projekãních i stavebních prací na v˘chod od Brna. Roze-
stavûn˘ úsek v Chfiibech má b˘t pfiedán ministerstvu vefiejn˘ch prací a nadále budován pouze v parameterch státní (resp. protektorátní)
silnice. Hlavní úsilí má G¤SD vûnovat v˘stavbû dálnice Praha - Brno aÏ po kfiiÏovatku s nûmeckou dálnicí Breslau - Wien u Brna. Pfií-
prava ostatních dálnic z Prahy (na PlzeÀ, Lovosice atd.) bude zaji‰Èována i nadále a to mal˘m studijním oddûlením G¤SD.

V dal‰ím bodu porady ukládá ministr vypracovat novou organizaci G¤SD tak, aby byl s redukovan˘m poãtem osob zaji‰tûn tento ome-
zen˘ program v˘stavby dálnic.

V‰echny zainteresované státní instituce vyvíjejí snahu zachovat dle moÏností v˘stavbu dálnic i v hor‰ích podmínkách. Proto se hned
11. dubna koná dal‰í porada s ministrem vefiejn˘ch prací.

Zde se jedná o dodávce souprav fini‰erÛ pro zfiizování cementobetonov˘ch vozovek, objednan˘ch u nûmeck˘ch firem a o dodávce oce-
li. Celkové mnoÏství pfiidûlené v rámci státního hospodafiení bude zachováno a G¤SD si dokonce bude moci dle vlastní potfieby rozdû-
lit stroje i ocel na jednotlivé úãely.

V dal‰ím bodu jednání rozhoduje ministr vefiejn˘ch prací Dominik âipera, po vyslechnutí názoru generálního fieditele Ing. Noska
a po zapracování pfiipomínek zástupcÛ Nejvy‰‰ího úãetního kontrolního úfiadu (dále NÚKÚ), o zjednodu‰ení organizace Generálního
fieditelství stavby dálnic takto:

oddûlení I – Stavební:
1) silniãní
2) mostní
3) v‰eobecné
oddûlení II – Právnû správní:
1) osobní
2) právní
3) rozpoãtové a úvûrové
oddûlení III – Studijní
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V dal‰ím jiÏ tradiãním bodu porady navrhuje ministersk˘ rada Ing. Mí‰a stavût úsek na Moravû v Chfiibech i nadále jako dálnici, av‰ak
s ménû pfiísn˘mi technick˘mi parametry (minimální polomûr smûrov˘ch obloukÛ 300 m, maximální podéln˘ sklon 7 % atd.), se zem-
ním tûlesem i mostními objekty na plnou ‰ífii, ale s vozovkou prozatím na poloviãní ‰ífiku.

Stavba i pfiíprava dálnic jiÏ proÏívá znaãn˘ ústup ze slávy. Porady u ministra vefiejn˘ch prací, konané v rychlém sledu, mají za cíl sta-
bilizovat organizaci v˘stavby v soustavnû se mûnících hospodáfisk˘ch pomûrech.

Na dal‰í poradû, tentokrát 16. dubna, prosazují zástupci NÚKÚ návrh na zru‰ení stavebních fieditelství dálnic jako meziãlánku 
fiízení a doporuãují podfiídit plánované stavební správy jednotliv˘ch ãástí dálnice pfiímo generálnímu fieditelství tak, jak je tomu napfi.
u Ïeleznic.

Opût je oÏivena otázka dálnice v Chfiibech. Je dohodnuto pokraãovat ve stavbû pfieci jen na pln˘ profil dálnice, av‰ak s mírnûj‰ími
parametry, navrÏen˘mi pfii minulém jednání s tím, Ïe stavba zÛstane i nadále v pÛsobnosti G¤SD. Toto fie‰ení má b˘t je‰tû pfiedloÏeno
ke schválení spojce s Generálním inspektorátem nûmeck˘ch silnic Ing. Grothemu.

Porada pokraãuje je‰tû 17. dubna, kdy jsou projednávány otázky právní a otázky rozdûlení kompetencí ministerstva vefiejn˘ch prací
a Generálního fieditelství stavby dálnic.

Chvilkové odlehãení tíÏivé atmosféry na G¤SD zpÛsobí v té dobû návrh Národního autoklubu âech a Moravy na vyuÏití ãásti dálnice
pro závodní dráhu. Má to b˘t v trati I dílu 6/2 poblíÏ obce Kunice. Pro závodní okruh by byl pouÏit jeden dopravní pás dálnice a tak by
musela b˘t vÏdy bûhem závodu pfievedena obousmûrná doprava do zb˘vajícího dopravního pásu. Návrh na první pohled pÛsobí s ohle-
dem na situaci aÏ nerealisticky. V Protektorátu je v‰ak na‰e hospodáfiství stále pomûrnû v˘konné. Automobilky produkují nové vozy
a napfiíklad ·koda dává právû v roce 1940 na trh své modely Favorit 2000 OHV typ 923 a Superb 4000 OHV typ 919. Generální fieditel-
ství stavby dálnic je tedy nuceno vzít tento návrh zcela váÏnû na vûdomí.

VraÈme se na staveni‰tû dálnice. V Chfiibech jsou po mûsíci neãinnosti obnoveny 30. dubna 1940 stavební práce. Ing. Grothe totiÏ trvá
na dodrÏení pÛvodního projektu a tak je 7. kvûtna 1940 v˘nosem ã. 6679-I-1940 G¤SD potvrzeno, Ïe rozestavûné úseky v Chfiibech mezi
obcemi Zástfiizly a Kostelany budou stavûny nadále jako dálnice a to s pÛvodními nezmírnûn˘mi návrhov˘mi parametry.

ObûÏník prezidia ministerstva vefiejn˘ch prací ze dne 9. kvûtna 1940 je jen v˘sledkem pfiedchozí série porad u ministra. Do pÛsob-
nosti ministerstva vefiejn˘ch prací je tímto obûÏníkem vãlenûno velké mnoÏství záleÏitostí, t˘kajících se ãinnosti Generálního fieditel-
ství stavby dálnic. Z nejdÛleÏitûj‰ích pravomocí je na místû jmenovat napfi.: Sestavení návrhu rozpoãtu Generálního fieditelství stavby
dálnic, schvalování kaÏdoroãních stavebních programÛ, schvalování projektÛ, udílení povolení ke stavbû dálnic a jejich úsekÛ, vydává-
ní schvalovacích v˘mûrÛ „za úãelem odevzdání dálnice nebo jejího úseku k vefiejnému uÏívání“. V pravomoci ministerstva je dokonce
i vnitfiní organizace a personální politika G¤SD poãínaje funkcemi pfiednostÛ oddûlení a pfiednostÛ plánovan˘ch stavebních správ.

Organizaci Generálního fieditelství stavby dálnic stanovuje ministr vefiejn˘ch prací je‰tû úspornûji neÏ bylo navrhováno pfii pfiedcho-
zích jednáních: V ãele úfiadu zÛstává generální fieditel a bezprostfiednû jemu jsou podfiízeny: úãtárna, pomocná kanceláfi a studijní oddû-
lení nov˘ch dálnic. Ve‰kerá podstatná ãinnost generálního fieditelství je vtûsnána do pûti oddûlení:

1) silniãní, 2) mostní, 3) v‰eobecné, 4) právní a 5) osobní.
Stavební fieditelství dálnic zÛstává jen v Brnû, stavební správy dálnic, které vzniknou na ãeském úseku, budou podfiízeny pfiímo gene-

rálnímu fieditelství. Tato redukce má b˘t kompenzována tím, Ïe III. odbor (silnice a mosty) ministerstva vefiejn˘ch prací bude celkovû
posílen a bude pfii nûm zfiízeno oddûlení pro stavbu dálnic.

V kvûtnu konãí na stavbû dálnice pfie‰kolování vysoko‰kolákÛ, ktefií po uzavfiení vysok˘ch ‰kol nemûli stálé zamûstnání. Pfie‰kolová-
ní probíhalo od února 1940 na stavebních úsecích 5/2, 6/2 a na Moravû v Chfiibech. Akce po v‰ech stránkách zklamala oãekávání. ·pat-
ná pracovní morálka b˘val˘ch vysoko‰kolákÛ, ovlivnûná do jisté míry spí‰e zápornou motivací, a pfiirozen˘ sklon k nezvladatelnému
nepofiádku v ubytovnách, zpÛsobily v dobû jejich zapracování stavebním firmám spí‰e ztráty. Bûhem pfie‰kolování si také vût‰ina b˘va-
l˘ch studentÛ postupnû nacházela zamûstnání, která lépe odpovídala jejich ambicím a tak z pÛvodního poãtu 140 pracovníkÛ jich jen
nûkolik pfiechází v polovinû kvûtna do trvalého pracovního pomûru na stavbû dálnice.

Nová organizace G¤SD i ministerstva vefiejn˘ch prací, urãená obûÏníkem z 9. kvûtna, má platit od 1. ãervence 1940. Proto odcháze-
jí nûktefií vedoucí pracovníci G¤SD na ministerstvo vefiejn˘ch prací, mezi nimi i ministersk˘ rada Ing. Karel Mí‰a, kter˘ je tam jme-
nován pfiednostou II. skupiny III. odboru (silnice a mosty).

V ãervnu jsou jiÏ obnoveny projekãní práce mezi Brnem a slovenskou hranicí. Trasovací sekce se sídlem v obci Nová Dûdina u Otro-
kovic pfiepracovává trasu ve stavebním úseku 21/4, ve snaze pfiijateln˘m zpÛsobem vyfie‰it sestup dálnice z ChfiibÛ do údolí fieky 
Moravy.

O nûco západnûji v dílu 21/1 pracuje praÏská firma Ing. Friã a Ing. Branberger. Ta dostává 6. ãervna zakázku i na stavbu vût‰ích mos-
tÛ ve svém úseku.

V âechách, v okolí Trhového ·tûpánova v dílu 10/1, je plzeÀské firmû Mandaus, Ing. ·vajcr roz‰ífiena 16. ãervna zakázka i na stavbu
vût‰ích mostních objektÛ, av‰ak ve spolupráci s rokycanskou firmou Ing. Ludvík Nesnídal.

V ãervnu 1940 uÏ stojí za to prohlédnout si nûkterá staveni‰tû. Na levé stranû od silnice mezi obcemi Chodov u Prahy (dnes souãást
Prahy) a ·eberov se do nedohledna táhne pás budoucí dálnice. Je to stavební úsek 5/1. Zemní práce má praÏská firma Hrabû a Lozov-
sk˘ hotovy zhruba z 80 %. Do konce ãervence mají b˘t dokonãeny, aby se od záfií mohlo zaãít s pokládkou cementobetonov˘ch vozo-
vek. Pro nû je materiál zaji‰tûn aÏ na 20 t Ïeleza pro kotvení spár ve vozovce. Se stavbou mal˘ch mostních objektÛ (ãtyfi propustkÛ) je
firma, aÏ na povrchovou úpravu nûkter˘ch z nich, hotova. Tfii velké mostní objekty, které buduje firma Ing. Dr. Urban z Prahy, jsou
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rozestavûny. První je ãtyfipolov˘ most pfies dálnici na silnici z Újezda u PrÛ-
honic (dnes souãást Prahy) do PrÛhonic, následuje dálniãní most pfies potok
Botiã a poslední pfievádí dálnici pfies silnici Uhfiínûves (dnes souãást Pra-
hy) - PrÛhonice. Pokud se nepodafií do záfií 1940 dokonãit oba dálniãní mos-
ty, bude znemoÏnûno pojíÏdûní fini‰erÛ a tím i souvislé kladení betonov˘ch
vozovek v tomto úseku.

Za zatáãkou pÛsobí stavba je‰tû hotovûj‰ím dojmem. Firma Ing. Dr. Mal˘
z Prahy má takfika hotové jak zemní práce, tak malé mostní objekty. Beto-
nové vozovky mají b˘t v úseku 5/2 po celé délce poloÏeny do konce záfií
1940. Opût ale není na stavbû Ïelezo, hlavnû 15 vagonÛ vyztuÏující mfiíÏo-
viny. Vût‰í objekty, zejména mosty pfies dálnici na silnicích âestlice - PrÛ-
honice a âestlice - Dobfiejovice, jsou rozpracovány natolik, Ïe je praÏská
firma Ing. Vlk a Velden hodlá dokonãit do zaãátku srpna. V úseku mezi obû-
ma mosty zv˘razÀují linii budované dálnice odstavné pruhy, vybetonované
jiÏ koncem roku 1939.

Na dílãím vrcholu stoupání, u obce Doubravice jiÏnû od ¤íãan u Prahy,
zaãíná dal‰í úsek, díl 6/1, kter˘ staví praÏská firma Ing. T. PraÏák a spol.
Krajina je tady ãlenitûj‰í, potfiebn˘ rozsah zemních prací vût‰í a proto je‰-
tû zdaleka nejsou hotovy. Stavba mal˘ch objektÛ se rozbíhá, av‰ak s vût‰í-
mi mosty (dva pfies dálnici a dva dálniãní) má firma Ing. J. Smetana z âes-
ké Skalice problémy vypl˘vající ze stál˘ch zmûn projektÛ, vyvolan˘ch jednak
nutností úspory Ïeleza, jednak pfiehodnocováním v˘znamu silnice Jeseni-
ce - ¤íãany. Tfietí a nejvût‰í most, pfies pfieloÏku silnice Stránãice - Velké
Popovice a Ïelezniãní vleãku do pivovaru ve Velk˘ch Popovicích (obû stav-
by budované v rámci v˘stavby dálnice), kter˘ má stavût opût firma PraÏák,
je na tom z hlediska zmûn projektÛ nejhÛfie.

V nejvy‰‰ím místû ãásti dálnice mezi Prahou a fiekou Sázavou zaãíná úsek
Litické a.s. z Prahy. Ráz krajiny je v tomto úseku 6/2 je‰tû hornatûj‰í neÏ
v pfiedchozím dílu, ale zemní práce na prvních ãtyfiech pûtinách úseku zdár-
nû pokraãují. Za zmínku stojí velk˘ záfiez u Kunic v klesání do údolí BoÏ-
kovského (nyní Zlatého) potoka a pravostrann˘ skalní odfiez ve svahu v˘‰i-
ny „Na vr‰ích“. Naproti odfiezu se r˘suje prostor pro budoucí levostrannou odpoãívku. Se stavbou mal˘ch mostních objektÛ nemá firma
velké problémy. V úseku jsou v‰ak plánovány dva viadukty pfies údolí BoÏkovského potoka. První z nich, u obce Kunice, trámové kon-
strukce o délce 172 m, je dílo âeskomoravské stavební a.s. Pfiídûl Ïeleza pro v˘ztuÏ do betonu tohoto mostu je dostateãn˘ a tak se na
vybetonované základové pasy kotví v˘ztuÏ pevn˘ch a kyvn˘ch pilífiÛ. S druh˘m viaduktem, u BoÏkova, má praÏská firma Ing. Radim
Matolín potíÏe, protoÏe je nutno pfiepracovat projekt na konstrukci ménû nároãnou na spotfiebu oceli. Za BoÏkovsk˘m potokem zatím
budoucí trasu naznaãuje jen ãerstv˘ prÛsek v lese. 

Úfiedníci G¤SD stále je‰tû v pomûrnû znaãné mífie pouÏívají pfii plnûní sv˘ch pracovních povinností sluÏební auta. 16. ãervna 1940 je
v‰ak pod tlakem situace v zásobování pohonn˘mi hmotami vydáno nafiízení o omezení jízd sluÏebními osobními vozy po Praze a o slu-
Ïebních cestách mimo Prahu.

ORGANIZACE V¯STAVBY V MùNÍCÍCH SE PODMÍNKÁCH

1. ãervence 1940 vstupuje v platnost nová organizace Generálního fieditelství stavby dálnic. Do funkce generálního fiedi-
tele se stále poãítá s Ing. Noskem. 

Pfiednostou silniãního oddûlení se stává vrchní technick˘ rada Ing. Franti‰ek Marek ( jeho v˘znam vzroste pozdûji, v období pová-
leãné snahy o dostavbu dálnice) a jeho zástupcem vrchní rada Ing. Franti‰ek Balátû ze zru‰eného Stavebního fieditelství v Praze. V oddû-
lení nacházejí uplatnûní i pfiednostové b˘val˘ch oddûlení studijního (rada Ing. Antonín Same‰) a stavebního (vrchní technick˘ rada 
Ing. Jan Nûmeãek), dále b˘val˘ technick˘ tajemník generálního fieditele Ing. Noska, vrchní komisafi Ing. Leopold JeÏek a nûkdej‰í roz-
hlasov˘ referent G¤SD technick˘ komisafi Ing. Josef Hons.

Pfiednostou mostního oddûlení je jmenován vrchní odborn˘ rada Ing. Miloslav Klement, jeho zástupcem renomovan˘ mostní odbor-
ník odborn˘ rada Ing. Franti‰ek Schumandl.

Do ãela v‰eobecného oddûlení je postaven vrchní rada Ing. Josef Hubálek (dfiíve pfiednosta II. odboru G¤SD), kterému tak zÛstává
jeho práce, av‰ak ve formálnû niÏ‰í funkci. Ve svém oddûlení má k dispozici napfi. radu Jaroslava Sikytu (b˘valé správní oddûlení) a radu
Stanislava Suledra (b˘valé oddûlení sociální).

Oddûlení právní v organizaci zÛstává i se sv˘m pfiednostou vrchním odborn˘m radou JUDr. Markem Cahou, zatímco osobní oddûle-
ní vede odborn˘ rada Ing. Franti‰ek Kostrhun (dfiíve osobní skupina II. odboru G¤SD).

Stavba mostu pfies údolí BoÏkovského (Zlatého) potoka 
u Kunic (stavební díl 6/2) v srpnu 1940 (kotvení v˘ztuÏe 
pevn˘ch stojek).

Stavba mostu pfies údolí BoÏkovského (Zlatého) potoka u
Kunic (stavební díl 6/2) v srpnu 1940 (kotvení v˘ztuÏe kyv-
n˘ch stojek).
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Pfiednostou malého studijního oddûlení nov˘ch dálnic je vrchní technick˘ rada Ing. Franti‰ek Pfiibyl a v oddûlení pracuje i vynikají-
cí odborník v oboru trasování (a autor slova „dálnice“) vrchní komisafi Ing. Karel Chmel.

Úãtárna je zachována i s pfiednostou vrchním úãetním tajemníkem Václavem Horejcem. Pfiednostou správy pomocn˘ch úfiadÛ se stá-
vá dosavadní osobní tajemník generálního fieditele vrchní tajemník Eugen Rabas.

Z uvedeného v˘ãtu je patrné, Ïe se i ve zmûnûné struktufie G¤SD dafií udrÏet vût‰inu osvûdãen˘ch pracovníkÛ v pfiimûfien˘ch a uÏi-
teãn˘ch odborn˘ch funkcích. Také stojí za pov‰imnutí zpÛsob, jak˘m jsou hodnosti b˘val˘ch vojensk˘ch osob nahrazeny civilními 
tituly.

Nejv˘raznûj‰í zmûnu v organizaci lze ov‰em spatfiit pfiímo na rozestavûné trase v jejímÏ okolí jsou zfiizovány Stavební správy dálni-
ce. Ty jsou nástrojem dozoru pracovníkÛ Generálního fieditelství stavby dálnic nad postupem a kvalitou stavebních prací. Jak jiÏ bylo
uvedeno dfiíve, zastávaly dosud tuto práci Správy stavby dálnice, které byly souãástí Stavebních fieditelství dálnic. Jednotlivé Stavební
správy, v jejichÏ ãele stojí pfiednostové, mají vût‰inou kolem tfiiceti pracovníkÛ a jejich pÛsobnost je stanovena pro ãtyfii sousedící sta-
vební úseky. Mostní stavební dozory a polní stanice pro zkoumání zemin jsou na kaÏdé správû pro v‰echny ãtyfii úseky spoleãné.

Pro první ãtyfii úseky trati I je Stavební správa umístûna v ¤íãanech u Prahy. Dozofii v‰ak sídlí i na jednotliv˘ch stavebních úsecích.
Pro díl 5/1 je to v obci Újezd u PrÛhonic (dnes souãást Prahy), pro díl 5/2 v âestlicích, dozor dílu 6/1 sídlí ve V‰echromech a dílu 6/2
v Kunicích.

Stavební správa dálnice v Senohrabech dohlíÏí na díly 7/1 (dozor v Senohrabech spoleãnû s dozorem pro ãást dílu 7/2), 7/2, 8/1 (dozor
v Ostfiedku u Bene‰ova spoleãn˘ s ãástí dílu 7/2) a 8/2 (dozor bude zfiízen pozdûji).

V obci Hulice (poblíÏ Dolních Kralovic) je zfiízena Stavební správa dálnice pro díly 9 a 10. (Zmínku si zaslouÏí její pfiednosta vrchní
ministersk˘ komisafi Ing. Jifií Neuvirt24), po obnovení dálniãní v˘stavby v roce 1967 dlouholet˘ pracovník ¤editelství dálnic Praha, kde
mÛÏeme nalézt i dal‰í nûkdej‰í pracovníky stavební správy v Hulicích. Jsou to pfiednostovi pfiidûlen˘ smluvní fiidiã Václav Vacek a tech-
nick˘ koncipient Ing. Ferdinand Studen˘ z mostního dozoru.) Stavební dozory pro díly 9/1 a 9/2 budou zfiízeny pozdûji, dozor pro díl
10/1 sídlí v Souticích a pro díl 10/2 v obci Borovsko (u Dolních Kralovic).

Ve mûstû Dolní Kralovice na fiece Îelivce nachází útoãi‰tû Stavební správa pro navazující stavební úseky. Dozor dílu 11/1 je umístûn
v obci Loket, dílu 11/2 v obci Studen˘ a dílu 12/1 ve vsi Hofiice. Dozor dílu 12/2 má pracovat aÏ pozdûji.

Stavební správa v Humpolci bude zfiízena aÏ v souvislosti se zadáním úsekÛ 13 a 14 stavebním firmám.
Tyto Stavební správy na ãeském úseku stavby dálnice jsou v souladu s nafiízením ministra vefiejn˘ch prací pfiímo fiízeny Generálním

fieditelstvím v Praze. Na Moravû je pro zaji‰tûní vût‰í operativnosti (pfiíli‰ velká vzdálenost od Prahy) zachováno Stavební fieditelství dál-
nic v Brnû. Pfiednostou (oznaãení „stavební fieditel“ je zru‰eno) je vrchní technick˘ rada Ing. Volfgang Flek, jeho zástupcem vrchní
technick˘ rada Ing. Eduard Dvofiák25).

Stavební správa pro v‰echny díly v Chfiibech (v trati III) se usidluje v mûsteãku Zdounky leÏícím na protektorátní silnici Kyjov - Kro-
mûfiíÏ. Dozor pro díl 21/1 je umístûn do obce Zástfiizly na západním okraji rozestavûného úseku. Dozor dílu 21/2 sídlí v romantickém

Organizaãní schéma Generálního fieditelství stavby dálnic v roce 1940.

Ing. Václav Nosek jako
generální fieditel stavby
dálnic.
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prostfiedí u turistické chaty na Bunãi na hfiebeni ChfiibÛ a dozor dílu 21/3 v obci Kostelany nedaleko Kro-
mûfiíÏe. Stavba dílÛ 21/4 a 21/5 není dosud zadána Ïádn˘m firmám.

PfiestoÏe je pfii vytváfiení nové organizace G¤SD dÛslednû uplatnûn poÏadavek personálních redukcí,
poãet pracovníkÛ pfiíli‰ neklesá. Stav na konci roku 1939 byl 443 a nyní má G¤SD 411 zamûstnancÛ.
V závislosti na plánovaném zadávaní dal‰ích úsekÛ dálnice stavebním firmám se poãítá spí‰e s nárÛstem
stavu pracovníkÛ tak, jak budou zfiizovány dal‰í Stavební správy.

Je‰tû v prÛbûhu ãervence 1940, po splnûní v‰ech nafiízen˘ch organizaãních zmûn, podává generální
fieditel Ing. Nosek opût zprávu o postupu prací na stavbû dálnice státnímu prezidentovi Dr. Emilu Hácho-
vi. Po obvyklém jmenovitém v˘ãtu rozestavûn˘ch úsekÛ a dokonãovan˘ch podrobn˘ch projektÛ na dál-
nici Praha - Brno - slovenská hranice, projekãní a studijní ãinnosti na ostatních pfiipravovan˘ch dálni-
cích a tradiãním zdÛvodnûní zaostávání tempa v˘stavby za pÛvodním zámûrem, následuje neobvykle
otevfiená a odváÏná kritika zásahÛ nadfiízen˘ch sloÏek do ãinnosti G¤SD.

V technické rovinû je to zmûna trasy praÏského okruhu v jeho jiÏní ãásti, kde Plánovací komise pro
hlavní mûsto Prahu a okolí v ãele se sv˘m prezidentem architektem R. Niemayerem (za podpory úfiadu
fií‰ského protektora) prosazuje znaãné pfiiblíÏení okruhu ku Praze na jiÏní svah údolí Kunratického poto-
ka. Zmûnu zdÛvodÀuje tím, Ïe nová varianta trasy umoÏní motoristÛm neotfielé pohledy na Prahu. Vûc-
né námitky odborníkÛ z G¤SD, zdÛrazÀující dopravní nev˘hodnost takového vedení okruhu jsou zcela
pominuty.

V administrativní rovinû Ing. Nosek ostfie napadá nové organizaãní poje-
tí Generálního fieditelství stavby dálnic, které mu bylo oficiálnû nafiízeno
ministerstvem vefiejn˘ch prací, ov‰em za vydatného pfiispûní Nejvy‰‰ího
úãetního a kontrolního úfiadu i úfiadu fií‰ského protektora. Vnucená orga-
nizaãní zmûna v˘raznû degraduje G¤SD. Zv˘‰ením podfiízenosti minister-
stvu vefiejn˘ch prací je rozhodujícím zpÛsobem zpomaleno mnoho ãinností
generálního fieditelství. Ing. Nosek se obává, Ïe tento násiln˘ zásah bude
mít destruktivní vliv na v˘stavbu dálnic v Protektorátu âechy a Morava.

V té dobû trvá sice jiÏ více neÏ rok nûmecká okupace, av‰ak v povûdomí
na‰ich obyvatel stále pfietrvává pocit âeskoslovenska. Projevuje se to i u G¤SD,
zejména v oznaãení budov, v˘zdobû, pouÏívan˘ch mapách apod. Minister-
stvo vefiejn˘ch prací pod tlakem ze strany úfiadu fií‰ského protektora vydá-
vá nafiízení, kter˘m se ukládá odstranit z vefiejnû pfiístupn˘ch prostor G¤SD
a to jak budov, tak staveni‰È dálnice v‰e, co by jen trochu pfiipomínalo b˘va-
lou âeskoslovenskou republiku. Generálnímu fieditelství stavby dálnic pak
je‰tû pfiipadá nevdûãná povinnost propracovat ministerské nafiízení do detai-
lÛ a v oblasti své pÛsobnosti je realizovat. Nejnápadnûj‰ím dopadem jsou
nûmeckoãeské nápisy, povinné nyní v‰ude tam, kam má pfiístup vefiejnost.
¤e‰í se i takové malichernosti jako nahrazování slova „státní“ slovem „pro-
tektorátní“ a dÛsledné oznaãení Ïeleznic namísto âSD zkratkou „âMD“
(âeskomoravské dráhy).

V˘slovnû je také pracovníkÛm zakázáno pouÏívání jejich vojensk˘ch hod-
ností (b˘valé ãesko-slovenské armády). Kontroly nezÛstane u‰etfiena ani
soukromá v˘zdoba kanceláfií. I nov˘ oficiální organizaãní pfiehled G¤SD -
vãetnû názvÛ jednotliv˘ch sloÏek - musí b˘t uvádûn v nûmeckoãeské 
podobû.

Zaãátkem ãervence 1940 vyuÏívá sv˘ch sluÏebních pravomocí zmocnû-
nec generálního inspektorátu nûmeck˘ch silnic Ing. Bernhard Grothe a vydá-
vá se na kontrolní prohlídku stavebních úsekÛ 5/1, 5/2, 6/1 a 6/2. Vysoká
funkce mu umoÏÀuje vyjádfiit se bez obalu a tak jeho hodnocení na‰í v˘stav-
by dálnice vyznívá více neÏ nepfiíznivû. Hodnocení v‰ak není v˘razem nad-
fiazeného postoje fií‰ského Nûmce k ãeské práci, n˘brÏ v˘ãtem zcela kon-
krétních a ve velké vût‰inû bohuÏel pravdiv˘ch nedostatkÛ.

První skupinu závad vidí v samotném navrhování trasy. To na nûj pÛso-
bí dojmem projektování podle mapy bez místních prohlídek. V dÛsledku
toho jsou napfi. propustky pro místní potoky umisÈovány v ménû vhodn˘ch
místech a zbyteãnû velké. Svahy záfiezÛ a násypÛ jsou mnohdy navrhová-
ny pfiíli‰ strmé a nemohou pak b˘t trvale stabilní. Také systém odvodnûní
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prostfiedí u turistické chaty na Bunãi na hfiebeni ChfiibÛ a dozor dílu 21/3 v obci Kostelany nedaleko Kro-
mûfiíÏe. Stavba dílÛ 21/4 a 21/5 není dosud zadána Ïádn˘m firmám.

PfiestoÏe je pfii vytváfiení nové organizace G¤SD dÛslednû uplatnûn poÏadavek personálních redukcí,
poãet pracovníkÛ pfiíli‰ neklesá. Stav na konci roku 1939 byl 443 a nyní má G¤SD 411 zamûstnancÛ.
V závislosti na plánovaném zadávaní dal‰ích úsekÛ dálnice stavebním firmám se poãítá spí‰e s nárÛstem
stavu pracovníkÛ tak, jak budou zfiizovány dal‰í Stavební správy.

Je‰tû v prÛbûhu ãervence 1940, po splnûní v‰ech nafiízen˘ch organizaãních zmûn, podává generální
fieditel Ing. Nosek opût zprávu o postupu prací na stavbû dálnice státnímu prezidentovi Dr. Emilu Hácho-
vi. Po obvyklém jmenovitém v˘ãtu rozestavûn˘ch úsekÛ a dokonãovan˘ch podrobn˘ch projektÛ na dál-
nici Praha - Brno - slovenská hranice, projekãní a studijní ãinnosti na ostatních pfiipravovan˘ch dálni-
cích a tradiãním zdÛvodnûní zaostávání tempa v˘stavby za pÛvodním zámûrem, následuje neobvykle
otevfiená a odváÏná kritika zásahÛ nadfiízen˘ch sloÏek do ãinnosti G¤SD.

V technické rovinû je to zmûna trasy praÏského okruhu v jeho jiÏní ãásti, kde Plánovací komise pro
hlavní mûsto Prahu a okolí v ãele se sv˘m prezidentem architektem R. Niemayerem (za podpory úfiadu
fií‰ského protektora) prosazuje znaãné pfiiblíÏení okruhu ku Praze na jiÏní svah údolí Kunratického poto-
ka. Zmûnu zdÛvodÀuje tím, Ïe nová varianta trasy umoÏní motoristÛm neotfielé pohledy na Prahu. Vûc-
né námitky odborníkÛ z G¤SD, zdÛrazÀující dopravní nev˘hodnost takového vedení okruhu jsou zcela
pominuty.

V administrativní rovinû Ing. Nosek ostfie napadá nové organizaãní poje-
tí Generálního fieditelství stavby dálnic, které mu bylo oficiálnû nafiízeno
ministerstvem vefiejn˘ch prací, ov‰em za vydatného pfiispûní Nejvy‰‰ího
úãetního a kontrolního úfiadu i úfiadu fií‰ského protektora. Vnucená orga-
nizaãní zmûna v˘raznû degraduje G¤SD. Zv˘‰ením podfiízenosti minister-
stvu vefiejn˘ch prací je rozhodujícím zpÛsobem zpomaleno mnoho ãinností
generálního fieditelství. Ing. Nosek se obává, Ïe tento násiln˘ zásah bude
mít destruktivní vliv na v˘stavbu dálnic v Protektorátu âechy a Morava.

V té dobû trvá sice jiÏ více neÏ rok nûmecká okupace, av‰ak v povûdomí
na‰ich obyvatel stále pfietrvává pocit âeskoslovenska. Projevuje se to i u G¤SD,
zejména v oznaãení budov, v˘zdobû, pouÏívan˘ch mapách apod. Minister-
stvo vefiejn˘ch prací pod tlakem ze strany úfiadu fií‰ského protektora vydá-
vá nafiízení, kter˘m se ukládá odstranit z vefiejnû pfiístupn˘ch prostor G¤SD
a to jak budov, tak staveni‰È dálnice v‰e, co by jen trochu pfiipomínalo b˘va-
lou âeskoslovenskou republiku. Generálnímu fieditelství stavby dálnic pak
je‰tû pfiipadá nevdûãná povinnost propracovat ministerské nafiízení do detai-
lÛ a v oblasti své pÛsobnosti je realizovat. Nejnápadnûj‰ím dopadem jsou
nûmeckoãeské nápisy, povinné nyní v‰ude tam, kam má pfiístup vefiejnost.
¤e‰í se i takové malichernosti jako nahrazování slova „státní“ slovem „pro-
tektorátní“ a dÛsledné oznaãení Ïeleznic namísto âSD zkratkou „âMD“
(âeskomoravské dráhy).

V˘slovnû je také pracovníkÛm zakázáno pouÏívání jejich vojensk˘ch hod-
ností (b˘valé ãesko-slovenské armády). Kontroly nezÛstane u‰etfiena ani
soukromá v˘zdoba kanceláfií. I nov˘ oficiální organizaãní pfiehled G¤SD -
vãetnû názvÛ jednotliv˘ch sloÏek - musí b˘t uvádûn v nûmeckoãeské 
podobû.

Zaãátkem ãervence 1940 vyuÏívá sv˘ch sluÏebních pravomocí zmocnû-
nec generálního inspektorátu nûmeck˘ch silnic Ing. Bernhard Grothe a vydá-
vá se na kontrolní prohlídku stavebních úsekÛ 5/1, 5/2, 6/1 a 6/2. Vysoká
funkce mu umoÏÀuje vyjádfiit se bez obalu a tak jeho hodnocení na‰í v˘stav-
by dálnice vyznívá více neÏ nepfiíznivû. Hodnocení v‰ak není v˘razem nad-
fiazeného postoje fií‰ského Nûmce k ãeské práci, n˘brÏ v˘ãtem zcela kon-
krétních a ve velké vût‰inû bohuÏel pravdiv˘ch nedostatkÛ.

První skupinu závad vidí v samotném navrhování trasy. To na nûj pÛso-
bí dojmem projektování podle mapy bez místních prohlídek. V dÛsledku
toho jsou napfi. propustky pro místní potoky umisÈovány v ménû vhodn˘ch
místech a zbyteãnû velké. Svahy záfiezÛ a násypÛ jsou mnohdy navrhová-
ny pfiíli‰ strmé a nemohou pak b˘t trvale stabilní. Také systém odvodnûní
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ãasto nerespektuje skuteãné místní pomûry. Nevhodné, s ohledem na pfiedpo-
kládanou tûÏkou nákladní dopravu, se zdá Ing. Grothemu i pouÏívání maxi-
málního ‰estiprocentního stoupání na del‰ích úsecích (pfiipomeÀme si, Ïe na
nûmeck˘ch dálnicích je v bûÏném terénu od roku 1939 povolen maximální
podéln˘ sklon nivelety dálnice jen 5 %). V rozporu s poÏadavky bezpeãnosti
a plynulosti jsou pfiíli‰ malé navrhované polomûry obloukÛ ve vûtvích kfiiÏo-
vatek dálnice s jin˘mi silnicemi.

Druhá skupina závad s první úzce souvisí. Je to nev˘hodné umístûní pro-
pustkÛ a mostÛ, navíc ãasto nepfiimûfieného konstrukãního typu. NavrÏená izo-
lace mostních objektÛ proti vlivu vlhkosti a vody je zcela nedostateãná a jaksi
zastaralá, vãetnû úplné absence ochrany základÛ.

Do tfietí skupiny fiadí Ing. Grothe nedostatky pfii vlastním provádûní prací na
staveni‰ti. Alarmující je malá autorita stavebních dozorÛ Generálního fieditel-
ství stavby dálnic u vedoucích pracovníkÛ stavebních firem. Pfii provádûní jed-
notliv˘ch prací je vidût negativní dopad snahy pracovníkÛ usnadnit si nûkteré
postupy. Napfiíklad nevhodné uloÏení ornice ze skr˘vky pro tûleso dálnice, coÏ

pozdûji ztíÏí její pouÏití pro ozelenûní svahÛ a stfiedního dûlícího pásu. Skladování stavebního materiálu vãetnû cementu pro vozovky
a mostní objekty pfiímo na hlinité zemi, coÏ by vedlo k jeho znehodnocení. Kamenivo pfiipravené do betonu nemá podle Grotheho sub-
jektivního odhadu správnou zrnitost. Na bednûní pohledov˘ch ploch mostních objektÛ se pouÏívá nekvalitnû pfiipraven˘ch neoãi‰tû-
n˘ch prken a ãasto se opomíjí nutnost naolejovat bednûní pfied zaãátkem betonování. Za zcela nevhodné povaÏuje zmocnûnec Grothe
úplné pfieru‰ování betonáÏe mostÛ pfii poledních pfiestávkách, coÏ zpÛsobuje na hotovém betonu viditelné neodÛvodnûné spáry. Pfii pro-
hlídce jiÏ od podzimu loÀského roku hotové urovnané zemní plánû budoucí dálnice znepokojují Grotheho provalení a vyboulení mno-
h˘ch míst bûhem zimního období. Pfiíãinou je to, Ïe na dálniãní pláni s pÛdou choulostivou na promrzání nebyly pfied zimou poloÏe-
ny materiály z nenamrzajících zemin - tzv. protimrazová vrstva. Ta je pod jednotliv˘mi dopravními pásy (o ‰ífikách 7,5 m) projektována,
av‰ak pod zpevnûn˘mi krajnicemi (odstavn˘mi pruhy) o ‰ífikách 2,25 m, které jsou jiÏ ve stavebním úseku 5/2 ãásteãnû vybetonovány,
se s ní v projektu vÛbec nepoãítá (tento poslední nedostatek, respektive jeho zji‰tûní zplnomocnûncem generálního inspektorátu nûmec-
k˘ch silnic, bude mít pfiím˘ vliv na plánování celého dal‰ího postupu zfiizování dálniãních vozovek ).

Grotheho hodnocení na‰í v˘stavby pÛsobí zdánlivû dojmem pfiíkrého odsouzení, ale jeho smyslem je spí‰e snaha o odstranûní nedo-
statkÛ a urãení dal‰ího zpÛsobu kvalifikované práce stavebních dozorÛ G¤SD. V souvislosti s Grotheho v˘rokem, pronesen˘m bezdûky
v hnûvu pfii prohlídce na‰ich stavebních úsekÛ - „S tak nekvalitní prací na dálnici jsem se nikde v ¤í‰i nesetkal“ - není moÏné neza-
brousit právû na staveni‰tû jiÏ dfiíve zmínûné nûmecké dálnice Breslau - Wien na území protektorátu. Stavbû, jakoÏto dálnici „fií‰ské“,
pfiikládá nûmecká vláda podstatnû vût‰í v˘znam, neÏ budování na‰í „pouhé protektorátní“ dálnice. Tomu tedy odpovídá snaha Reichs-
autobahngesellschaft o mohutnûj‰í zaji‰tûní stavebním materiálem, pohonn˘mi hmotami i pracovními silami. Stavba je v‰ak ve vût‰í
mífie postihována sabotáÏemi. Postup i tohoto preferovaného díla zaostává za plánem a ani zde nebudou v roce 1940 (a pfiedbûhneme,
Ïe uÏ ani nikdy pozdûji) kladeny dálniãní vozovky. 

Rozdílu celkového pojetí architektury ãesk˘ch a nûmeck˘ch stavitelÛ odpovídá jiÏ na první pohled patrn˘ odli‰n˘ vzhled staveb na
na‰í a na nûmecké dálnici. Nûmecká dálnice je budována jaksi tûÏkopádnûji (ov‰em ‰ífika v korunû má b˘t v celé trase 28,5 m a je kla-
den vy‰‰í poÏadavek na únosnost vozovek), se snahou o starobylej‰í aÏ zámeck˘ vzhled, s pískovcov˘mi obklady vût‰iny mostních sta-
veb (jedná se ve skuteãnosti o tzv. technologii ztraceného bednûní), s ãast˘m uÏitím parabolick˘ch mostÛ. V˘sledkem by bylo dobré
zaãlenûní do krajiny a potlaãení ru‰ivého „technického“ vzhledu dálnice. Staveni‰tû na‰í dálnice dává tu‰it podstatnû modernûj‰í vzhled,
s vyuÏitím elegantních ‰tíhl˘ch mostních staveb, aÈ uÏ trámov˘ch s velmi pÛsobivou cementovou omítkou (tzv. umûl˘ kámen, i kdyÏ
obkladÛm z pfiírodního kamene se stavební firmy také zcela nevyh˘bají), nebo velk˘ch obloukov˘ch mostÛ. Zaãlenûní do krajiny za
nûmeck˘mi dálnicemi nijak nezaostává a tak mÛÏeme konstatovat, Ïe obû tato zcela rozdílná architektonická pojetí dopravních staveb
pÛsobí nakonec shodnû pfiízniv˘m dojmem.

8. ãervence 1940 jedná o závadách oznámen˘ch Ing. Grothem gremiální shromáÏdûní pfiednostÛ G¤SD vãetnû pfiednostÛ Stavebních
správ, ktefií dostanou za úkol zajistit nápravu v‰ech uveden˘ch závad. (Zde není moÏné nezabrousit ponûkud do budoucnosti. Závady
zji‰tûné pfii inspekci byly dle moÏností vût‰inou odstranûny a v dal‰í v˘stavbû se takfika neopakovaly a tak jsme mohli pfii prohlídce
opu‰tûného staveni‰tû dálnice, konané v padesát˘ch a ‰edesát˘ch letech obdivovat provedení, zachovalost i architekturu mostních
objektÛ a vzhled nûkter˘ch úsekÛ zemního tûlesa dálnice. O takové kvalitû staveb jsme si pfii pozdûj‰í v˘stavbû v sedmdesát˘ch a osm-
desát˘ch letech mohli jen nechat zdát.) 

Ing. Grothe referuje v rámci svého sluÏebního zafiazení o problémech pfii v˘stavbû na‰í dálnice na generálním inspektorátu nûmec-
k˘ch silnic. Tento úfiad má zájem na zdárném prÛbûhu stavby protektorátní dálnice. Je proto uãinûno opatfiení, aby dûlníci, pracující
na dálnici, nepodléhali náborÛm provádûn˘m úfiady práce.

Je‰tû ani bûhem srpna 1940 neshledává ministersk˘ rada Ing. Karel Mí‰a (nyní jiÏ pracovník ministerstva vefiejn˘ch prací) dálniãní
pláÀ ve stavebních úsecích 5/1 a 5/2 jako dostateãnû pfiipravenou a podává na svém ministerstvu návrh na zákaz zfiizování betonov˘ch
vozovek. Jeho jednání je také ovlivnûno obavou z nedostatku oceli pro kotvení spár a pro v˘ztuÏ vozovek. V˘nosem G¤SD ã.j. 46-III/8-
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1940 je 20. srpna zákaz skuteãnû vyhlá‰en. V dílu 5/2 tedy zÛstává
jen krátk˘ úsek vybetonovan˘ch odstavn˘ch pruhÛ a dal‰í betonáÏ
vozovek se odkládá aÏ na stavební sezonu v roce 1941. (DÛsledky
tohoto drastického zásahu do harmonogramu v˘stavby dálnic se
sv˘m zpÛsobem budou projevovat po nûkolik dal‰ích desetiletí.)

Bûhem záfií 1940 jsou zadány ke stavbû dal‰í úseky dálnice. V oblas-
ti fieky Sázavy u obce Hvûzdonice je díl 7/2 rozdûlen na dvû ãásti.
BliÏ‰í od Prahy dostává firma Kapsa a Müller, která jiÏ pfies rok budu-
je sousední díl 7/1, vzdálenûj‰í bude stavût firma Ing. Jan Matou-
‰ek, která zase pracuje v následujícím dílu 8/1. Stavba úseku 9/1
(v okolí âeského ·ternberka) je pfiidûlena osvûdãené firmû Jelínek
a synové z Berouna. Stavbou dílu 13/1 v tûsné blízkosti Humpolce
je povûfiena firma Ing. Jakub Domansk˘, která, jak jiÏ bylo uvede-
no, buduje v dílu 10/2 velk˘ obloukov˘ most pfies údolí Sedlického
potoka.

V záfií 1940 je vydáno nafiízení signalizující dal‰í zostfiení pomûrÛ v protektorátu. V‰ichni zamûstnanci státních úfiadÛ a tedy i G¤SD
totiÏ musí pfiedloÏit tzv. rodové doklady. Je to nov˘ stupeÀ diskriminace osob neárijského pÛvodu.

18. záfií povoluje ministr vefiejn˘ch prací Dominik âipera sv˘m oficiálním rozhodnutím generálnímu fiediteli Ing. Noskovi tfiímûsíã -
ní zdravotní dovolenou a souãasnû povûfiuje zatímním vedením Generálního fieditelství stavby dálnic vrchního odborného radu 
Ing. Roberta Ballona26), do té doby pfiednostu oddûlení 8 (stavba dálnic) III. odboru ministerstva vefiejn˘ch prací.

24. záfií je vrchní rada Ing. Franti‰ek Balátû pfieloÏen ze silniãního oddûlení do oddûlení v‰eobecného, kde je jmenován zástupcem
pfiednosty.

Dûlníci firmy Ing. Jakub Domansk˘ zahajují 7. fiíjna práce na novû pfiidûleném úseku 13/1, prozatím na okraji Humpolce v prostoru
kfiiÏovatky se silnicí Humpolec - Pelhfiimov.

V fiíjnu se také mÛÏeme podívat na Moravu na díl 21/1 - nejzápadnûj‰í dobfie pfiístupnou ãást rozestavûného úseku. Pracovníci praÏ-
ské firmy Ing. Friã a Ing. Branberger pracují na mostû ã. 2104 (Mosty dálniãní i pfies dálnici jsou znaãeny v kaÏdém stavebním úseku
zvlá‰È. První ãíslice, v tomto pfiípadû 21, znamenají ãíslo úseku, dal‰í, v tomto pfiípadû 04, znamená pofiadové ãíslo mostu v daném
úseku poãítáno ve smûru staniãení.) pfies fiíãku Litavu a pfieloÏku polní cesty, stavba mostu 2106 pfies silnici Kyjov - KromûfiíÏ ani pfie-
loÏky této silnice není dosud zahájena. Zemní tûleso dálnice se jiÏ zaãíná r˘sovat, i kdyÏ úseky v okolí rozestavûn˘ch mostÛ jsou zatím
vÏdy vynechány. Most 2107 pfies polní cestu na okraji obce Zástfiizly se teprve staví, av‰ak asi o kilometr dále najdeme jiÏ v hrubé stav-
bû hotov˘ most 2108 pfies místní potok. Zb˘vá je‰tû provést omítku z umûlého kamene a samozfiejmû z obou stran dosypat zemní tûle-
so aÏ k mostu. Za mostem zaãíná trasa dálnice stoupat do krásn˘ch, byÈ obtíÏnû dostupn˘ch chfiibsk˘ch lesÛ.

S postupujícím dokonãováním nûkter˘ch úsekÛ zemního tûlesa dálnice se stává aktuální otázka kvalitního ozelenûní svahÛ záfiezÛ
a násypÛ a stfiedního dûlícího pásu. V fiíjnu 1940 je tedy pfiizván ke G¤SD jako odborn˘ poradce pro sadové úpravy Friedrich Schaub
z Brna, kter˘ jiÏ tuto práci vykonává pro RAG pfii v˘stavbû dálnice Breslau - Wien. Ten má za úkol ve spolupráci s ãesk˘m specialistou
v tomto oboru profesorem Dr. Jaromírem Klikou zpracovat projekt vegetaãního doprovodu dálnice Praha - Brno - slovenská hranice.

Most pfies místní potok u Zástfiizel (traÈ III - Chfiiby) po dokonãení
hrubé stavby v roce 1940.

Vzhled mostu dálnice pfies okresní silnici, budovaného v letech 1939
aÏ 1941, dokonãeného v roce 1949.

Vzhled dálniãního mostu pfies silnici III. tfiídy, budovaného na pfielomu
‰edesát˘ch a sedmdesát˘ch let.
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1940 je 20. srpna zákaz skuteãnû vyhlá‰en. V dílu 5/2 tedy zÛstává
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Práce to není jednoduchá, protoÏe zeleÀ pouÏitá v tak bezprostfiední blízkosti dálniãních vozovek musí odo-
lat ‰kodliv˘m vlivÛm zpÛsoben˘m jak provozem dálnice, tak její údrÏbou. Také je nutno pfiihlédnout k vhod-
nosti jednotliv˘ch druhÛ pro znaãnû rozdílné nadmofiské v˘‰ky, kter˘mi trasa dálnice prochází.

20. fiíjna 1940 odchází od G¤SD v˘znamná opora - Ing. Josef Hubálek. Jeho dosavadní zástupce Ing. Fran-
ti‰ek Balátû je 10. prosince ministrem vefiejn˘ch prací ustanoven pfiednostou v‰eobecného oddûlení s titu-
lem vrchní administrativní rada. Souãasnû je vrchní technick˘ rada Ing. Franti‰ek Marek jmenován do kuri-
ózní funkce jakéhosi „zástupce zástupce“. Má totiÏ oprávnûní zastupovat Ing. Roberta Ballona, zástupce
generálního fieditele v dobû jeho nepfiítomnosti. Pfied koncem roku pfiichází je‰tû formální organizaãní zmû-
na. Funkce pfiednosty Stavebního fieditelství dálnic v Brnû je opût oznaãena jako „fieditel“.

V fiíjnu 1940 zaãínají na celé stavbû váznout dodávky cementu. Napfi. v dílu 10/1 není zatím moÏné pro
jeho nedostatek dokonãit opûrnou zeì v zaãátku úseku. Zápasit s nedostatkem cementu musí firma Man-
daus, Ing. ·vajcr a spol. také pfii stavbû nosné konstrukce klenutého mostu na konci svého dílu. Základy jsou
hotovy jiÏ od 11. fiíjna a 8. listopadu je dokonãeno pomûrnû sloÏité bednûní pro klenbovou nosnou konstrukci.
Písek a ‰tûrk jsou na stavbû pfiipraveny, cement v‰ak chybí. Je zfiejmé, Ïe v roce 1940 se uÏ nosná konstruk-

ce betonovat nebude. Proto dává firma Mandaus, Ing. ·vajcr a spol. hoto-
vé bednûní a v‰echna související zafiízení pojistit u akciové poji‰Èovny Lípa
na dobu pÛl roku, poãínaje 30. fiíjnem 1940.

14. listopadu nafiizuje stavební firmû zástupce Stavební správy v Huli-
cích komisafi Ing. Karel Beran provést na bednûní taková opatfiení, aby nedo-
‰lo k jeho sedání bûhem zimy. Rozestavûn˘ most je odsouzen k ãekání.

Stavební dozor G¤SD se snaÏí o dÛsledn˘ v˘kon své funkce. Ve staveb-
ním úseku 11/1 se provádûjí, stejnû jako v mnoha dal‰ích dílech, izolace jiÏ
vybetonovan˘ch mostních objektÛ. O dodrÏování technologick˘ch postu-
pÛ pracovníky firmy Jelínek a synové panují pochybnosti. Proto se na pro-
hlídku provádûní izolací svisl˘ch rubov˘ch ploch mostu pfies Ïelezniãní traÈ
Bene‰ov - Dolní Kralovice vypraví kromû stavebního dozoru celá komise
v ãele s technick˘m komisafiem Ing. Jaromírem Kazdou z mostního oddû-
lení G¤SD. Pfii prohlídce se pod úãastníky komise zfiítí pracovní le‰ení. Pfie-
stoÏe nikdo není váÏnûji zranûn, dojem serióznosti firmy je naru‰en. Bûhem
dokonãení prohlídky tohoto mostu a pfii prohlídkách dal‰ích mostÛ jsou
skuteãnû zji‰tûny váÏné nedostatky pfii izolaãních pracech. Napfi. neoãi‰tû-

né nosné konstrukce pfied pokládkou izolací, vynechávání nûkter˘ch asfaltov˘ch nátûrÛ, nevhodn˘ asfalt, práce za mrazu atd. Pracov-
níci G¤SD nekompromisnû trvají na nápravû (bude v‰ak je‰tû chvíli trvat, neÏ se doãkají provedení izolací podle sv˘ch pfiedstav).

Rok 1940 konãí. Nelze nevidût, Ïe nadûje na v˘razn˘ postup ve v˘stavbû dálnice se splnily jen ãásteãnû. Generální fieditelství stavby
dálnic, které má nyní 408 zamûstnancÛ, se v‰ak v prÛbûhu celého roku muselo pot˘kat s potíÏemi zpÛsoben˘mi neovlivniteln˘mi moc-
n˘mi vnûj‰ími vlivy. Ani za tûchto podmínek není rozsah prací, dosud proveden˘ch na dálnici, nikterak zanedbateln˘. Na mnoha sta-
vebních úsecích jsou zemní práce takfika hotové a poãítá se s pokládkou vozovek ve stavební sezonû roku 1941, fiada mostních objektÛ
se dokonãuje, jiné jsou ve stavbû.

Na ãeském úseku dálnice je stavba v plném proudu na jedenácti úsecích a na tfiech se právû rozbíhá. Na Moravû probíhají stavební
práce na tfiech úsecích.

JE·Tù DÁLNICI NEVZDÁVÁME

Rok 1941 je uÏ od zaãátku poznamenán úsporn˘mi a regulaãními opatfieními, která ve stále vût‰í mífie ovlivÀují celé na‰e
národní hospodáfiství. Pro Generální fieditelství stavby dálnic to znamená nutnost uvolnit od 1. února ãást kanceláfisk˘ch prostor ve své
praÏské budovû v Kartouzské ulici. ZároveÀ je zru‰eno samostatné studijní oddûlení nov˘ch dálnic. Jeho ãinnost v‰ak stále je‰tû pokra-
ãuje, a to v rámci oddûlení silniãního. Praktické potfieby postupující v˘stavby si naopak vynucují zfiízení samostatného zemûmûfiické-
ho oddûlení, které vyuÏívá ãásti prostor zru‰eného Stavebního fieditelství dálnic v Praze (Îitná ul. ã.8). Jeho pfiednostou je v˘nosem
prezidia ministerstva vefiejn˘ch prací jmenován vrchní mûfiick˘ komisafi Ing. Jaroslav Payer. (Tento muÏ dle sdûlení pamûtníkÛ z okru-
hu jeho znám˘ch psal v ‰edesát˘ch letech „Historii dálnice“ pro stavební fakultu âVUT, tam se v‰ak práce nedostala a rukopis se nikdy
nepodafiilo nalézt.) Zde je namístû pfiipomenout koncepci scelování ãástí pozemkÛ podél trasy, které vznikly rozbitím pozemkÛ pÛvod-
ních, záborem nutn˘m pro stavbu dálnice. Tato ãinnost se ukázala jako velmi zdlouhavá a je proto ponechána na pozdûj‰í dobu. V˘kup
(popfi. vyvlastnûní) ploch, nutn˘ch pro stavbu dálnice, je zatím fie‰en s jednotliv˘mi souãasn˘mi majiteli zmínûn˘ch pozemkÛ.

Pfiedstavu o organizaci Generálního fieditelství stavby dálnic, které je v únoru 1941 stále je‰tû pomûrnû funkãním státním úfiadem,
dává tabulka. 

V únoru se také ve znaãné mífie rozbíhají nûkteré speciální dokonãovací zemní práce. Napfi. v úseku 10/1 jsou zfiizovány násypy za
opûrami tûch mostÛ, které jsou jiÏ dokonãeny. G¤SD podnikatelÛm dodateãnû nafiizuje provést za rubem opûr dálniãních mostÛ zpev-

Vrchní administrativní
rada Ing. Franti‰ek 
Balátû jako pfiednosta
v‰eobecného oddûlení.

Izolace opûry mostu pfies Ïelezniãní traÈ Bene‰ov - Dolní 
Kralovice u zastávky Borovsko (stavební díl 11/1) v prosinci
1940.
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nûné násypové klíny hutnûné podrobnû urãen˘m zpÛsobem a s pouÏitím kameniva a zemin pfiesnû vymezen˘ch vlastností, aby se zabrá-
nilo dodateãnému sedání. Toto opatfiení má omezit vytváfiení nerovností vozovky pfii pfiechodu z mostního objektu na zemní tûleso dál-
nice. Firmy ve sv˘ch pÛvodních nabídkách pochopitelnû s touto prací nepoãítaly, a proto se fie‰í zpÛsob a v˘‰e dodateãn˘ch pfiíplatkÛ.

V bfieznu 1941 se opût obrací pozornost stavební firmy Mandaus, Ing. ·vajcr a spol. i stavebního dozoru G¤SD na rozestavûn˘ most
na konci úseku 10/1, kde jsou práce pro nedostatek cementu pfieru‰eny od podzimu 1940. Nyní je cementu ve skladi‰ti firmy ve sta -
vebním dvofie dostatek. Stavební dozor G¤SD prozíravû kontroluje stav pohotovostního skladi‰tû, umístûného u rozestavûného mostní-
ho objektu. Skladi‰tû shledává ve ‰patném stavu a 15. bfiezna nafiizuje jeho opravu tak, aby do prostoru pro cement nezatékalo a nemohl
do nûj b˘t navát sníh. 17. bfiezna je pak pracovníky stavebního dozoru i stavební firmy prohlédnuto bednûní pro nosnou klenbovou kon-
strukci rozestavûného mostu a nafiízeny opravy závad vznikl˘ch „pfiezimováním“. 26. bfiezna je koneãnû po více neÏ pûti mûsících obno-
vena betonáÏ mostu. ZároveÀ se po stejné pfiestávce pokraãuje v betonování opûrné zdi na zaãátku úseku.

Ve stavebním úseku 11/1 uÏ v bfieznu 1941 zemní práce pokroãily natolik, Ïe u firmy Jelínek a synové vrcholí pfiípravy na pokládku
cementobetonov˘ch vozovek. S ohledem na v˘razné omezení moÏnosti pouÏití nákladních aut k dovozu materiálu, je firma nucena zfií-
dit mnohem mohutnûj‰í zafiízení staveni‰tû neÏ pfiedpokládala, s velk˘mi zásobníky v kamenolomu i na stavbû a musí poÏádat G¤SD
o zapÛjãení vût‰ího mnoÏství strojního zafiízení a o zv˘‰ení zálohy na pokrytí nárÛstu v˘dajÛ.

31. bfiezna 1941 odcházejí do trvalé v˘sluÏby takové pilífie Generálního fieditelství stavby dálnic jako sám generální fieditel Ing. Vác-
lav Nosek, vrchní administrativní rada Ing. Franti‰ek Balátû, vrchní úãetní tajemník Václav Horejc a administrativní rada Josef Sikyta.
Podle nafiízení úfiadu fií‰ského protektora je stanoven omezen˘ stavební program, kter˘ bude mít za následek sníÏení poãtu zamûst-
nancÛ mnoh˘ch státních úfiadÛ vãetnû G¤SD. Proto nûktefií pracovníci odcházejí, mají-li z nûjakého dÛvodu tu moÏnost, do v˘sluÏby
v pomûrnû mladém vûku (napfi. Ing. Franti‰ek Balátû) a zachovávají tak pracovní místa v úfiadû pro své kolegy.

Mezi projektanty G¤SD a referentem pro cizí tratû dálnic na Generálním inspektorátu nûmeck˘ch silnic Ing. Hoffmannem existoval
názorov˘ rozdíl na fie‰ení dvou staveb. U jedné z nich, kfiiÏovatky na‰í a nûmecké dálnice u Brna, byl nakonec schválen ná‰ návrh, av‰ak
v pfiípadû praÏského okruhu je tzv. tangentní fie‰ení s preferencí smûrÛ Lovosice - âeské Budûjovice a PlzeÀ - Náchod uznáno za v˘hod-
nûj‰í. V souladu s tímto projektem jsou na jafie praÏsk˘m firmám zadány následující úseky: na praÏském okruhu díl 4/1 od Vltavy po
novû urãen˘ zaãátek dálnice v Praze na Spofiilovû (úsek uÏ nebyl rozestavûn, dnes vede po vût‰í ãásti plánované trasy stfiední okruh),
na dálnici Praha - Brno - slovenská hranice díl 5/0 mezi posunut˘m a pÛvodním zaãátkem dálnice (v krátkém úseku jiÏnû od starého
Spofiilova bylo pozdûji provedeno zemní tûleso). 

Organizaãní schéma generálního fieditelství stavby dálnic v roce 1941.
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v pfiípadû praÏského okruhu je tzv. tangentní fie‰ení s preferencí smûrÛ Lovosice - âeské Budûjovice a PlzeÀ - Náchod uznáno za v˘hod-
nûj‰í. V souladu s tímto projektem jsou na jafie praÏsk˘m firmám zadány následující úseky: na praÏském okruhu díl 4/1 od Vltavy po
novû urãen˘ zaãátek dálnice v Praze na Spofiilovû (úsek uÏ nebyl rozestavûn, dnes vede po vût‰í ãásti plánované trasy stfiední okruh),
na dálnici Praha - Brno - slovenská hranice díl 5/0 mezi posunut˘m a pÛvodním zaãátkem dálnice (v krátkém úseku jiÏnû od starého
Spofiilova bylo pozdûji provedeno zemní tûleso). 

Organizaãní schéma generálního fieditelství stavby dálnic v roce 1941.

Stavební práce ztûÏuje na jafie 1941 silná snûhová pokr˘vka. Napfiíklad na stavbû mostu pfies údolí BoÏkovského (nyní Zlatého) poto-
ka u Kunic v dílu 6/2 je sice vybudována ãást le‰ení pro levou mostní konstrukci, av‰ak deponie ‰tûrku a písku do betonu i základové
pasy jsou pod snûhem a není moÏno provést ani betonáÏ stojek.

Stavba nûmecké dálnice Breslau - Wien pokraãuje na celém rozestavûném tfiiaosmdesátikilometrovém úseku, i kdyÏ také zde postup pra-
cí v˘raznû zaostává za pÛvodním pfiedpokladem. Reichsautobahngesellschaft jiÏ zaãíná provádût práce na kfiiÏovatce této dálnice s dálnicí
Praha - Brno - slovenská hranice v prostoru obcí Troubsko a Bosonohy vãetnû kfiiÏovatkového úseku na‰í dálnice (podle dohody z 22. led-
na 1940). KfiiÏovatka spadá do ãástí stavebních úsekÛ 18/6 a 19/1 ãeské dálnice. Souãástí tûchto dílÛ je nejen vlastní stavba dálnice za hra-
nicemi kfiiÏovatkového úseku budovaného RAG, ale i nûkteré doplÀující stavby nutné pro zachování pfiístupu obcí Bosonohy, Troubsko
a Ostopovice z Ïelezniãní zastávky Troubsko. Proto je 20. dubna zfiízena Stavební správa 19 v obci Bosonohy (dnes souãást Brna). Zde je
na místû zmínka o tom, Ïe celkov˘ rozsah staveb, které mají zabránit nepfiízniv˘m vlivÛm zpÛsoben˘m dlouhou liniovou stavbou, je znaã-
n˘. Kromû uÏ zmínûného pfiíkladu opatfiení proti rozdûlení krajiny (v tom jde projektant mnohdy tak daleko, Ïe jsou budovány i podcho-
dy pro zvûfi - zejména v chfiibsk˘ch lesích) musí b˘t pfiedem vyfie‰ena náprava ve‰ker˘ch dal‰ích negativních dopadÛ dálnice. V rámci tûch-
to akcí je napfi. budován nov˘ mûstsk˘ vodovod v Humpolci, protoÏe prameni‰tû pÛvodního je zniãeno ve stavebním úseku 13/1. JiÏ dfiíve
uvedené práce ve stavebních úsecích 18/6 a 19/1 u Brna jsou 15. kvûtna 1941 zadány brnûnské firmû Ing. Jan Bednafiík.

V kvûtnu odchází do trvalé v˘sluÏby vrchní technick˘ rada Ing. Volfgang Flek a 1. ãervna je tedy povûfien zatímním vedením Staveb-
ního fieditelství dálnic v Brnû vrchní technick˘ rada Ing. Eduard Dvofiák.

PfiestoÏe se v ãervnu 1941 uÏ zaãíná pro hospodáfiské pomûry v Protektorátu âechy a Morava uÏívat polooficiální termín „mimofiád-
né“, neznamená to, Ïe by ãeské a moravské firmy, pracující na dálnici, nûjak omezily své stavební úsilí. Naopak, zásoby cementu se
podafiilo doplnit v souladu se stavebním programem, pohonné hmoty pro strojní zafiízení a nákladní auta zatím, pfii velmi peãlivém hos-
podafiení, takfika dostaãují.
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Stavební díl 5/0 na hranici Prahy.

Budování skruÏe levého mostu pfies údolí BoÏkovského 
(Zlatého) potoka u Kunic (stavební díl 6/2) v dubnu 1941.

Staveni‰tû mostu pfies údolí BoÏkovského (Zlatého) potoka 
u Kunic (stavební díl 6/2) v dubnu 1941.

Tûleso rozestavûné dálnice Breslau - Wien mezi âernou Horou a Lysicemi.
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Pro pfiíklad mÛÏeme jít opût na stavební úsek 11/1 u Dolních Kralovic, kde
firma Jelínek a synové pracuje od dubna 1939. Jak jiÏ bylo uvedeno, konají se
zde uÏ od bfiezna pfiedbûÏné pfiípravy na pokládku vozovek. V zaãátku úseku je
na nûkolika místech trasy zhotoveno nûkolik zásobníkÛ na materiál pro cemen-
tobetonové vozovky. S hrubou stavbou v‰ech mostÛ a propustkÛ na vlastní dál-
nici je firma hotova. Na nûkter˘ch mostech se dokonãuje izolace mostovek (je
pouÏito dvou vrstev nepískované lepenky a tfií vrstev asfaltového nátûru), na
jin˘ch se uÏ naná‰í na hotové izolace ochranná omítka. Za rubové strany most-
ních opûr je ukládána kamenná rovnanina. Dokonãují se deskové propustky
v odboãujících ramenech kfiiÏovatky Loket (zde se má dálnice Praha - Brno -
slovenská hranice kfiiÏovat s dálkovou silnicí PlzeÀ - Moravská Ostrava, v té
dobû také budovanou).

Zemní práce sice na ojedinûl˘ch místech teprve zaãínají, ale na vût‰inû úse-
ku se uÏ upravuje pfiíãn˘ profil pro uloÏení protimrazové pískové vrstvy, je
vytváfien profil stfiedního dûlícího pásu (pfii hutnûní pouÏívá Jelínkova firma
pfiístroj Vibramax), svahy záfiezÛ a násypÛ jak dálnice, tak upravovan˘ch kfii-
Ïujících komunikací vãetnû polních cest jsou pokr˘vány humusem a osévány
trávou, je kompletováno odvodnûní. Pro ten úãel se pfiímo na stavbû vyrábûjí
pomûrnû sloÏité betonové v˘robky jako monolitické trouby o prÛmûrech od 20
do 80 cm (pro nûkteré úãely i dûrované) a betonová kor˘tka. Je také pfiipraven
prostor pro odpoãívku Lhota-Bubeneã. Pfiídûl pohonn˘ch hmot dovoluje pfie-
pravu materiálu nákladními auty pouze v rozsahu plánovan˘ch prací. Pokud
vyvstane nûjaká neoãekávaná potfieba odvozu navíc, nezbude neÏ pouÏít koÀ-
sk˘ch potahÛ.

Nikterak se nezanedbává ani kontrola jakosti provádûn˘ch prací. Napfiíklad
pfii betonování nosné konstrukce mostu pfies polní cestu Brzotice - Nûmãice
byly 7. kvûtna odebrány tfii zku‰ební krychle z betonu, pouÏívaného pro Ïele-
zobetonovou desku mostu, a odeslány do V˘zkumného a zku‰ebního ústavu
hmot a konstrukcí stavebních v Praze. 26. ãervna pfiichází formou vysvûdãení
ã. 826/1941 v˘sledek zkou‰ek. Zji‰tûná prÛmûrná krychelná pevnost je 
173 kg/cm2 a pfievy‰uje tedy pfiedepsanou hodnotu 170 kg/cm2.

Zaãátkem ãervence se jiÏ na stavbû dálnice v‰eobecnû ví o pfiipravovaném
omezení prací po 1. srpnu 1941. Pfiednostové Stavebních správ proto vymezu-
jí konkrétní práce, které je nutno na jednotliv˘ch dílech stavby dokonãit do 
1. srpna a tím zabránit znehodnocování dosud vykonaného díla. Zfiizování vozo-
vek uÏ samozfiejmû v tomto v˘ãtu nenajdeme. Na Ïádném úseku stavby se zatím
poãet pracovníkÛ nesniÏuje.

Léta v roce 1941 lze vyuÏít k prohlídce staveni‰È nûkter˘ch vût‰ích dálniã-
ních mostÛ, které nebyly zadány podnikatelÛm budujícím pfiíslu‰n˘ stavební
úsek, n˘brÏ specializovan˘m mostafisk˘m firmám.

Z Prahy je osobním vlakem dobfie pfiístupná stavba velkého obloukového mos-
tu pfies údolí potoka ·mejkalka u obce Senohraby v dílu 7/1. Z tamûj‰ího nád-
raÏí a po prudkém v˘stupu z Hru‰ova se lze dostat na jihlavské pfiedmostí. Odtud
se naskytne ohromující pohled na údolí s rozestavûn˘m mostem. Firma 
Dr. Karel Skorkovsk˘ zde pracuje od podzimu 1939. Na praÏské stranû jsou vybe-
tonovány v‰echny pilífie obou mostÛ (dálniãní mosty se vesmûs skládají ze dvou
samostatn˘ch objektÛ, vÏdy jednoho pro kaÏd˘ smûr jízdy), je hotova skruÏ
oblouku pravého mostu (díváme se proti smûru staniãení) a probíhá jeho beto-
náÏ. Pfii pohledu z údolí je vidût, Ïe i sama skruÏ, aã pouhá pomocná konstrukce,
je velk˘m inÏen˘rsk˘m dílem. Rozpûtí oblouku 120 m je nejvût‰í ze v‰ech oblou-
kov˘ch mostÛ, plánovan˘ch na dálnici Praha - Brno - slovenská hranice.

Dal‰í mosty se staví v obtíÏnû pfiístupné oblasti fieky Îelivky v okolí Dolních
Kralovic. Stavbu mostu pfies Sedmpansk˘ potok v dílu 10/2 provádí praÏská fir-
ma Ing. J. Nebesk˘. Zde je vidût typick˘ pfiíklad postupu v˘stavby trámového
mostu. Nejdfiíve je budováno (nebo jsou budována) stfiední pole s konzolov˘-
mi pfiesahy smûrem k opûrám. Opûry jsou pak betonovány dodateãnû.
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Stavba mostu pfies údolí potoka ·mejkalky (stavební díl
7/1) v roce 1941 (betonáÏ pravého oblouku).

Stavba mostu pfies údolí potoka ·mejkalky (stavební díl
7/1) v roce 1941 (pohled z údolí).

Stavba mostu pfies údolí potoka ·mejkalky (stavební díl
7/1) v roce 1941.

Stavba mostu pfies Sedmpansk˘ potok (stavební díl 10/2) 
v roce 1941.
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Pro pfiíklad mÛÏeme jít opût na stavební úsek 11/1 u Dolních Kralovic, kde
firma Jelínek a synové pracuje od dubna 1939. Jak jiÏ bylo uvedeno, konají se
zde uÏ od bfiezna pfiedbûÏné pfiípravy na pokládku vozovek. V zaãátku úseku je
na nûkolika místech trasy zhotoveno nûkolik zásobníkÛ na materiál pro cemen-
tobetonové vozovky. S hrubou stavbou v‰ech mostÛ a propustkÛ na vlastní dál-
nici je firma hotova. Na nûkter˘ch mostech se dokonãuje izolace mostovek (je
pouÏito dvou vrstev nepískované lepenky a tfií vrstev asfaltového nátûru), na
jin˘ch se uÏ naná‰í na hotové izolace ochranná omítka. Za rubové strany most-
ních opûr je ukládána kamenná rovnanina. Dokonãují se deskové propustky
v odboãujících ramenech kfiiÏovatky Loket (zde se má dálnice Praha - Brno -
slovenská hranice kfiiÏovat s dálkovou silnicí PlzeÀ - Moravská Ostrava, v té
dobû také budovanou).

Zemní práce sice na ojedinûl˘ch místech teprve zaãínají, ale na vût‰inû úse-
ku se uÏ upravuje pfiíãn˘ profil pro uloÏení protimrazové pískové vrstvy, je
vytváfien profil stfiedního dûlícího pásu (pfii hutnûní pouÏívá Jelínkova firma
pfiístroj Vibramax), svahy záfiezÛ a násypÛ jak dálnice, tak upravovan˘ch kfii-
Ïujících komunikací vãetnû polních cest jsou pokr˘vány humusem a osévány
trávou, je kompletováno odvodnûní. Pro ten úãel se pfiímo na stavbû vyrábûjí
pomûrnû sloÏité betonové v˘robky jako monolitické trouby o prÛmûrech od 20
do 80 cm (pro nûkteré úãely i dûrované) a betonová kor˘tka. Je také pfiipraven
prostor pro odpoãívku Lhota-Bubeneã. Pfiídûl pohonn˘ch hmot dovoluje pfie-
pravu materiálu nákladními auty pouze v rozsahu plánovan˘ch prací. Pokud
vyvstane nûjaká neoãekávaná potfieba odvozu navíc, nezbude neÏ pouÏít koÀ-
sk˘ch potahÛ.

Nikterak se nezanedbává ani kontrola jakosti provádûn˘ch prací. Napfiíklad
pfii betonování nosné konstrukce mostu pfies polní cestu Brzotice - Nûmãice
byly 7. kvûtna odebrány tfii zku‰ební krychle z betonu, pouÏívaného pro Ïele-
zobetonovou desku mostu, a odeslány do V˘zkumného a zku‰ebního ústavu
hmot a konstrukcí stavebních v Praze. 26. ãervna pfiichází formou vysvûdãení
ã. 826/1941 v˘sledek zkou‰ek. Zji‰tûná prÛmûrná krychelná pevnost je 
173 kg/cm2 a pfievy‰uje tedy pfiedepsanou hodnotu 170 kg/cm2.

Zaãátkem ãervence se jiÏ na stavbû dálnice v‰eobecnû ví o pfiipravovaném
omezení prací po 1. srpnu 1941. Pfiednostové Stavebních správ proto vymezu-
jí konkrétní práce, které je nutno na jednotliv˘ch dílech stavby dokonãit do 
1. srpna a tím zabránit znehodnocování dosud vykonaného díla. Zfiizování vozo-
vek uÏ samozfiejmû v tomto v˘ãtu nenajdeme. Na Ïádném úseku stavby se zatím
poãet pracovníkÛ nesniÏuje.

Léta v roce 1941 lze vyuÏít k prohlídce staveni‰È nûkter˘ch vût‰ích dálniã-
ních mostÛ, které nebyly zadány podnikatelÛm budujícím pfiíslu‰n˘ stavební
úsek, n˘brÏ specializovan˘m mostafisk˘m firmám.

Z Prahy je osobním vlakem dobfie pfiístupná stavba velkého obloukového mos-
tu pfies údolí potoka ·mejkalka u obce Senohraby v dílu 7/1. Z tamûj‰ího nád-
raÏí a po prudkém v˘stupu z Hru‰ova se lze dostat na jihlavské pfiedmostí. Odtud
se naskytne ohromující pohled na údolí s rozestavûn˘m mostem. Firma 
Dr. Karel Skorkovsk˘ zde pracuje od podzimu 1939. Na praÏské stranû jsou vybe-
tonovány v‰echny pilífie obou mostÛ (dálniãní mosty se vesmûs skládají ze dvou
samostatn˘ch objektÛ, vÏdy jednoho pro kaÏd˘ smûr jízdy), je hotova skruÏ
oblouku pravého mostu (díváme se proti smûru staniãení) a probíhá jeho beto-
náÏ. Pfii pohledu z údolí je vidût, Ïe i sama skruÏ, aã pouhá pomocná konstrukce,
je velk˘m inÏen˘rsk˘m dílem. Rozpûtí oblouku 120 m je nejvût‰í ze v‰ech oblou-
kov˘ch mostÛ, plánovan˘ch na dálnici Praha - Brno - slovenská hranice.

Dal‰í mosty se staví v obtíÏnû pfiístupné oblasti fieky Îelivky v okolí Dolních
Kralovic. Stavbu mostu pfies Sedmpansk˘ potok v dílu 10/2 provádí praÏská fir-
ma Ing. J. Nebesk˘. Zde je vidût typick˘ pfiíklad postupu v˘stavby trámového
mostu. Nejdfiíve je budováno (nebo jsou budována) stfiední pole s konzolov˘-
mi pfiesahy smûrem k opûrám. Opûry jsou pak betonovány dodateãnû.
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Stavba mostu pfies údolí potoka ·mejkalky (stavební díl
7/1) v roce 1941 (betonáÏ pravého oblouku).

Stavba mostu pfies údolí potoka ·mejkalky (stavební díl
7/1) v roce 1941 (pohled z údolí).

Stavba mostu pfies údolí potoka ·mejkalky (stavební díl
7/1) v roce 1941.

Stavba mostu pfies Sedmpansk˘ potok (stavební díl 10/2) 
v roce 1941.
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Stavba mostu pfies údolí Sedlického potoka (stavební díl 10/2), skruÏ oblouku pravého mostu v roce 1941.

Místo vhodné k pfiekonání
údolí Îelivky.
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Stavba mostu pfies údolí Îelivky u Pí‰tû (stavební díl 12/1) v roce 1941.
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O 400 m dále, za úzk˘m hfibítkem, pfies hluboké údolí Sedlického potoka staví velk˘ obloukov˘ most praÏská firma Ing. Jakub Doman-
sk˘ se stavbyvedoucím Ferdinandem âulíkem. Pohledu z údolí vévodí skruÏ pravého mostního oblouku o rozpûtí 100 m, kter˘ se jiÏ
zaãíná betonovat. Na bednûní monolitick˘ch obloukov˘ch mostÛ je zapotfiebí nepfiedstavitelné mnoÏství dfieva a protoÏe jeho dovoz do
této nepfiístupné oblasti je, zvlá‰tû ve váleãn˘ch podmínkách, tûÏko provediteln˘, zakoupila podnikatelská firma pfiimûfienû velkou plo-
chu lesa pfiímo v nejbliÏ‰ím okolí staveni‰tû.

Dal‰í obloukov˘ most, pfies údolí Îelivky ve stavebním úseku 12/1, je o 16 km dále po trase dálnice smûrem k Jihlavû. ¤eka je v této
ãásti svého toku hluboce zafiíznutá. Projektanti nalezli jedno z mála míst, kde je moÏno údolí rozumn˘m zpÛsobem pfiekonat. Na praÏ-
ské stranû od obce Hofiice vyuÏívají k sestupu boãního údolí malého bezejmenného pfiítoku Îelivky, na jihlavské stranû navrhují v˘stup
trasy po úboãí ostrohu utvofieného velk˘m meandrem fieky. Tento viadukt, kter˘ staví firma Ing. Brázdil a Dr. Je‰ (stavbyvedoucím je
zde rusk˘ emigrant Sergej U‰akov), je ze v‰ech velk˘ch mostÛ na nejvy‰‰ím stupni rozestavûnosti. Oblouk pravého mostu je jiÏ vybe-
tonován, pro lev˘ je pfiipravena skruÏ. Zajímav˘ je pohled na oblouk o rozpûtí 90 m i z údolí. Zhruba ãtyfii kilometry za staveni‰tûm
mostu pfies Îelivku konãí, s v˘jimkou drobn˘ch prací u Humpolce v dílu 13/1, rozestavûn˘ úsek v âechách. 

UÎ JEN V¯JIMKA ZE ZÁKAZU STAVEB

1. srpna 1941 se obavy naplÀují a oãekávan˘ zákaz staveb skuteãnû pfiichází. Velkorys˘ plán rozvoje dopravní infra-
struktury je pravdûpodobnû zmafien. Na území Protektorátu âechy a Morava je v té dobû ve stavbû 153 km dálnic, z toho 77 km ãeské
dálnice Praha - Brno - slovenská hranice v pÛsobnosti Generálního fieditelství stavby dálnic a 76 km nûmecké dálnice Breslau - Wien
v pÛsobnosti Reichsautobahngesellschaft. (Na dne‰ním území âeské republiky to bylo je‰tû více - 188 km. Je totiÏ nutno pfiipoãíst je‰-
tû dal‰ích 7 km na dálnici Breslau - Wien a 28 km na tzv. sudetské dálnici, obojí na tehdej‰ím nûmeckém území.) Na ãeské dálnici pra-
cuje 25 stavebních firem, zatím na osmnácti úsecích.

Stavební zákaz nedopadá jen na stavbu dálnic. Postihuje i jednu z nejvût‰ích Ïelezniãních staveb - dvoukolejnou traÈ Brno - Nûmec-
k˘ Brod (nová traÈ Brno - HavlíãkÛv Brod byla po válce dokonãena: provoz po jedné koleji v roce 1953, dvoukolejn˘ provoz na celé

SkruÏ levého mostu (pohled proti smûru staniãení) pfies údolí Îelivky 
u Pí‰tû (stavební díl 12/1) v létû 1941. Oblouky pravého mostu jsou v té
dobû jiÏ vybetonovány.
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Stavba mostu pfies údolí Îelivky u Pí‰tû (stavební díl 12/1) v roce 1941.

40

O 400 m dále, za úzk˘m hfibítkem, pfies hluboké údolí Sedlického potoka staví velk˘ obloukov˘ most praÏská firma Ing. Jakub Doman-
sk˘ se stavbyvedoucím Ferdinandem âulíkem. Pohledu z údolí vévodí skruÏ pravého mostního oblouku o rozpûtí 100 m, kter˘ se jiÏ
zaãíná betonovat. Na bednûní monolitick˘ch obloukov˘ch mostÛ je zapotfiebí nepfiedstavitelné mnoÏství dfieva a protoÏe jeho dovoz do
této nepfiístupné oblasti je, zvlá‰tû ve váleãn˘ch podmínkách, tûÏko provediteln˘, zakoupila podnikatelská firma pfiimûfienû velkou plo-
chu lesa pfiímo v nejbliÏ‰ím okolí staveni‰tû.

Dal‰í obloukov˘ most, pfies údolí Îelivky ve stavebním úseku 12/1, je o 16 km dále po trase dálnice smûrem k Jihlavû. ¤eka je v této
ãásti svého toku hluboce zafiíznutá. Projektanti nalezli jedno z mála míst, kde je moÏno údolí rozumn˘m zpÛsobem pfiekonat. Na praÏ-
ské stranû od obce Hofiice vyuÏívají k sestupu boãního údolí malého bezejmenného pfiítoku Îelivky, na jihlavské stranû navrhují v˘stup
trasy po úboãí ostrohu utvofieného velk˘m meandrem fieky. Tento viadukt, kter˘ staví firma Ing. Brázdil a Dr. Je‰ (stavbyvedoucím je
zde rusk˘ emigrant Sergej U‰akov), je ze v‰ech velk˘ch mostÛ na nejvy‰‰ím stupni rozestavûnosti. Oblouk pravého mostu je jiÏ vybe-
tonován, pro lev˘ je pfiipravena skruÏ. Zajímav˘ je pohled na oblouk o rozpûtí 90 m i z údolí. Zhruba ãtyfii kilometry za staveni‰tûm
mostu pfies Îelivku konãí, s v˘jimkou drobn˘ch prací u Humpolce v dílu 13/1, rozestavûn˘ úsek v âechách. 

UÎ JEN V¯JIMKA ZE ZÁKAZU STAVEB

1. srpna 1941 se obavy naplÀují a oãekávan˘ zákaz staveb skuteãnû pfiichází. Velkorys˘ plán rozvoje dopravní infra-
struktury je pravdûpodobnû zmafien. Na území Protektorátu âechy a Morava je v té dobû ve stavbû 153 km dálnic, z toho 77 km ãeské
dálnice Praha - Brno - slovenská hranice v pÛsobnosti Generálního fieditelství stavby dálnic a 76 km nûmecké dálnice Breslau - Wien
v pÛsobnosti Reichsautobahngesellschaft. (Na dne‰ním území âeské republiky to bylo je‰tû více - 188 km. Je totiÏ nutno pfiipoãíst je‰-
tû dal‰ích 7 km na dálnici Breslau - Wien a 28 km na tzv. sudetské dálnici, obojí na tehdej‰ím nûmeckém území.) Na ãeské dálnici pra-
cuje 25 stavebních firem, zatím na osmnácti úsecích.

Stavební zákaz nedopadá jen na stavbu dálnic. Postihuje i jednu z nejvût‰ích Ïelezniãních staveb - dvoukolejnou traÈ Brno - Nûmec-
k˘ Brod (nová traÈ Brno - HavlíãkÛv Brod byla po válce dokonãena: provoz po jedné koleji v roce 1953, dvoukolejn˘ provoz na celé

SkruÏ levého mostu (pohled proti smûru staniãení) pfies údolí Îelivky 
u Pí‰tû (stavební díl 12/1) v létû 1941. Oblouky pravého mostu jsou v té
dobû jiÏ vybetonovány.
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trati v roce 1958), pfiestavbu trati Brno - Veselí nad Mora-
vou (pfiestavba dokonãena v roce 1950) a spojovací Ïelez-
nici Vizovice - Vala‰ská Poljanka (po válce se ve stavbû
pokraãovalo, av‰ak v roce 1950 byla zastavena a sta-
veni‰tû zÛstalo trvale opu‰tûné). Na rozestavûné silni-
ci PlzeÀ - Moravská Ostrava jsou jiÏ dokonce nûkteré
krátké úseky v provozu (pozdûji bylo uvedeno do pro-
vozu je‰tû nûkolik dílãích úsekÛ, ale ve své vût‰inû zÛsta-
la silnice nedokonãena ãásteãnû i proto, Ïe jako celek
uÏ nemûla v pováleãném âeskoslovensku pÛvodní
v˘znam). V dÛsledku stavebního zákazu je zru‰ena i Kan-
celáfi praÏského metra, která uÏ má v té dobû vypraco-
ván podrobn˘ projekt první z plánovan˘ch ãtyfi tras pod-
zemní dráhy.

Hospodáfiství v protektorátu není váleãn˘mi událost-
mi je‰tû tolik zasaÏeno a tak se stavební zákaz v dobû
svého vydání jeví jako nepodloÏen˘. Pfiedstavitelé firem
pracujících na dálnici proti zákazu protestují. VÏdyÈ jejich
zásoby stavebního materiálu a pohonn˘ch hmot by, i bez
dal‰ích dodávek, umoÏnily provést je‰tû znaãn˘ objem
prací. Nehledû na drahé strojní vybavení, které mají pod-
nikatelé úãeln˘m zpÛsobem rozmístûno na jednotliv˘ch
úsecích a na pomûrnû velké mnoÏství pracovníkÛ, nesnad-
no získan˘ch pro práci v odlehlé krajinû.

Generální fieditelství stavby dálnic Ïádá prostfiednic-
tvím ministerstva vefiejn˘ch prací o udûlení v˘jimky ze
zákazu staveb pro v‰echny rozestavûné úseky. (Stejnû
postupuje i vedení Ïelezniãních staveb.) Této Ïádosti je
promptnû vyhovûno a ministerstvo sociální a zdravotní
správy udûluje dne 11. srpna 1941 v˘jimku ã. III/164
a dává v souladu s vládním nafiízením ã. 166/41 Sb. a po
schválení fií‰sk˘m protektorem Konstantinem von Neu-
rathem souhlas s pokraãováním prací na rozestavûn˘ch
dílech dálnice. 

V˘jimka ov‰em neznamená plnohodnotné pokraãování v˘stavby. Neposkytuje nárok na opatfiení pracovních sil, na pfiídûl pohonn˘ch
hmot pro stavební stroje a nákladní auta. Stavební zákaz po udûlení v˘jimky vykrystalizoval spí‰e v jak˘si zákaz novostaveb. V˘nosem
ã. 38.300-1-1941 je stanoven tzv. schválen˘ (nûkdy naz˘van˘ povolen˘) stavební program. V nûm je zakotveno jednak dokonãení hru-
bé stavby a izolace tûch mostÛ, u kter˘ch by pfieru‰ení prací vedlo ke znehodnocení rozestavûného objektu, jednak pokraãování zem-
ních prací vãetnû pokládky protimrazové vrstvy (pouÏívá se písku nebo granulované pískové strusky) a odvodnûní (nûkdy nouzového)
tam, kde by jinak hrozilo po‰kození jiÏ hotového zemního tûlesa. Kromû toho se v programu poãítá i s úpravou komunikací pfietínají-
cích staveni‰tû dálnice tak, aby bylo moÏné pouÏívat buì definitivních pfieloÏek nebo prozatímních úprav.

Tomuto programu odpovídají zásoby stavebního materiálu a pohonn˘ch hmot a pro jiné tzv. nepovolené dálniãní stavby nelze pouÏít
ani pfiípadn˘ch pfiebytkÛ. Tak nemÛÏe napfiíklad firma Ing. T. PraÏák a spol. v dílu 6/2 provést záfiez v km 12,5 aÏ 13, pfiestoÏe má dosta-
tek nafty pro své lÏícové rypadlo. Hloubení tohoto záfiezu nebylo totiÏ dosud zahájeno a tak, jako tzv. novostavba, nepatfií mezi povole-
né stavby. (Tento záfiez nebyl proveden ani po válce do „definitivního“ zastavení stavby v roce 1950 a tak toto místo zÛstalo nadlouho
jedin˘m pfieru‰ením jinak souvislého osmnáctikilometrového úseku dálniãního tûlesa.) Ze stejného dÛvodu nemÛÏe Litická a.s. v dílu
6/2 provést záfiez za kilometrem 18.

Na Moravû v Chfiibech, kde byla v minulosti stavba ãasto zpochybÀována, mají naopak na v‰ech tfiech rozestavûn˘ch úsecích probí-
hat práce v plném rozsahu i po 1. srpnu 1941.

Stavební firmy se snaÏí i v rámci schváleného omezeného stavebního programu pokud moÏno zhodnotit rozpracované dílo. Mnohdy
Ïádají o povolení k provedení prací nad rámec tohoto programu, pokud je pokládají za nutné pro zabezpeãení stavby. Vût‰inou se v‰ak
doãkají zamítnutí prostfiednictvím fií‰ské spojky Ing. Grotheho. Na rozestavûn˘ch velk˘ch mostech probíhají zatím práce v nezmûnû-
ném rozsahu.

V této dobû bohuÏel klesne na‰e autonomie o dal‰í stupeÀ. Dosavadní fií‰sk˘ protektor Konstantin von Neurath Ïádá o uvolnûní
z funkce ze zdravotních dÛvodÛ (jak hlásá oficiální verze) a zastupujícím fií‰sk˘m protektorem je jmenován generál policie SS Ober-
gruppenführer Reinhard Heydrich, kter˘ pfiijíÏdí do Prahy 27. záfií a o den pozdûji je uveden do funkce. 27. záfií je v‰ak také zatãen

Povolení v˘jimky ze zákazu staveb.
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pfiedseda vlády Alois Eliá‰, coÏ signalizuje chmurnou vyhlídku na pokles reáln˘ch pravomocí protektorátní vlády. S nástupem Heydri-
cha se hospodáfiská politika je‰tû více podfiizuje vojensk˘m zájmÛm Nûmecka.

Projevuje se to i na stavbû dálnice. Snahy stavbafiÛ jsou zmrazeny 20. fiíjna zákazem pouÏívání cementu, kter˘ je G¤SD nuceno z nafií-
zení úfiadu fií‰ského protektora vyhlásit obûÏníkem 72/1941 ãl. 2. Stavební sezona roku 1941 je proto ukonãena 31. fiíjna, kdy jsou zasta-
veny silniãní práce. Pouze na tfiech rozestavûn˘ch velk˘ch mostech je pouÏívání cementu povoleno a práce na nich pokraãují.

Na konci roku 1941 je Generální fieditelství stavby dálnic stále je‰tû pomûrnû mohutn˘ úfiad, kter˘ má 307 zamûstnancÛ. Nikdo z nich,
stejnû jako nikdo z pracovníkÛ stavebních firem, uÏ nevûfií ve v˘razn˘ postup stavby dálnice v nejbliÏ‰ích letech.

Na zaãátku roku 1942 je zru‰eno ministerstvo vefiejn˘ch prací a ãást jeho resortu vãetnû Generálního fieditelství stavby dálnic pfie-
chází do pÛsobnosti ministerstva dopravy a techniky. Na tomto ministerstvu pÛsobí vrchní odborn˘ rada Ing. Ballon a na jím uvolnû-
né místo zástupce generálního fieditele stavby dálnic nastupuje vrchní technick˘ rada Ing. Franti‰ek Marek.

Na jafie 1942 nastupuje na stavbu dálnice jiÏ jen mal˘ poãet pracovníkÛ. PrÛmûrnû tfiicet dûlníkÛ na kaÏdém stavebním úseku pfii-
pravuje staveni‰tû k zahájení prací v nové stavební sezonû. 17. bfiezna ustupuje G¤SD od zadání úseku 19/1 (souãást kfiiÏovatky s nûmec-
kou dálnicí u Brna) pro „mimofiádné pomûry“. Stavební práce na v‰ech zadan˘ch úsecích probíhají zatím jen v nepatrném rozsahu.
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KAPITOLA 4
N U C E N Á P ¤ E S TÁV K A
(kvûten 1942 - fiíjen 1945)

A DÁL NIC

15. dubna 1942 je ministerstvo dopravy a techniky nuceno na nátlak úfiadu fií‰ského protektora podstatnû zpfiísnit kri-
téria pro udûlování v˘jimek ze zákazu staveb (v˘nosem ã. 4/65-III/6-1942) a platnost dosud udûlen˘ch v˘jimek je omezena do 30. dub-
na. Ministerstvo dopravy a techniky sice podává u úfiadu fií‰ského protektora Ïádosti o moÏnost pokraãování ve stavbû na v‰ech roz-
pracovan˘ch úsecích dálnice i po 30. dubnu, tyto Ïádosti v‰ak nemohou b˘t z ãasov˘ch dÛvodÛ vãas vyfiízeny. Vrchnímu odbornému
radovi Ing. Ballonovi proto nezb˘vá nic jiného, neÏ 28. dubna, tedy v nejzaz‰ím moÏném termínu, telefonátem na Generální fieditelství
stavby dálnic nafiídit zastavení v‰ech prací na dálnici ve ãtvrtek 30. dubna veãer. Na základû tohoto telefonátu je pak vypracována píse-
mná zpráva pro vedoucí pracovníky G¤SD. 

Podnikatelé musí dle platného nafiízení neprodlenû odhlásit své dûlníky na místnû pfiíslu‰n˘ch poboãkách úfiadu práce. Úfiad práce
v nûkter˘ch místech odmítá dûlníky pfievzít a tak je navrÏeno stanovit oficiální termín zastavení stavby dálnice na 5. kvûtna 1942, mimo
jiné také proto, aby pracovníkÛm mohl b˘t zaplacen svátek práce. 9. kvûtna jsou jiÏ úfiady práce pfievzati v‰ichni dûlníci, které podni-
katelé odhlásili.

Zastavení prací se net˘ká tfií obloukov˘ch mostÛ: pfies údolí ·mejkalky v dílu 7/1, pfies údolí Sedlického potoka v dílu 10/2 a pfies údo-
lí Îelivky v dílu 12/1. Ty se totiÏ podafiilo jiÏ dfiíve zafiadit mezi tzv. stavby nejvy‰‰í dÛleÏitosti, a tak práce na nich smûjí pokraãovat i po
30. dubnu. Také na nûkter˘ch men‰ích mostech jsou povoleny uklízecí a zaji‰Èovací práce. Postupnû jsou pfiece jen udûlovány v˘jimky
ze zákazu staveb pro v‰echny rozestavûné úseky dálnice, povolují v‰ak pouze udrÏovací a rekultivaãní práce s minimálním poãtem pra-
covníkÛ. V prÛbûhu kvûtna se G¤SD snaÏí vyfie‰it údrÏbu ãerstvû ozelenûn˘ch svahÛ záfiezÛ a násypÛ jejich pronájmem obãanÛm byd-
lícím v okolí trasy.

Dokument o zastavení prací na dálnici v kvûtnu 1942.
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Vedení G¤SD stále je‰tû udr-
Ïuje pfii Ïivotû my‰lenku, Ïe
pfieru‰ení v˘stavby je doãasné
a Ïe dálnice bude nûkdy
v budoucnu pfiece jen dokon-
ãena. Ve snaze zabránit zne-
hodnocování rozestavûného
díla, aÈ jiÏ pfiírodními vlivy ãi
lidskou rukou, zfiizuje 29. kvût-
na 1942 „Stavební dozor po
dobu zastavení prací“.

Následujícího dne je nafií-
zeno zastavení stavby mostÛ
pfies údolí Sedlického potoka
a pfies údolí Îelivky, jsou ukon-
ãeny uklízecí a zaji‰Èovací prá-
ce na men‰ích mostech a tak
ve stavbû zÛstává uÏ jen most
pfies údolí ·mejkalky u Seno-
hrab. Smlouvy mezi stavební-
mi firmami a G¤SD na stavby
jednotliv˘ch dálniãních úse-
kÛ jsou zru‰eny 2. ãervna. Plat-
nost v˘jimky, která povoluje udrÏovací a rekultivaãní práce konãí
7. ãervence a pak uÏ na v‰ech staveni‰tích (kromû mostu pfies ·mej-
kalku) zavládne na dlouhou dobu niãím neru‰en˘ klid. Nedávno
ustanoven˘ „Stavební dozor po dobu zastavení prací“ organizuje
hlídací sluÏbu, která bude v dal‰ích tfiech letech jedinou ãinností
na staveni‰ti dálnice. Îivot v Protektorátu âechy a Morava pfiiná‰í
mnoÏství jin˘ch aktuálních problémÛ a tak skuteãn˘ dopad zasta-
vení stavby dálnice není dostateãnû docenûn (dÛsledky nedokonãe-
ní dálnice Praha - Brno - slovenská hranice v tomto období v˘stav-
by se budou po dlouhou dobu negativnû projevovat v letech mnohem
pozdûj‰ích).

V prosinci 1942 je zabavena ve‰kerá zb˘vající betonáfiská ocel
a mostní oddûlení G¤SD zastavuje práce i na dosud stále budova-
ném mostû pfies údolí ·mejalky v dílu 7/1. Ten je v tu dobu hotov
ze 42 %. Oblouk pravého mostu je vybetonován, pro lev˘ se poda-
fiilo dokonãit skruÏ a jsou jiÏ zabetonovány patky.

O nûco blíÏe k Praze je trámov˘ most pfies údolí BoÏkovského (nyní Zlatého) potoka u Kunic v dílu 6/2 hotov ze 70 %. V oblasti Îeliv-
ky je v dílu 10/2 most pfies Sedmpansk˘ potok rozestavûn ze 70 % a sousední most pfies údolí Sedlického potoka ze 33 %. Z oblouko-
v˘ch mostÛ je nejvíce dokonãen most pfies údolí Îelivky v dílu 12/1, kde jsou vybetonovány oblouky obou mostních objektÛ, pfiiãemÏ
prav˘ most je v hrubé stavbû ãásteãnû hotov. Oblouk levého mostu v‰ak není odskruÏen, coÏ vyvolává obavy o osud konstrukce v pfií-
padû vût‰ího pohybu ledov˘ch ker na Îelivce. (ProtoÏe odskruÏení jako tzv. nepovolená práce uÏ nesmûlo b˘t provedeno, byl problém
vyfie‰en vtipn˘m náhradním zpÛsobem a nebezpeãí po‰kození ledem bylo odvráceno).

Generální fieditelství stavby dálnic má v závûru roku 1942 je‰tû 253 zamûstnance a sídlí stále v ãásti své budovy v Praze na Smíchovû.
Bûhem roku 1943 zaji‰Èuje Generální fieditelství stavby dálnic hlídací sluÏbu na v‰ech rozestavûn˘ch úsecích. Na staveni‰tích velk˘ch

mostÛ probíhají v minimálním rozsahu udrÏovací práce. Úfiad musí opustit svou budovu v Kartouzské ulici v Praze na Smíchovû a nachá-
zí útoãi‰tû v objektu Ministerstva dopravy a techniky v Praze II na ·vehlovû nábfieÏí 12 (dnes NábfieÏí Ludvíka Svobody 12 v Praze 1).
Stav zamûstnancÛ klesne do konce roku na 131. Do tohoto poãtu je v‰ak nutno zapoãítat pracovníky „Stavebního dozoru po dobu zasta-
vení prací“, ktefií právû hlídací sluÏbu zaji‰Èují.

PfiibliÏme si práci dozora, pracovníka G¤SD, kter˘ zodpovídá za staveni‰tû dálnice vãetnû uloÏeného materiálu, pfievzatého (po zru-
‰ení smluv) od stavebních firem. Dohledem nad díly 5/1, 5/2, 6/1, 6/2, 7/1 a 8/1 tedy nad úseky na zaãátku dálnice od Chodova u Pra-
hy (dnes souãást Prahy) k Ostfiedku u Bene‰ova za fiekou Sázavou je 1. února 1944 povûfien adjunkt Ing. Vladimír Ráli‰, kter˘ sem
pfiechází ze zru‰ené Stavební správy 19 v Bosonohách (dnes souãást Brna). Kanceláfi i ubytovnu mu G¤SD pfiidûluje v objektu b˘va-
lé Stavební správy v Senohrabech. Jeho ãinnost je po mnoha stránkách netypická. Neobvyklé je uÏ to, Ïe Ing. Ráli‰ je jedin˘m osa-

Stavba mostu pfies údolí Îelivky u Pí‰tû (stavební díl 12/1) v roce 1942.

Rozestavûn˘ most pfies údolí Îelivky (stavební díl 12/1) v roce 1943. 
OdskruÏení obloukÛ levého mostu bylo nakonec povoleno.
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mocen˘m zástupcem a zároveÀ pracovníkem G¤SD na v‰ech
‰esti svûfien˘ch dílech. Jemu jsou podfiízeni hlídaãi, ktefií mají
na starosti jednotlivé úseky. Na staveni‰ti dálnice je co hlí-
dat. Stavební materiál, nûkterá zafiízení, která firmy z rÛz-
n˘ch dÛvodÛ neodvezly, opu‰tûné stavební tábory a také mohut-
nou dfievûnou skruÏ pfiipravenou pro betonáÏ oblouku levého
mostu pfies údolí potoka ·mejkalka (v dílu 7/1). V dílech 5/1,
5/2 a 6/2 slouÏí hlídaãi denní i noãní, v dílech 6/1, 7/1 a 8/1
jen denní.

Dozor G¤SD Ing. Ráli‰ má za povinnost kontrolovat prÛ-
bûÏnû celou pfiidûlenou ãást staveni‰tû dálnice, která není spo-
jitá, pfiiãemÏ rozestavûné úseky mají celkovou délku 25 km.
Ov‰em vzdálenost (po trase dálnice) od zaãátku dílu 5/1 a kon-
ce dílu 8/1 je 34 km. Doprava uÏ je v této dobû moÏná pouze
kombinací osobního vlaku a dobr˘ch nohou.

âastou ãinností dozora je nucená spolupráce s vojenskou
komisí, která ãas od ãasu v rámci nafiízení okupaãních úfiadÛ
rozhoduje o odvozu stavebního materiálu, rÛzného zafiízení
i barákÛ ze stavebních táborÛ pro váleãné úãely. V roce 1944
uÏ musí b˘t úfiední agenda G¤SD vedena jen v nûmãinû, tak-
Ïe i Ing. Ráli‰ musí svÛj stavební deník psát nûmecky. 

Pozdûji jsou vojenskou komisí pfievzati i sami hlídaãi a tak
jsou, poãínaje 18. únorem 1944, na hlídání najati pomocní
dûlníci z fiad místních obyvatel. Na tûch dílech, kde byli i noã-
ní hlídaãi, je zamûstnáno po dvou dûlnících, na ostatních dílech
po jednom. Tito dûlníci jsou podle platného v˘nosu zafiazeni
jako tûÏce pracující. Jejich nárok na zv˘‰en˘ pfiídûl potravi-
nov˘ch lístkÛ v‰ak musí dozor opakovanû zafiizovat v Praze na
G¤SD.

Hlídání je nutno brát váÏnû, protoÏe v posledních letech vál-
ky je v hospodáfiské politice stále pfiísnûji dbáno na úãelné vyu-
Ïití v‰ech ub˘vajících zdrojÛ. Tak jsou velmi tvrdû postihová-
ny i zdánlivû drobné krádeÏe, napfi. humusu uloÏeného v kuÏelích
podél trasy dálnice.

„Stavební dozory po dobu zastavení stavby“ fungují obdobnû na celé rozestavûné dálnici takfika do posledních dnÛ války. Na Moravû,
v Chfiibech, v‰ak náhodnû zahyne pracovník hlídací sluÏby, kdyÏ je stavební tábor na Bunãi spoleãnû s turistickou chatou a hájovnou
vypálen gestapem, v rámci odvetné akce za pomoc partyzánÛm (oddíl Olga) pfii ukr˘vání uneseného nûmeckého generála Wolfa právû
v chatû na Bunãi.

Situace na staveni‰ti nûmecké dálnice Breslau - Wien se nijak neli‰í od situace na na‰í dálnici. Snad jenom tím, Ïe Ïádn˘ ze ãtyfi via-
duktÛ, plánovan˘ch na území protektorátu není natolik rozestavûn, aby jejich staveni‰tû bylo nutno nûjak zvlá‰È stfieÏit, i kdyÏ celko-
vû je stavba nûmecké dálnice oproti ãeské moÏná na vy‰‰ím stupni rozpracovanosti.

PRVNÍ MÍROVÉ MùSÍCE

Pfiichází 9. kvûten 1945 a s ním konec okupace. Po obnovení âeskoslovenské republiky mizí v propadli‰ti dûjin oznaãe-
ní „Protektorát âechy a Morava“, které bohuÏel dosavadní období v˘stavby dálnic provázelo.

Na na‰em území se tedy nacházejí tfii nedokonãené dálnice v úhrnné délce 188 km. Kromû dálnice Praha - Brno - slovenská hranice
s celkovou délkou rozestavûn˘ch úsekÛ 77 km je to dálnice z b˘valého nûmeckého mûsta Breslau, nyní v‰ak polské Wroclawi, do opût
jiÏ rakouské Vídnû souvisle rozestavûná mezi obcemi Mûsteãko-Trnávka u Moravské Tfiebové a Ledce u Rajhradu u Brna v délce 83 km
a sudetská dálnice, jejíÏ rozpracované úseky u Chebu a Liberce mají délku 28 km.

V prvních dnech po osvobození panuje na v‰ech uveden˘ch staveni‰tích do jisté míry bezvládí. Vznikají v‰ak na‰tûstí jen ojedinûlé
‰kody. Napfiíklad skladi‰tû firmy Ing. Dr. Mal˘ v dílu 5/2 je po‰kozeno sovûtskou armádou.

Koncem ãervna 1945 postupnû prohlíÏí v‰echny rozestavûné úseky dálnice mezi Prahou a Humpolcem vrchní ministersk˘ komisafi
Ing. Jifií Neuvirt, b˘val˘ pfiednosta Stavební správy pro díly 9 a 10 v Hulicích (po zastavení stavby dálnice za okupace byl pfiefiazen na
stavbu vodního díla Orlík, kde, jakoÏto na „stavbû nejvy‰‰í dÛleÏitosti“, pokraãovaly práce na dokonãení provizorního obtokového
kanálu). Z jeho prohlídky vypl˘vá závûr, Ïe je nutno dle moÏností co nejdfiíve obnovit udrÏovací práce na zemním tûlese, zejména zaji-
stit funkãnost odvodnûní a dokonãit fiadu takfika hotov˘ch bûÏn˘ch mostních objektÛ. Dal‰ím ponecháním rozestavûné dálnice svému
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Stavební deník dílÛ 5 aÏ 8 z roku 1944.
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Zahájení upravovacích prací v roce 1945.

Zahájení udrÏovacích a sanaãních prací v roce 1945.
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Most v plánované kfiiÏovatce se silnicí III/36612 u Jevíãka. Most pfies dálnici na silnici II/372 u Velk˘ch Opatovic.

Most pfies âD 262 a polní cestu u Velk˘ch Opatovic. Most pfies silnici III/37415 ve velkém náspu u Baãova.

Detail koryta a klenby mostu pfies fiíãku Kufiimku u Moravsk˘ch Knínic. Rozestavûn˘ viadukt pfies údolí Svratky u Kníniãské pfiehrady.

osudu by docházelo ke stálému znehodnocování díla. UdrÏovací práce na rozestavûn˘ch úsecích dálnice bûhem ãervence 1945 skuteã-
nû zaãínají, byÈ v minimálním rozsahu a zatím jaksi neoficiálnû.

Zástupce generálního fieditele stavby dálnic vrchní technick˘ rada Ing. Franti‰ek Marek zasílá 7. záfií 1945 na ministerstvo dopravy-
vefiejnou správu technickou (po osvobození na krátkou dobu nadfiízen˘ orgán Generálního fieditelství stavby dálnic) návrh na zahájení
sanaãních a udrÏovacích prací na rozestavûn˘ch úsecích mezi Prahou a Humpolcem (zatím nikoliv na Moravû v Chfiibech) a pfiíprav-
n˘ch prací na mezilehl˘ch, dosud nezahájen˘ch úsecích. Ing. Marek také navrhuje zadat tyto práce firmám, které pracovaly na dálnici
do roku 1942.

Na pokraãování stavby Ïádné z obou nûmeck˘ch dálnic na na‰em území nemá âeskoslovenská republika zájem. Jsou pro to jednak
dÛvody emotivní, jednak by tyto dálnice nemûly pro pováleãnou Evropu dopravní v˘znam pfiedpokládan˘ v dobû vzniku projektÛ. Sta-
veni‰tû obou dálnic proto zÛstanou trvale opu‰tûná (nepoãítáme-li náhradní dopravní vyuÏití nûkolika krátk˘ch úsekÛ v letech mno-
hem pozdûj‰ích). 
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Nedokonãen˘ most pfies polní cestu u Ostopovic.

Nedokonãen˘ most se samostatnû klopen˘mi vozovkami v oblouku 
u Nebovid.

Stfiedová kanalizace v nedokonãeném stfiedním dûlícím pásu.

Patrov˘ most pfies potok Vrbovec a polní cestu.

Nedokonãen˘ propustek v Karlovû pod Je‰tûdem.



4949

KAPITOLA 5
P O S L E D N Í P O K U S
(fiíjen 1945 - ? 1950)

NADùJE

V obnovené ãeskoslovenské republice se po návratu z nuceného pobytu v zahraniãí ujímá své
funkce prezident Dr. Edvard Bene‰. JiÏ jako pfiedstavitel exilové vlády v Lond˘nû pouÏíval zvlá‰tní formu
zákonodárné ãinnosti - prezidentské dekrety. Ty byly ãasto jedinou moÏností aktuálního fie‰ení rÛzn˘ch situa-
cí, které vyvstaly v mimofiádn˘ch pomûrech. Bez tûchto dekretÛ, jako jednoho ze zpÛsobÛ fiízení státu, se
nebylo moÏné z nejrÛznûj‰ích dÛvodÛ obejít ani v prvním období po skonãení války. Je‰tû pfied rozhodují-
cími dekrety o znárodnûní bank, poji‰Èoven a tûÏkého prÛmyslu vydává prezident Bene‰ dne 1. fiíjna 1945
dekret ã. 88, ve kterém se mimo jiné nafiizuje dostavba dálnice Praha - Brno - slovenská hranice.

Na své schÛzi, konané 27. listopadu 1945, uznává, pfii projednávání problému dálkov˘ch silnic, na‰e vlá-
da v˘znam ãeskoslovenské dálnice jako nejdÛleÏitûj‰í dopravní tepny a ukládá ministerstvu dopravy prak-
tické uskuteãnûní její v˘stavby.

Ministerstvo dopravy-vefiejná správa technická zahajuje hned 28. listopadu poradu o dostavbû dálnice
prozatím v úseku Praha - Humpolec. Porady se zúãastní zástupci ministerstva dopravy-vefiejné správy tech-
nické (vrchní odborn˘ rada Ing. Krupsk˘ poradu fiídí, vrchní odborn˘ rada Ing. Ballon a vrchní minister-
sk˘ komisafi Ing. Neuvirt jako zapisovatel) a dále ministerstev financí, národní obrany a prÛmyslu. Jsou zde také zástupci Nejvy‰‰ího
úãetního kontrolního úfiadu, Státního úfiadu plánovacího, Hospodáfiské rady, Silniãní spoleãnosti a Generálního fieditelství stavby dál-
nic (zástupce generálního fieditele vrchní technick˘ rada Ing. Marek, vrchní technick˘ rada Ing. Semerád a vrchní technick˘ komisafi
Ing. Widemann).

V‰ichni zúãastnûní uznávají nutnost vybudování silniãní magistrály, zejména dostavby úseku Praha - Humpolec. Celkov˘ duch pora-
dy v‰ak ovlivÀuje v pováleãném období velmi roz‰ífiená pfiedstava, Ïe motoristická exploze tfiicát˘ch let se jiÏ nikdy nebude opakovat
a parametry dálnice, stanovené 29. bfiezna 1939 (pfii jednání s generálním inspektorem nûmeck˘ch silnic Ing. Todtem), jsou tedy zby-
teãnû velkorysé. Objevují se rÛzné znehodnocující návrhy. Napfiíklad zástupce Státního úfiadu plánovacího navrhuje postavit komuni-
kaci jen na poloviãní ‰ífiku, zástupce Hospodáfiské rady navrhuje vybudovat zemní tûleso a ãásteãnû i mostní objekty na pln˘ profil dál-
nice, kdeÏto vozovku poloÏit zatím pouze na jedné polovinû ‰ífiky a druhou polovinu tûlesa zakonzervovat pro moÏné pozdûj‰í zfiízení
druhé vozovky. Tyto my‰lenky zástupci ministerstva dopravy zavrhují s odÛvodnûním, Ïe pfiipravovaná normálie silniãních ‰ífiek poãí-
tá pro dopravnû dÛleÏité spoje s ãtyfipruhem a kromû toho by vznikly znaãné náklady pfii údrÏbû pfiipravené zemní plánû.

Nakonec se úãastníci porady shodují na zámûru vybudovat dálnici úspornûji, s na‰imi pÛvodními, ménû pfiísn˘mi parametry, neÏ
jaké nám v bfieznu 1939 nafiídil Generální inspektorát nûmeck˘ch silnic. Znamená to sníÏení návrhové rychlosti ze 160 km/hod. na
120 km/hod., zmen‰ení ‰ífiky tûlesa dálnice na 21 m, sníÏení velikosti minimálních polomûrÛ smûrov˘ch obloukÛ na 500 m a zv˘‰e-
ní maximálních podéln˘ch sklonÛ na 7 % (zde se uznává, Ïe návrat na pÛvodních 8 % není vhodn˘). Je potlaãen i v˘znam odstavn˘ch
pruhÛ, které mají b˘t zpevnûny pouze makadamem.

Pokles poãtu motorov˘ch vozidel bûhem války i mal˘ silniãní provoz v roce 1945 ve srovnání s rokem 1939 dávají zdánlivû tûmto roz-
hodnutím za pravdu. Pouze zástupce Silniãní spoleãnosti Dr. Ing. Loskot se neztotoÏÀuje se v‰eobecn˘m názorem a oãekává naopak
mohutn˘ rozmach motorismu. Doporuãuje zÛstat u ‰ir‰ího pfiíãného profilu z roku 1939 vãetnû betonov˘ch odstavn˘ch pruhÛ s tak-
tick˘m poukazem na nové sovûtské normy pro dálkové silnice (to v‰ak byl moÏná od nûj trik, protoÏe v Sovûtském svazu se v dal‰ích
desetiletích dálkové silnice nebudovaly jako smûrovû rozdûlené).

ZvaÏují se pochopitelnû i finanãní hlediska. Porovnává se suma 350 000 000 K, coÏ je hodnota prací na stavbû dálnice dosud prove-
den˘ch, s cifrou 980 000 000 Kãs coÏ je odhad nákladu na dokonãení dálnice. Obû poloÏky jsou v‰ak nesoumûfiitelné, protoÏe hodnota
na‰í pováleãné mûny je podstatnû niÏ‰í neÏ hodnota koruny v roce 1942. ProtoÏe je dálnice zafiazena do pfiipravovaného celostátního
silniãního plánu, je jiÏ ve státním rozpoãtu na rok 1946 vyãlenûno 107 000 000 Kãs na pokraãování v její v˘stavbû.

Program dostavby dálnice mezi Prahou a Humpolcem je rozdûlen na tfii úseky: Praha - Senohraby, Senohraby - Dolní Kralovice a Dol-
ní Kralovice - Humpolec. Ministerstvo prÛmyslu doporuãuje peãlivû zváÏit charakter provádûn˘ch prací, aby mohly b˘t, pfii dosud ome-
zen˘ch moÏnostech národního hospodáfiství âeskoslovenské republiky, spolehlivû zaji‰tûny potfiebné stavební hmoty.

Závûry porady jsou pfiedloÏeny vládû a jsou je‰tû do konce roku 1945 v zásadû schváleny.
Na zaãátku roku 1946 uÏ sídlí Generální fieditelství stavby dálnic na dal‰ím místû a to v Praze XIX-Dejvicích v ulici Dr. Albína Bráfa 23

(dnes Praha 6, ul. âeskoslovenské armády).
Bûhem roku 1946 uÏ probíhají udrÏovací práce na v‰ech rozestavûn˘ch dílech, i kdyÏ v rÛzném rozsahu. Na velk˘ch samostatnû zada-

n˘ch mostech obnovují svoji ãinnost pÛvodní stavební firmy.
V ãervenci 1946 dochází k v˘razné organizaãní zmûnû, která je formální pfiedzvûstí sníÏení v˘znamu stavby dálnic v âeskoslovensku.

Prezident Dr. Edvard
Bene‰.
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Pfiíklad vyuÏití normálií pfii projektování mostu pfies dálnici.

Soupis mechanizace potfiebné pro stavbu mostu u Kunic (ve stavebním
dílu 6/2) z roku 1946.

Soupis mechanizace potfiebné pro stavbu mostu pfies údolí potoka 
·mejkalky (stavební díl 7/1) z roku 1946.
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Je totiÏ zru‰eno Generální fieditelství stavby dálnic jako úfiad vytvo-
fien˘ v dobû nesvobody, coÏ je souhrnné oznaãení pro období dru-
hé republiky a nûmecké okupace. Jako orgán, kter˘ bude zaji‰Èo-
vat dokonãování dálnice je 8. ãervence 1946 v˘nosem ministerstva
dopravy-vefiejné správy technické zfiízena Stavební správa dostav-
by dálnice jako podfiízená sloÏka ministerstva techniky. Její per-
sonální obsazení i kanceláfie zÛstávají zatím stejné jako u zru‰e-
ného G¤SD.

Jedním z prvních úkolÛ nového úfiadu je pfiepoãtení projektÛ
mostÛ na zv˘‰ené zatíÏení v souladu s poÏadavky ministerstva
národní obrany. Na zmûnû projektÛ pracuje od 31. ãervence sku-
pina odborníkÛ pod vedením Ing. Luká‰e. Zmûna se pochopitel-
nû t˘ká jen mostÛ, které zatím nemají provedenou nosnou kon-
strukci, nikoliv mostÛ hotov˘ch.

Zatímco o dostavbû na‰í dálnice se jiÏ zdá b˘t s koneãnou plat-
ností rozhodnuto kladnû, jsou rozpracované stavby obou nûmec-
k˘ch dálnic (sudetská a b˘valá „Breslau - Wien“) na na‰em území
definitivnû zavrÏeny. Objevuje se dokonce návrh, poÏadovat na
nûmeckém státu uvedení staveni‰tû do pÛvodního stavu, coÏ by
znamenalo rozebrání jiÏ hotového zemního tûlesa, zbofiení mos-
tÛ a rekultivaci celého pásu území, kter˘m stavba prochází. To se
nepodafií prosadit a tak probíhá pouze tzv. likvidace stavby, tedy
odvoz zbylého stavebního materiálu a stavebních zafiízení, nákla-
dem ãeskoslovenského státu.

Stav prací na dostavbû na‰í dálnice si lze pfiedstavit po nahléd-
nutí do pfiehledu z 31. srpna 1946. NejblíÏe u Prahy, v dílu 5/1,
dokonãují 42 dûlníci firmy Hrabû a Lozovsk˘ zemní práce a od-
vodnûní a budují ubytovnu. Kromû toho zde pracuje na mostech 
dálniãních i pfies dálnici firma Ing. Vlk (která vystfiídala firmu 
Ing. Dr. Urban) a má nyní na starosti mosty v dílech 5/1 i 5/2. Zají-
mavá je konstrukce typického ãtyfipolového mostu pfies dálnici.
V okamÏiku zastavení stavby v dobû okupace byly nûkteré tyto

mosty v hrubé stavbû vãetnû izolace hotovy, av‰ak chybûla vloÏená pole mezi opûrami a hlavním spojit˘m nosníkem. V srpnu 1946 uÏ
firma Ing. Vlk ve sv˘ch úsecích 5/1 a 5/2 zaãíná postupnû betonáÏ tûchto vloÏen˘ch polí. Na v‰ech mostech v‰ak musí b˘t vymûÀovány
izolace, protoÏe od roku 1941 zdegenerovaly natolik, Ïe by jejich funkce nebyla spolehlivá. V dílu 5/2 provádí firma Ing. Dr. Mal˘ zatím
jen udrÏovací práce se sedmi dûlníky, ale zde byly zemní práce v dobû zastavení stavby nejvíce hotové.

V dílu 6/1 pracuje jen 12 dûlníkÛ firmy Ing. T. PraÏák a spol. V sousedním úseku 6/2 disponuje Litická a.s. s 25 pracovníky. V tomto
úseku také dokonãuje âeskomoravská a.s. velk˘ trámov˘ most pfies údolí BoÏkovského (dnes Zlatého) potoka u Kunic. 

Na dílu 7/1A, po válce zadaném firmû Posista a.s., se zatím nic nedûje. Zato v ãásti 7/1B pracuje pÛvodní firma Kapsa a Müller s 33
dûlníky. Zde jsou rozpracované velké zemní práce, zejména násyp a skalní záfiez u Lensedel. V tomto dílu také pokraãuje firma Dr. Karel
Skorkovsk˘ ve stavbû velkého obloukového mostu pfies údolí potoka ·mejkalky u Senohrab. Zfiizuje mostovku nad prav˘m mostním
obloukem, hotov˘m jiÏ od roku 1942. SkruÏ levého oblouku, také pfiipravená od roku 1942, je opravena a zaãíná betonáÏ oblouku. 

V dílu 8/1 zatím pracuje 6 dûlníkÛ firmy Ing. Jan Matou‰ek.
V dílu 9/1 v oblasti fieky Blanice pracuje 19 dûlníkÛ berounské firmy Jelínek a synové. Úsek byl zadán ke stavbû aÏ v záfií 1940 a tak

je jeho rozestavûnost velmi nízká. Pracuje se na velkém záfiezu pfii sestupu trasy do údolí Blanice.
Na svÛj úsek 10/1 nasazuje plzeÀská firma Mandaus, Ing. ·vajcr 30 dûlníkÛ. Tento úsek je témûfi na tak pokroãilém stupni v˘stavby

jako díl 5/1 u Prahy. Na následujícím úseku 10/2 je velk˘ stavební ruch. Firma Ing. Bofikovec zde sice provádí se 13 dûlníky více ménû
pouze udrÏovací práce, ale na dvou samostatnû zadan˘ch mostech probíhají práce ve velkém rozsahu. Platí to jak pro trámov˘ most
pfies Sedmpansk˘ potok, kde pracuje firma Ing. J. Nebesk˘, tak pro obloukov˘ most pfies údolí Sedlického potoka. Tam je jiÏ z dfiívûj‰í
doby vybetonován prav˘ mostní oblouk a nyní se pfiipravuje betonáÏ stojek.

Sousední díl 11/1 pfievzala po firmû Jelínek a synové firma Ing. R. Friã. Ta zde zatím provádí udrÏovací a zaji‰Èovací práce se 16 dûl-
níky. Na díl 11/2 se vrací berounská firma Ing. Emil ·tûrba a udrÏovací práce tam vykonává 17 pracovníkÛ.

Úsek 12/1 v oblasti fieky Îelivky je po válce rozdûlen. âást 12/1A je novû zadána pfierovské firmû Ing. Bene‰ a spol., která má na tom-
to dílu zatím k dispozici 13 dûlníkÛ. Na ãást 12/1B se vrací firma Kress a.s., av‰ak zde jsou zemní práce málo pokroãilé a tak udrÏova-
cí práce provádí jen 4 dûlníci. Na hranici ãástí A a B leÏí stavba obloukového mostu pfies údolí Îelivky, kde firma Ing. Brázdil a Dr. Je‰
obnovuje práce v plném rozsahu.
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Stavba mostu pfies Sedmpansk˘ potok, stránka stavebního deníku
z listopadu 1946.
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O osudu stavebních úsekÛ rozpracovan˘ch na Mora-
vû v Chfiibech není dosud rozhodnuto, av‰ak i zde pro-
vádûjí pÛvodní stavební firmy udrÏovací práce s mal˘m
poãtem dûlníkÛ. V dílu 21/1 firma Ing. Friã zahajuje se
6 dûlníky práce na dokonãení tfií mostÛ v katastru obce
Zástfiizly v nejzápadnûj‰í ãásti úseku a v okolí tfietího
z nich klade podkladní ‰tûrkové vrstvy. Sousední díl 21/2
udrÏují 3 dûlníci firmy Ing. Bene‰ a spol. V dílu 21/3 v‰ak
pracuje 13 dûlníkÛ firmy Posista a.s.

O tom, Ïe firmy, pracující v úsecích u Prahy, uÏ berou
dostavbu dálnice váÏnû, svûdãí personální obsazení napfi.
dílu 5/1. 21. listopadu 1946 najdeme v tomto úseku stav-
byvedoucího, stavitele, 3 dílovedoucí, tesafie, strojníka,
kováfie, dva hlídaãe, Ïenu (svérázná dobová kategoriza-
ce pracovníkÛ) a 45 dûlníkÛ. Bûhem listopadu a prosin-
ce zde probíhá rozprostírání makadamu v okolí tfietího
kilometru, jako podkladní vrstvy vozovek.

Celkov˘ rozsah prací, proveden˘ch na stavbû dálnice
bûhem roku 1946, není zanedbateln˘, i kdyÏ pochopitel-
nû vÛbec nesnese srovnání s v˘stavbou v letech 1939 aÏ 1941 (je‰tû tak se zaãátkem roku
1942). Vypovídající mÛÏe b˘t i finanãní vyjádfiení hodnoty nûkter˘ch prací (je v‰ak nutno
vzít v úvahu aktuální ãasovou hodnotu ãeskoslovenské koruny). Náklad na nejvût‰í jed-
notlivou dálniãní stavbu - most pfies údolí potoka ·mejkalky u Senohrab v dílu 7/1 ãiní za
cel˘ rok 9 000 000 Kãs. Nejvût‰í náklad je v‰ak v roce 1946 vynaloÏen na stavbu mostu
pfies údolí Sedlického potoka u Borovska v dílu 10/2, cel˘ch 27 500 000 Kãs.

Rokem 1947 zaãíná dvoulet˘ plán obnovy národního hospodáfiství, jehoÏ souãástí je
i dostavba dálnice. Program investic pfii stavbû dálnice je sestaven podle racionálních
zásad. Za nejnaléhavûj‰í úkol je v tomto programu povaÏováno dokonãení pfieloÏek a úprav
v‰ech kfiiÏujících a náhradních komunikací tak, aby mohly b˘t pouÏívány v definitivní
podobû a tím vylouãit po‰kozování zemního tûlesa dálnice mlãky trpûn˘m provozem po
nûkter˘ch ãástech staveni‰tû. Nutné je i dokonãení popfi. oprava odvodnûní, aby se zabrá-
nilo vymílání dálniãní plánû a zaplavování pfiilehl˘ch pozemkÛ pfiívalovou vodou. Záro-
veÀ má b˘t provedena koneãná úprava (vãetnû ohumusování) svahÛ jiÏ hotov˘ch zem-
ních prací. V ménû pokroãil˘ch ãástech stavby musí b˘t dokonãovány zemní práce. Uvedení
do definitivního provozu náhradních a kfiiÏujících komunikací je podmínûno je‰tû vybu-
dováním nosn˘ch konstrukcí tûch mostÛ, kde byly do zastavení stavby v roce 1942 provedeny jen opûry a pilífie.

V‰echny tyto práce mají b˘t v roce 1947 provádûny ve vût‰ím rozsahu pouze v dílech 5/1 aÏ 7/1, kde je poãítáno se zfiizováním vozo-
vek v letech 1948 a 1949. Tím je sledován dílãí cíl - spojení Prahy s Posázavím. V tomto investiãním programu se pfiedem realisticky
poãítá s nedostatkem pracovních sil a proto se uvaÏuje o maximálním nasazení mechanizace pfii provádûní v‰ech prací.

Skuteãn˘ rozsah prací je v‰ak je‰tû niÏ‰í neÏ stanovuje investiãní program. Ve stavebních úsecích od 7/1 v˘‰e probíhají totiÏ jen udr-
Ïovací práce, jako napfi. hubení plevele, s jedním aÏ pûti dûlníky. Tato okolnost je znepokojující zejména v dílu 7/1, protoÏe tím se zámûr
na brzké dálniãní spojení Prahy s Posázavím stává nereáln˘m.

Práce na stavbû velk˘ch i nûkter˘ch dal‰ích mostÛ pokraãují pomûrnû plynule. Jako pfiíklad mÛÏeme sledovat dostavbu mostu pfies
údolí Îelivky u Pí‰tû v dílu 12/1. Prav˘ most je v hrubé stavbû hotov, ov‰em zatím bez opûry na praÏském bfiehu. Nad oblouk levého
mostu zfiizuje firma Ing. Brázdil a Dr. Je‰ skruÏ i armaturu pro pilífie. Dále, u obce Vojslavice jsou dva bûÏné dálniãní mosty. Men‰í
z nich (pfies místní komunikaci) je v hrubé stavbû hotov jiÏ od roku 1941. Vût‰í, pfies plánovanou pfieloÏku okresní silnice Vojslavice -
Koberovice nemá provedenu nosnou konstrukci. Zde uplatÀuje Stavební správa dostavby dálnice novou technologii. Pfii dostavbû mos -
tu je poprvé v âeskoslovensku pouÏita na dálnici konstrukce z pfiedpjatého betonu. (Pfiedpjaté konstrukce mají v˘znam spí‰e pro mos-
ty o vût‰ím rozpûtí a v Nûmecku bylo jimi od druhé poloviny tfiicát˘ch let fie‰eno pfiemostûní dálnic, nebylo-li z nejrÛznûj‰ích dÛvodÛ
moÏné pouÏít pilífie ve stfiedním dûlícím pásu.) Na podzim je vázána skruÏ mostovky a pilífiÛ levého mostu pfies údolí BoÏkovského
(dnes Zlatého) potoka u Kunic v dílu 6/2. Jsou betonovány opûry pravého i levého mostu a obkládány tzv. kopákov˘m zdivem. Dopra-
va materiálu na této stavbû charakterizuje pováleãné pomûry. Jeden nákladní vÛz patfií mezinárodní organizaci UNRRA (zamûfiené na
hospodáfiskou pomoc státÛm po‰kozen˘m za 2. svûtové války), druh˘ místnímu soukromému dopravci.

V roce 1947 uÏ ministerstvo techniky nejen zamezilo snahám o zhor‰ení trasovacích parametrÛ dálnice, ale prosazuje i nûkteré pozi-
tivní úpravy, napfi. zvût‰ení polomûrÛ zakruÏovacích obloukÛ (zejména vrcholov˘ch) v kopcovitém dílu 6/1.

V témÏe roce je po váleãné pfiestávce obnoveno sãítání dopravy, provádûné pfiedtím pravidelnû od roku 1928.

Dokonãování mostu pfies údolí Îelivky 
(stavební díl 12/1) firmou Ing. Brázdil 
a Dr. Je‰ v roce 1947 (prav˘ most).

Dokonãování mostu pfies údolí Îelivky (stavební díl 12/1) firmou Ing. Brázdil 
a Dr. Je‰ v roce 1947.
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O osudu stavebních úsekÛ rozpracovan˘ch na Mora-
vû v Chfiibech není dosud rozhodnuto, av‰ak i zde pro-
vádûjí pÛvodní stavební firmy udrÏovací práce s mal˘m
poãtem dûlníkÛ. V dílu 21/1 firma Ing. Friã zahajuje se
6 dûlníky práce na dokonãení tfií mostÛ v katastru obce
Zástfiizly v nejzápadnûj‰í ãásti úseku a v okolí tfietího
z nich klade podkladní ‰tûrkové vrstvy. Sousední díl 21/2
udrÏují 3 dûlníci firmy Ing. Bene‰ a spol. V dílu 21/3 v‰ak
pracuje 13 dûlníkÛ firmy Posista a.s.

O tom, Ïe firmy, pracující v úsecích u Prahy, uÏ berou
dostavbu dálnice váÏnû, svûdãí personální obsazení napfi.
dílu 5/1. 21. listopadu 1946 najdeme v tomto úseku stav-
byvedoucího, stavitele, 3 dílovedoucí, tesafie, strojníka,
kováfie, dva hlídaãe, Ïenu (svérázná dobová kategoriza-
ce pracovníkÛ) a 45 dûlníkÛ. Bûhem listopadu a prosin-
ce zde probíhá rozprostírání makadamu v okolí tfietího
kilometru, jako podkladní vrstvy vozovek.

Celkov˘ rozsah prací, proveden˘ch na stavbû dálnice
bûhem roku 1946, není zanedbateln˘, i kdyÏ pochopitel-
nû vÛbec nesnese srovnání s v˘stavbou v letech 1939 aÏ 1941 (je‰tû tak se zaãátkem roku
1942). Vypovídající mÛÏe b˘t i finanãní vyjádfiení hodnoty nûkter˘ch prací (je v‰ak nutno
vzít v úvahu aktuální ãasovou hodnotu ãeskoslovenské koruny). Náklad na nejvût‰í jed-
notlivou dálniãní stavbu - most pfies údolí potoka ·mejkalky u Senohrab v dílu 7/1 ãiní za
cel˘ rok 9 000 000 Kãs. Nejvût‰í náklad je v‰ak v roce 1946 vynaloÏen na stavbu mostu
pfies údolí Sedlického potoka u Borovska v dílu 10/2, cel˘ch 27 500 000 Kãs.

Rokem 1947 zaãíná dvoulet˘ plán obnovy národního hospodáfiství, jehoÏ souãástí je
i dostavba dálnice. Program investic pfii stavbû dálnice je sestaven podle racionálních
zásad. Za nejnaléhavûj‰í úkol je v tomto programu povaÏováno dokonãení pfieloÏek a úprav
v‰ech kfiiÏujících a náhradních komunikací tak, aby mohly b˘t pouÏívány v definitivní
podobû a tím vylouãit po‰kozování zemního tûlesa dálnice mlãky trpûn˘m provozem po
nûkter˘ch ãástech staveni‰tû. Nutné je i dokonãení popfi. oprava odvodnûní, aby se zabrá-
nilo vymílání dálniãní plánû a zaplavování pfiilehl˘ch pozemkÛ pfiívalovou vodou. Záro-
veÀ má b˘t provedena koneãná úprava (vãetnû ohumusování) svahÛ jiÏ hotov˘ch zem-
ních prací. V ménû pokroãil˘ch ãástech stavby musí b˘t dokonãovány zemní práce. Uvedení
do definitivního provozu náhradních a kfiiÏujících komunikací je podmínûno je‰tû vybu-
dováním nosn˘ch konstrukcí tûch mostÛ, kde byly do zastavení stavby v roce 1942 provedeny jen opûry a pilífie.

V‰echny tyto práce mají b˘t v roce 1947 provádûny ve vût‰ím rozsahu pouze v dílech 5/1 aÏ 7/1, kde je poãítáno se zfiizováním vozo-
vek v letech 1948 a 1949. Tím je sledován dílãí cíl - spojení Prahy s Posázavím. V tomto investiãním programu se pfiedem realisticky
poãítá s nedostatkem pracovních sil a proto se uvaÏuje o maximálním nasazení mechanizace pfii provádûní v‰ech prací.

Skuteãn˘ rozsah prací je v‰ak je‰tû niÏ‰í neÏ stanovuje investiãní program. Ve stavebních úsecích od 7/1 v˘‰e probíhají totiÏ jen udr-
Ïovací práce, jako napfi. hubení plevele, s jedním aÏ pûti dûlníky. Tato okolnost je znepokojující zejména v dílu 7/1, protoÏe tím se zámûr
na brzké dálniãní spojení Prahy s Posázavím stává nereáln˘m.

Práce na stavbû velk˘ch i nûkter˘ch dal‰ích mostÛ pokraãují pomûrnû plynule. Jako pfiíklad mÛÏeme sledovat dostavbu mostu pfies
údolí Îelivky u Pí‰tû v dílu 12/1. Prav˘ most je v hrubé stavbû hotov, ov‰em zatím bez opûry na praÏském bfiehu. Nad oblouk levého
mostu zfiizuje firma Ing. Brázdil a Dr. Je‰ skruÏ i armaturu pro pilífie. Dále, u obce Vojslavice jsou dva bûÏné dálniãní mosty. Men‰í
z nich (pfies místní komunikaci) je v hrubé stavbû hotov jiÏ od roku 1941. Vût‰í, pfies plánovanou pfieloÏku okresní silnice Vojslavice -
Koberovice nemá provedenu nosnou konstrukci. Zde uplatÀuje Stavební správa dostavby dálnice novou technologii. Pfii dostavbû mos -
tu je poprvé v âeskoslovensku pouÏita na dálnici konstrukce z pfiedpjatého betonu. (Pfiedpjaté konstrukce mají v˘znam spí‰e pro mos-
ty o vût‰ím rozpûtí a v Nûmecku bylo jimi od druhé poloviny tfiicát˘ch let fie‰eno pfiemostûní dálnic, nebylo-li z nejrÛznûj‰ích dÛvodÛ
moÏné pouÏít pilífie ve stfiedním dûlícím pásu.) Na podzim je vázána skruÏ mostovky a pilífiÛ levého mostu pfies údolí BoÏkovského
(dnes Zlatého) potoka u Kunic v dílu 6/2. Jsou betonovány opûry pravého i levého mostu a obkládány tzv. kopákov˘m zdivem. Dopra-
va materiálu na této stavbû charakterizuje pováleãné pomûry. Jeden nákladní vÛz patfií mezinárodní organizaci UNRRA (zamûfiené na
hospodáfiskou pomoc státÛm po‰kozen˘m za 2. svûtové války), druh˘ místnímu soukromému dopravci.

V roce 1947 uÏ ministerstvo techniky nejen zamezilo snahám o zhor‰ení trasovacích parametrÛ dálnice, ale prosazuje i nûkteré pozi-
tivní úpravy, napfi. zvût‰ení polomûrÛ zakruÏovacích obloukÛ (zejména vrcholov˘ch) v kopcovitém dílu 6/1.

V témÏe roce je po váleãné pfiestávce obnoveno sãítání dopravy, provádûné pfiedtím pravidelnû od roku 1928.

Dokonãování mostu pfies údolí Îelivky 
(stavební díl 12/1) firmou Ing. Brázdil 
a Dr. Je‰ v roce 1947 (prav˘ most).

Dokonãování mostu pfies údolí Îelivky (stavební díl 12/1) firmou Ing. Brázdil 
a Dr. Je‰ v roce 1947.
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Náklady na udrÏovací práce v úsecích, kde není obnovena v˘stavba, jsou pomûrnû malé. Napfi. na Moravû v Chfiibech v dílu 21/1 je to
jen 85 000 Kãs za cel˘ rok.

Na zaãátku roku 1948 je jiÏ jisté, Ïe po dokonãení dvouletého plánu obnovy bude následovat, poãínaje rokem 1949, pûtilet˘ hospo-
dáfisk˘ plán. Své návrhy pfiedkládají jednotlivé politické strany kromû lidovcÛ, ktefií mají k fiízenému hospodáfiství urãité v˘hrady. Minis-
terstvo techniky má za úkol návrhy posoudit, porovnat a vytvofiit podklad pro státní pûtilet˘ plán. Pomûrnû zajímavé je posouzení návr-
hu Komunistické strany âeskoslovenska. Jednak tím, jak ostfie je mu vyt˘kán nedostatek realistického pfiístupu tvÛrcÛ, jednak
v pfiipomínkách ke konkrétním bodÛm návrhu upozorÀuje ministerstvo techniky na nutnost zabudovat do plánu dostavbu dálnice,
dokonãení dvoukolejné Ïelezniãní trati Brno - HavlíãkÛv Brod, ale na jiném místû také zahájení v˘stavby první trasy praÏského metra
(linka A Dejvice - Pankrác) podle projektu z roku 1941. 24. února akceptuje ministerstvo techniky „Program pûtiletého plánu na stav-
bû dálnice Praha - Humpolec“ vypracovan˘ vlastní sloÏkou ministerstva - Stavební správou dostavby dálnice (vedenou Ing. Franti‰kem
Markem). 

MARNÁ SNAHA

Pfiichází v‰ak 25. únor 1948 a s ním zmûna politické i hospodáfiské orientace státu. Nejvût‰í dopad na stavbu dálnice,
která je povaÏována za budoucí spojení se Sovûtsk˘m svazem a proto jako taková není zatím nikterak zpochybÀována, má znárodnûní
stavebních firem. Jednotliv˘m podnikÛm zpoãátku nûkdy zÛstává pÛvodní název (s pfiídomkem „národní pod-
nik“), vût‰í ãást pÛvodního vedení a jsou formálnû sdruÏeny do novû vytvofieného národního podniku âes-
koslovenské stavební závody.

Ministrem techniky se v poúnorové vládû stává Ing. Dr. Emanuel ·lechta27). 29. dubna 1948 mûní minister-
stvo v˘nosem prezidia ã. 44/25 organizaci úfiadÛ a ústavÛ ve svém resortu. Stavební správa dostavby dálnice
je pfiiãlenûna k ¤editelství pro stavbu vodních cest (dále ¤VC) jako skupina VII. Zamûfiení této skupiny má b˘t
ve vnûj‰ím styku vyjádfieno dÛsledn˘m oznaãováním „Dostavba dálnice“. Vedoucím pracovníkem pro dostav-
bu dálnice se stává vrchní technick˘ rada Ing. Franti‰ek Reif. Rozsáhlá agenda dostavby dálnice vyuÏívá i jin˘ch
oddûlení ¤VC. Zemûmûfiické práce provádí oddûlení VI/4 v ãele s vrchním mûfiick˘m radou Ing. Jaroslavem
Payerem, dlouholet˘m pracovníkem nûkdej‰ího G¤SD. Vlastní skupina VII se skládá z oddûlení VII/1-silniã-
ního (pfiednosta vrchní technick˘ rada Ing. Franti‰ek Reif), z oddûlení VII/2-mostního (pfiednosta vrchní tech-
nick˘ komisafi Ing. Oldfiich Hurych) a z oddûlení VII/3-v‰eobecného. Úãetní agendu zaji‰Èuje pro dostavbu dál-
nice oddûlení Ú/3. Do skupiny VII patfií i Stavební správy dálnice vãetnû stavebních dozorÛ.

Pfiipomínky ministerstva techniky k návrhu 1. pûtiletého plánu KSâ.
Titulní strana programu 1. pûtiletého plánu na stavbû dálnice, 
vypracovaného Stavební správou pro dostavbu dálnice.

Ing. Emanuel ·lechta,
ministr techniky 
v poúnorové vládû.
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Pfiídomek „národní podnik“ za názvem staveb-
ní firmy.

Na staveni‰tích není organizaãní zmûna vÛbec zaznamenána. Napfi. na stavbû mostu pfies dálnici na zaãátku ãtvrtého kilometru dílu
5/1 (bûhem let 1946 a 1947 byla doplnûna chybûjící vloÏená pole mezi opûrami a hlavní konstrukcí) pokládá v dubnu firma Ing. Vlk
novou izolaci mostovky, nahrazující izolaci pÛvodní, zdegenerovanou bûhem stavební pfiestávky od roku 1941. Na hotov˘ch ãástech
izolace je okamÏitû zfiizována ochranná vrstva z cementové omítky a zároveÀ jsou provádûny dal‰í dokonãovací práce. Zápis ve staveb-
ním deníku ze dne 29. dubna se nijak neli‰í od zápisÛ ze kteréhokoliv jiného dne. PfiestoÏe na tomto mostû pracují jen ãtyfii aÏ pût dûl-
níkÛ vãetnû mistra, pokraãují jednotlivé stavební úkony velmi rychle.

Zmûnu reÏimu v âeskoslovensku má potvrdit tzv. ústava 9. kvûtna, tu v‰ak prezident Dr. Edvard Bene‰ odmítá podepsat a tím se mu
dafií ji doãasnû blokovat. 7. ãervna 1948 tûÏce nemocn˘ prezident abdikuje a novou ústavu podepisuje prezident Klement Gottwald, zvo-
len˘ do funkce 14. ãervna.

Politické zmûny zatím dostavbu dálnice nijak v˘raznû neovlivÀují. Staveni‰tû dálnice jsou pomûrnû ãasto nav‰tûvována vedoucími
pracovníky ¤editelství pro stavbu vodních cest. Na dostavbû mostu pfies dálnici v dílu 5/1, kterou podrobnûji sledujeme od dubna, se
objevuje vládní rada Ing. Jan Rosík, dále za skupinu VII vrchní technick˘ rada Ing. Franti‰ek Reif - pfiednosta silniãního oddûlení a vrch-
ní technick˘ komisafi Ing. Oldfiich Hurych - pfiednosta oddûlení mostního. Kvalitu práce dûlníkÛ své stavební firmy ãasto kontroluje
Ing. Vlk. Práce na tomto mostû smûfiuje k rychlému pfievedení silnice Chodov (dnes souãást Prahy) - PrÛhonice na pfieloÏku vedenou

Stavební deník z dubna 1948, z doby pfiiãlenûní
Stavební správy pro dostavbu dálnice k ¤editel-
ství pro stavbu vodních cest.

Stavební deník z ãervna 1948 (zfiizování dvou-
vrstvé cementobetonové vozovky na mostû pfies
dálnici).

Stavební deník z roku 1948 (odebírání 
zku‰ebních kostek).

Zápis ve stavebním deníku o rozvázání pracov-
ního pomûru se stavbyvedoucím Ferdinandem
âulíkem a jeho Ïenou.

Budování skruÏe pro oblouk levého mostu pfies
údolí Sedlického potoka.
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Pfiídomek „národní podnik“ za názvem staveb-
ní firmy.

Na staveni‰tích není organizaãní zmûna vÛbec zaznamenána. Napfi. na stavbû mostu pfies dálnici na zaãátku ãtvrtého kilometru dílu
5/1 (bûhem let 1946 a 1947 byla doplnûna chybûjící vloÏená pole mezi opûrami a hlavní konstrukcí) pokládá v dubnu firma Ing. Vlk
novou izolaci mostovky, nahrazující izolaci pÛvodní, zdegenerovanou bûhem stavební pfiestávky od roku 1941. Na hotov˘ch ãástech
izolace je okamÏitû zfiizována ochranná vrstva z cementové omítky a zároveÀ jsou provádûny dal‰í dokonãovací práce. Zápis ve staveb-
ním deníku ze dne 29. dubna se nijak neli‰í od zápisÛ ze kteréhokoliv jiného dne. PfiestoÏe na tomto mostû pracují jen ãtyfii aÏ pût dûl-
níkÛ vãetnû mistra, pokraãují jednotlivé stavební úkony velmi rychle.

Zmûnu reÏimu v âeskoslovensku má potvrdit tzv. ústava 9. kvûtna, tu v‰ak prezident Dr. Edvard Bene‰ odmítá podepsat a tím se mu
dafií ji doãasnû blokovat. 7. ãervna 1948 tûÏce nemocn˘ prezident abdikuje a novou ústavu podepisuje prezident Klement Gottwald, zvo-
len˘ do funkce 14. ãervna.

Politické zmûny zatím dostavbu dálnice nijak v˘raznû neovlivÀují. Staveni‰tû dálnice jsou pomûrnû ãasto nav‰tûvována vedoucími
pracovníky ¤editelství pro stavbu vodních cest. Na dostavbû mostu pfies dálnici v dílu 5/1, kterou podrobnûji sledujeme od dubna, se
objevuje vládní rada Ing. Jan Rosík, dále za skupinu VII vrchní technick˘ rada Ing. Franti‰ek Reif - pfiednosta silniãního oddûlení a vrch-
ní technick˘ komisafi Ing. Oldfiich Hurych - pfiednosta oddûlení mostního. Kvalitu práce dûlníkÛ své stavební firmy ãasto kontroluje
Ing. Vlk. Práce na tomto mostû smûfiuje k rychlému pfievedení silnice Chodov (dnes souãást Prahy) - PrÛhonice na pfieloÏku vedenou

Stavební deník z dubna 1948, z doby pfiiãlenûní
Stavební správy pro dostavbu dálnice k ¤editel-
ství pro stavbu vodních cest.

Stavební deník z ãervna 1948 (zfiizování dvou-
vrstvé cementobetonové vozovky na mostû pfies
dálnici).

Stavební deník z roku 1948 (odebírání 
zku‰ebních kostek).

Zápis ve stavebním deníku o rozvázání pracov-
ního pomûru se stavbyvedoucím Ferdinandem
âulíkem a jeho Ïenou.

Budování skruÏe pro oblouk levého mostu pfies
údolí Sedlického potoka.

po mostû a tím k uvolnûní dálniãního tûlesa. Na mostû je zfiizována beto-
nová dvouvrstvá vozovka s vloÏkou v˘ztuÏe o prÛmûru 8 mm, chodníky
a zábradlí. Velká pozornost je vûnována povrchové úpravû pohledov˘ch
ploch mostu. Je zvolena pracná ve tfiicát˘ch a ãtyfiicát˘ch letech obvyklá
omítka z umûlé kameniny. Jejími pfiednostmi jsou takfika neomezená trvan-
livost a pûkn˘ ãist˘ vzhled, takÏe mostní objekty dobfie zapadají do krajiny.

¤editelství pro stavbu vodních cest vyÏaduje od firem pracujících v oblas-
ti své pÛsobnosti vysokou kvalitu prací. Povinností stavbyvedoucích je napfi.
odebírání zku‰ebních betonov˘ch kostek pfii kaÏdé betonáÏi a jejich odesí-
lání k posouzení krychelné pevnosti do Zku‰ebního ústavu hmot. 

Podobn˘m zpÛsobem jako na tomto mostû pfies dálnici postupují stavební
práce na ostatních mostech úseku 5/1 i v úsecích 5/2, 6/1 a 6/2. Zde pokra-
ãuje stavba velkého trámového mostu pfies údolí BoÏkovského (nyní Zlatého)
potoka u Kunic betonováním mostovky na posledních polích levého mostu.

V dílu 7/1 dokonãuje firma Dr. Karel Skorkovsk˘, nyní v‰ak jiÏ zaãlenû-
ná do n.p. Konstruktiva, nejvût‰í rozestavûné mostní dílo - obloukov˘ most
pfies údolí potoka ·mejkalky u Senohrab.

Práce kulminují i na dvou mostech v dílu 10/2. U men‰ího, trámového
mostu pfies Sedmpansk˘ potok jsou dokonãovány opûry, na vût‰ím, oblou-
kovém mostû pfies údolí Sedlického potoka u obce Borovska se betonují
stojky nad prav˘m obloukem, zaãíná betonáÏ pravé mostovky a stojek v trá-
mové ãásti na jihlavské stranû. Na této stavbû se objevuje kuriózní v˘jim-
ka v tom, Ïe na stránky stavebního deníku proniká zásah poúnorové poli-
tické moci. Na základû stíÏností zamûstnancÛ na stavbyvedoucího Ferdinanda
âulíka je totiÏ 31. 3. 1948 svolána celozávodní schÛze zamûstnancÛ (teh-
dy se je‰tû musí spokojit s ãasem, kter˘ jim poskytuje polední pfiestávka)
za úãasti místopfiedsedy Okresního akãního v˘boru z Ledãe nad Sázavou.
Ten na místû autoritativnû rozhoduje o tom, Ïe Ferdinand âulík (stavbu

mostu vedl od jejího zadání 21. 7. 1939) i jeho manÏelka musí do 24 hodin opustit staveni‰tû. 
Nového stavbyvedoucího se uÏ nepodafií jmenovat. (Ironií osudu se Ferdinand âulík doÏívá vysokého vûku a tak se v polovinû deva-

desát˘ch let s nostalgií prochází po mostû, kter˘ byl i po jeho odchodu dokonãen, av‰ak nyní je souãasnou trasou dálnice opu‰tûn,
z dÛvodu ãásteãného zaplavení vzdutím vodní nádrÏe ·vihov na Îelivce.) Teprve v roce 1948 se buduje skruÏ pro oblouk levého mos-
tu. ZároveÀ je z obou stran budován hlubok˘ záfiez v úzkém hfibítku, oddûlujícím oba mosty.

V dílu 12/1 zaãíná v létû 1948 betonáÏ mostovky levého mostu pfies údolí Îelivky u Pí‰tû. 
Je zde dobfie patrn˘ obvykl˘ postup v˘stavby. PfiestoÏe je prav˘ most v hrubé stavbû kromû zábradlí dokonãen a odskruÏen, není zatím

pro opûru na praÏské stranû proveden ani v˘kop. V té dobû je dokonãena v témÏe dílu nosná konstrukce z pfiedpjatého betonu na nej-
vzdálenûj‰ím rozestavûném mostû na ãeském úseku dálnice - pfies plánovanou pfieloÏku silnice Vojslavice - Koberovice.
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Stavba mostu pfies údolí Îelivky (stavební díl 12/1) 
firmou Ing. Brázdil a Dr. Je‰ v roce 1948 (bednûní
mostovky levého mostu).

Stavba mostu pfies údolí Îelivky (stavební díl 12/1) firmou Ing. Brázdil a Dr. Je‰ v roce
1948.

Podfiízení dostavby dálnice krajsk˘m národním v˘borÛm se ve
stavebním deníku nijak neprojeví.
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Nedokonãené krajní (jihlavské) pole mostu pfies údolí Îelivky
u Pí‰tû (foto v roce 1956).

Pokles skruÏe a v˘ztuÏe nedokonãeného krajního (jihlavského)
pole mostu pfies údolí Îelivky u Pí‰tû (foto v roce 1958).

Odstranûná pokleslá skruÏ a v˘ztuÏ krajního (jihlavského)
pole mostu pfies údolí Îelivky u Pí‰tû (foto v roce 1965).

Nedokonãená izolace Pragobit na obou mostovkách praÏské strany
mostu pfies údolí potoka ·mejkalky u Senohrab.

Poslední práce na stavbû mostu pfies údolí Sedlického potoka u Borovska.
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Nedokonãené krajní (jihlavské) pole mostu pfies údolí Îelivky
u Pí‰tû (foto v roce 1956).

Pokles skruÏe a v˘ztuÏe nedokonãeného krajního (jihlavského)
pole mostu pfies údolí Îelivky u Pí‰tû (foto v roce 1958).

Odstranûná pokleslá skruÏ a v˘ztuÏ krajního (jihlavského)
pole mostu pfies údolí Îelivky u Pí‰tû (foto v roce 1965).

Nedokonãená izolace Pragobit na obou mostovkách praÏské strany
mostu pfies údolí potoka ·mejkalky u Senohrab.

Poslední práce na stavbû mostu pfies údolí Sedlického potoka u Borovska.
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Likvidace staveni‰tû mostu pfies údolí Sedlického potoka u Borovska
na jafie 1951.

Ustanovení kolaudaãního fiízení mostu pfies údolí Sedlického potoka na 
22. aÏ 24. prosince 1952.

188 kilometrÛ rozestavûn˘ch a opu‰tûn˘ch dálnic v roce 1950.
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Rok 1949 nezaãíná pro dostavbu dálnice po organizaãní stránce nijak dobfie. Na základû vládního usnesení ze dne 8. ledna o omeze-
ní poãtu zamûstnancÛ státních úfiadÛ je 29. ledna 1949 (kupodivu v sobotu) zru‰eno ¤editelství pro stavbu vodních cest. Dostavba dál-
nice v úseku Praha - Humpolec je podfiízena Krajsk˘m národním v˘borÛm (dále KNV) v Praze a v Jihlavû. Rozestavûn˘ úsek na Mora-
vû v Chfiibech je definitivnû ponechán svému osudu.

Navzdory této organizaãní degradaci dostavba dálnice stále je‰tû pokraãuje v prakticky nezmûnûném malém rozsahu. Stavební deník
mostu pfies potok Botiã v dílu 5/1 z konce ledna 1949 Ïádnou zmûnu nadfiízeného orgánu nezaznamenává. 

V roce 1949 je uÏ zfiejmé, Ïe zdaleka nebude splnûn ani skromn˘ investiãní program z roku 1947. Bûhem stavební sezony je zcela
dokonãeno (vãetnû definitivních úprav pohledov˘ch ploch a pfiíslu‰n˘ch zemních prací) mnoho bûÏn˘ch dálniãních mostÛ a nûkolik
mostÛ pfies dálnici. Pfievedení komunikací kfiiÏujících dálniãní staveni‰tû na pfieloÏky (vãetnû mostÛ) pfies ãi pod dálnici se dafií jen
nûkde. Dokonãování zemního tûlesa se uÏ provádí jen na nemnoha místech a v nepatrné mífie. Stále je napfiíklad z obou stran hlouben
záfiez mezi mosty pfies Sedmpansk˘ a Sedlick˘ potok v dílu 10/2, ov‰em jako souãást staveb tûchto mostÛ. Bûhem roku 1949 je koneã-
nû vybetonován i oblouk levého mostu pfies údolí Sedlického potoka. Koncem stavební sezony se tak v‰echny ãtyfii rozestavûné velké
mosty mezi Prahou a Humpolcem blíÏí dokonãení.

Pfiichází rok 1950. Stavební sezona se je‰tû na nûkter˘ch místech staveni‰tû dálnice rozbíhá. Bûhem roku v‰ak práce na dálnici náhle
ustávají, pfiestoÏe nevychází Ïádné oficiální nafiízení o zastavení stavby dálnice a je‰tû v záfií 1950 se dokonãuje pfievod úãetní agendy
dostavby dálnice ze zru‰eného ¤VC na KNV Praha. Ministerstvo techniky si dokonce vymiÀuje zprávu o prÛbûÏném hospodafiení dostav-
by dálnice v roce 1950.

19. prosince 1950 je zru‰eno ministerstvo techniky. Nûkteré jeho pravomoci pfiecházejí na ministerstvo stavebního prÛmyslu, ale
s dostavbou dálnice uÏ se nepoãítá.

Stavba dálnice je zastavena zbyteãnû náhle. Tak na mostû pfies údolí Îelivky ve stavebním úseku 12/1 jiÏ nemohou b˘t vybetonována
vloÏená mostní pole pravého ani levého mostu mezi opûrami na jihlavské stranû a hlavní konstrukcí, aãkoliv bednûní i armatura jsou
jiÏ pfiipraveny a potfiebn˘ rozsah dal‰ích prací je zanedbateln˘. (Pozdûji bednûní i armatura poklesly a koncem padesát˘ch let byly
odstranûny.) Na mostû pfies údolí ·mejkalky u Senohrab jiÏ nemÛÏe b˘t poloÏena izolace Pragobit na poslední asi sedminû plochy obou
mostovek. V úseku 5/2 u Prahy se nedafií pfievést kfiiÏující komunikace na mosty pfies dálnici, aãkoliv pfieloÏky i mosty jsou prakticky
hotové. Obdobnû je tomu i u nûkter˘ch dálniãních mostÛ na dal‰ích stavebních úsecích.

Stavební práce v‰ak kupodivu pokraãují na mostû pfies údolí Sedlického potoka u Borovska v dílu 10/2, kter˘ je dokonãen v listopa-
du 1950 a úklid staveni‰tû probíhá aÏ do 12. dubna 1951. Provádûcí firma Ing. Jakuba Domanského uÏ nese v té dobû název: âeskoslo-
venské stavební závody, národní podnik závod SVIS. Kolaudaci stavby provede KNV Jihlava (ref. XI/3-Silnice a mosty) aÏ v prosinci 1952. 

Staveni‰tû dálnice je zcela opu‰tûno a pomalu zaãíná zarÛstat vegetací. V krajinû mezi Prahou a Humpolcem a na Moravû v Chfiibech
zÛstává 77 kilometrÛ zemního tûlesa dálnice na rÛzném stupni rozpracovanosti a pfies 60 mostÛ. U PrÛhonic (u Prahy) jsou v krátkém
úseku, jako památka na betonáÏ v roce 1939, hotovy odstavné pruhy v obou smûrech.

Prakticky jiÏ od roku 1942 jsou opu‰tûna staveni‰tû obou nûmeck˘ch dálnic na na‰em území v celkové délce 111 kilometrÛ. Celkem
je tedy v roce 1950 odsouzeno na území âeskoslovenska k postupnému chátrání neuvûfiiteln˘ch 188 kilometrÛ rozestavûn˘ch dálnic. 

Na‰e pfiední pozice ve v˘stavbû dálnic, kterou jsme získali na konci tfiicát˘ch let, je navÏdy ztracena. ¤e‰ení dopravních problémÛ se
tak odsouvá do mnohem pozdûj‰ích období. Impozantní opu‰tûná staveni‰tû na‰í i obou nûmeck˘ch dálnic zÛstávají po mnoho let nûmou
pfiipomínkou promarnûné pfiíleÏitosti: 

PRAÎSK¯ OKRUH.

Most Ïelezniãní tratû Male‰ice - Bûchovice pfies praÏsk˘ okruh.
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Rok 1949 nezaãíná pro dostavbu dálnice po organizaãní stránce nijak dobfie. Na základû vládního usnesení ze dne 8. ledna o omeze-
ní poãtu zamûstnancÛ státních úfiadÛ je 29. ledna 1949 (kupodivu v sobotu) zru‰eno ¤editelství pro stavbu vodních cest. Dostavba dál-
nice v úseku Praha - Humpolec je podfiízena Krajsk˘m národním v˘borÛm (dále KNV) v Praze a v Jihlavû. Rozestavûn˘ úsek na Mora-
vû v Chfiibech je definitivnû ponechán svému osudu.

Navzdory této organizaãní degradaci dostavba dálnice stále je‰tû pokraãuje v prakticky nezmûnûném malém rozsahu. Stavební deník
mostu pfies potok Botiã v dílu 5/1 z konce ledna 1949 Ïádnou zmûnu nadfiízeného orgánu nezaznamenává. 

V roce 1949 je uÏ zfiejmé, Ïe zdaleka nebude splnûn ani skromn˘ investiãní program z roku 1947. Bûhem stavební sezony je zcela
dokonãeno (vãetnû definitivních úprav pohledov˘ch ploch a pfiíslu‰n˘ch zemních prací) mnoho bûÏn˘ch dálniãních mostÛ a nûkolik
mostÛ pfies dálnici. Pfievedení komunikací kfiiÏujících dálniãní staveni‰tû na pfieloÏky (vãetnû mostÛ) pfies ãi pod dálnici se dafií jen
nûkde. Dokonãování zemního tûlesa se uÏ provádí jen na nemnoha místech a v nepatrné mífie. Stále je napfiíklad z obou stran hlouben
záfiez mezi mosty pfies Sedmpansk˘ a Sedlick˘ potok v dílu 10/2, ov‰em jako souãást staveb tûchto mostÛ. Bûhem roku 1949 je koneã-
nû vybetonován i oblouk levého mostu pfies údolí Sedlického potoka. Koncem stavební sezony se tak v‰echny ãtyfii rozestavûné velké
mosty mezi Prahou a Humpolcem blíÏí dokonãení.

Pfiichází rok 1950. Stavební sezona se je‰tû na nûkter˘ch místech staveni‰tû dálnice rozbíhá. Bûhem roku v‰ak práce na dálnici náhle
ustávají, pfiestoÏe nevychází Ïádné oficiální nafiízení o zastavení stavby dálnice a je‰tû v záfií 1950 se dokonãuje pfievod úãetní agendy
dostavby dálnice ze zru‰eného ¤VC na KNV Praha. Ministerstvo techniky si dokonce vymiÀuje zprávu o prÛbûÏném hospodafiení dostav-
by dálnice v roce 1950.

19. prosince 1950 je zru‰eno ministerstvo techniky. Nûkteré jeho pravomoci pfiecházejí na ministerstvo stavebního prÛmyslu, ale
s dostavbou dálnice uÏ se nepoãítá.

Stavba dálnice je zastavena zbyteãnû náhle. Tak na mostû pfies údolí Îelivky ve stavebním úseku 12/1 jiÏ nemohou b˘t vybetonována
vloÏená mostní pole pravého ani levého mostu mezi opûrami na jihlavské stranû a hlavní konstrukcí, aãkoliv bednûní i armatura jsou
jiÏ pfiipraveny a potfiebn˘ rozsah dal‰ích prací je zanedbateln˘. (Pozdûji bednûní i armatura poklesly a koncem padesát˘ch let byly
odstranûny.) Na mostû pfies údolí ·mejkalky u Senohrab jiÏ nemÛÏe b˘t poloÏena izolace Pragobit na poslední asi sedminû plochy obou
mostovek. V úseku 5/2 u Prahy se nedafií pfievést kfiiÏující komunikace na mosty pfies dálnici, aãkoliv pfieloÏky i mosty jsou prakticky
hotové. Obdobnû je tomu i u nûkter˘ch dálniãních mostÛ na dal‰ích stavebních úsecích.

Stavební práce v‰ak kupodivu pokraãují na mostû pfies údolí Sedlického potoka u Borovska v dílu 10/2, kter˘ je dokonãen v listopa-
du 1950 a úklid staveni‰tû probíhá aÏ do 12. dubna 1951. Provádûcí firma Ing. Jakuba Domanského uÏ nese v té dobû název: âeskoslo-
venské stavební závody, národní podnik závod SVIS. Kolaudaci stavby provede KNV Jihlava (ref. XI/3-Silnice a mosty) aÏ v prosinci 1952. 

Staveni‰tû dálnice je zcela opu‰tûno a pomalu zaãíná zarÛstat vegetací. V krajinû mezi Prahou a Humpolcem a na Moravû v Chfiibech
zÛstává 77 kilometrÛ zemního tûlesa dálnice na rÛzném stupni rozpracovanosti a pfies 60 mostÛ. U PrÛhonic (u Prahy) jsou v krátkém
úseku, jako památka na betonáÏ v roce 1939, hotovy odstavné pruhy v obou smûrech.

Prakticky jiÏ od roku 1942 jsou opu‰tûna staveni‰tû obou nûmeck˘ch dálnic na na‰em území v celkové délce 111 kilometrÛ. Celkem
je tedy v roce 1950 odsouzeno na území âeskoslovenska k postupnému chátrání neuvûfiiteln˘ch 188 kilometrÛ rozestavûn˘ch dálnic. 

Na‰e pfiední pozice ve v˘stavbû dálnic, kterou jsme získali na konci tfiicát˘ch let, je navÏdy ztracena. ¤e‰ení dopravních problémÛ se
tak odsouvá do mnohem pozdûj‰ích období. Impozantní opu‰tûná staveni‰tû na‰í i obou nûmeck˘ch dálnic zÛstávají po mnoho let nûmou
pfiipomínkou promarnûné pfiíleÏitosti: 

PRAÎSK¯ OKRUH.

Most Ïelezniãní tratû Male‰ice - Bûchovice pfies praÏsk˘ okruh.
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STAVEBNÍ DÍL 5/1, FIRMA HRABù A LOZOVSK ,̄ PRAHA; MOSTY NAD 6 M FIRMA ING. DR. URBAN

(PO VÁLCE ING. VLK, PRAHA).

Dálniãní tûleso mezi Chodovem (u Prahy) a Újezdem u PrÛhonic.

Dálniãní tûleso v okolí mostu pfies dálnici na silnici Újezd - PrÛhonice
(III/0037).

Dálniãní tûleso v okolí mostu pfies Botiã.

Most pfies silnici Uhfiínûves - PrÛhonice (II/00310).

Dálniãní tûleso v oblouku u PrÛhonic.
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Most pfies dálnici na silnici PrÛhonice - âestlice  (III/0039).

Odstavn˘ pruh u âestlic (pro dopravní pás Praha - Brno).

Odstavn˘ pruh u âestlic (pro dopravní pás Brno - Praha).
Dálniãní tûleso s vybetonovan˘mi odstavn˘mi pruhy u âestlic.

Most pfies dálnici na silnici III/00311 u âestlic.

STAVEBNÍ DÍL 5/2, FIRMA ING. DR. MAL̄ , PRAHA; MOSTY NAD 6 M FIRMA ING. VLK A VELDEN, PRAHA

(PO VÁLCE ING. VLK, PRAHA).
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Most pfies dálnici na silnici PrÛhonice - âestlice  (III/0039).

Odstavn˘ pruh u âestlic (pro dopravní pás Praha - Brno).

Odstavn˘ pruh u âestlic (pro dopravní pás Brno - Praha).
Dálniãní tûleso s vybetonovan˘mi odstavn˘mi pruhy u âestlic.

Most pfies dálnici na silnici III/00311 u âestlic.

STAVEBNÍ DÍL 5/2, FIRMA ING. DR. MAL̄ , PRAHA; MOSTY NAD 6 M FIRMA ING. VLK A VELDEN, PRAHA

(PO VÁLCE ING. VLK, PRAHA).
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Most pfies dálnici u Doubravic.

Most pfies silnici III/00325 u JaÏlovic.

Most pfies dálnici na silnici JaÏlovice - Pfiedbofi (III/00321).

Most pfies místní komunikaci u V‰echrom.

STAVEBNÍ DÍL 6/1, FIRMA ING. T. PRAÎÁK A SPOL., PRAHA; MOSTY NAD 6 M ING. J. SMETANA,
âESKÁ SKALICE.
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PraÏská opûra mostu pfies údolí Zlatého potoka u Kunic (firma âesko-
moravská stavební a.s., Praha).
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Most pfies údolí Zlatého potoka u Kunic (firma âeskomoravská stavební a.s., Praha). 

Most pfies údolí Zlatého potoka u Kunic (firma âeskomoravská 
stavební a.s., Praha).

Most pfies polní cestu u Kunic.Most pfies silnici Stránãice - Kunice  (III/1016).

STAVEBNÍ DÍL 6/2, FIRMA LITICKÁ A.S., PRAHA.
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PraÏská opûra mostu pfies údolí Zlatého potoka u Kunic (firma âesko-
moravská stavební a.s., Praha).
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Most pfies údolí Zlatého potoka u Kunic (firma âeskomoravská stavební a.s., Praha). 

Most pfies údolí Zlatého potoka u Kunic (firma âeskomoravská 
stavební a.s., Praha).

Most pfies polní cestu u Kunic.Most pfies silnici Stránãice - Kunice  (III/1016).

STAVEBNÍ DÍL 6/2, FIRMA LITICKÁ A.S., PRAHA.
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Podhled mostu pfies údolí Zlatého potoka u Kunic (firma âeskomoravská
stavební a.s., Praha).

Dálniãní tûleso v okolí mostu u Kunic.

Nedokonãen˘ most pfies údolí Zlatého potoka u BoÏkova 
(firma Ing. Radim Matolín, Praha).

Podhled mostu pfies údolí Zlatého potoka u Kunic (firma âeskomoravská
stavební a.s., Praha).
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Most pfies údolí ·mejkalky u Senohrab (firma Dr. K. Skorkovsk˘, Praha).

Most pfies údolí ·mejkalky u Senohrab (firma Dr. K. Skorkovsk˘, Praha).

Pravá strana mostu pfies údolí ·mejkalky u Senohrab 
(firma Dr. K. Skorkovsk˘, Praha).

STAVEBNÍ DÍL 7/1, FIRMA KAPSA A MÜLLER, PRAHA.

Podhled mostu pfies údolí ·mejkalky u Senohrab 
(firma Dr. K. Skorkovsk˘, Praha).
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Most pfies údolí ·mejkalky u Senohrab (firma Dr. K. Skorkovsk˘, Praha).

Most pfies údolí ·mejkalky u Senohrab (firma Dr. K. Skorkovsk˘, Praha).

Pravá strana mostu pfies údolí ·mejkalky u Senohrab 
(firma Dr. K. Skorkovsk˘, Praha).

STAVEBNÍ DÍL 7/1, FIRMA KAPSA A MÜLLER, PRAHA.

Podhled mostu pfies údolí ·mejkalky u Senohrab 
(firma Dr. K. Skorkovsk˘, Praha).
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Most pfies údolí ·mejkalky u Senohrab – fie‰ení pfiesahu mostovky 
(firma Dr. K. Skorkovsk˘, Praha).

Dálniãní tûleso u Lensedel.

Most pfies polní cestu u Lensedel.
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Most pfies polní cestu u Bûlãic.

STAVEBNÍ DÍL 8/1, FIRMA ING. JAN MATOU·EK, PRAHA.

STAVEBNÍ DÍL 10/1, FIRMA MANDAUS, ING. ·VAJCR A SPOL., PLZE≈.

Most pfies silnici Vla‰im - Zruã nad Sázavou u Soutic. Dálniãní tûleso u Soutic.
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Most pfies polní cestu u Bûlãic.

STAVEBNÍ DÍL 8/1, FIRMA ING. JAN MATOU·EK, PRAHA.

STAVEBNÍ DÍL 10/1, FIRMA MANDAUS, ING. ·VAJCR A SPOL., PLZE≈.

Most pfies silnici Vla‰im - Zruã nad Sázavou u Soutic. Dálniãní tûleso u Soutic.
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Most pfies Sedmpansk˘ potok (firma Ing. J. Nebesk˘, Praha).

Most pfies údolí Sedlického potoka u Borovska (firma Ing. J. Domansk˘, 
Praha).

Pohled z údolí Sedlického potoka na most u Borovska 
(firma Ing. J. Domansk˘, Praha).

Podhled mostu pfies údolí Sedlického potoka u Borovska 
(firma Ing. J. Domansk˘, Praha).

SpolupÛsobení mostovky s obloukem na mostû pfies údolí Sedlického
potoka u Borovska (firma Ing. J. Domansk˘, Praha).

STAVEBNÍ DÍL 10/2, FIRMA ING. BO¤KOVEC, PRAHA.
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STAVEBNÍ DÍL 11/1, FIRMA JELÍNEK A SYNOVÉ, BEROUN, 
(PO VÁLCE ING. R. FRIâ, PRAHA A ING. EMIL ·TùRBA, BEROUN).

Most pfies Ïelezniãní traÈ Bene‰ov - Dolní Kralovice v blízkosti zastávky
Borovsko.

Most pfies silnici I. tfiídy, plánovanou jako dálkov˘ spoj PlzeÀ - Moravská
Ostrava v místû rozestavûné kfiiÏovatky u obce Loket.

STAVEBNÍ DÍL 11/2, FIRMA ING. EMIL ·TùRBA, BEROUN.

Most pfies dálnici na lesní cestû Dûkanovice - Lhota-Bubeneã.

Most pfies silnici Dûkanovice – Studen˘.
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STAVEBNÍ DÍL 11/1, FIRMA JELÍNEK A SYNOVÉ, BEROUN, 
(PO VÁLCE ING. R. FRIâ, PRAHA A ING. EMIL ·TùRBA, BEROUN).

Most pfies Ïelezniãní traÈ Bene‰ov - Dolní Kralovice v blízkosti zastávky
Borovsko.

Most pfies silnici I. tfiídy, plánovanou jako dálkov˘ spoj PlzeÀ - Moravská
Ostrava v místû rozestavûné kfiiÏovatky u obce Loket.

STAVEBNÍ DÍL 11/2, FIRMA ING. EMIL ·TùRBA, BEROUN.

Most pfies dálnici na lesní cestû Dûkanovice - Lhota-Bubeneã.

Most pfies silnici Dûkanovice – Studen˘.
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STAVEBNÍ DÍL 12/1, FIRMA KRESS A.S., PRAHA.

Parabolick˘ most pfies místní potok u Hofiic.

Most pfies dálnici na silnici Hofiice – Zahrádka.

Klesání z Hofiic do údolí Îelivky.

Most pfies údolí Îelivky u Pí‰tû ve smûrovém oblouku trasy 
(firma Ing. Brázdil a Dr. Je‰, Praha).

Most pfies údolí Îelivky u Pí‰tû (firma Ing. Brázdil a Dr. Je‰, Praha). Most pfies silnici Vojslavice – Koberovice.
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Rozestavûná kfiiÏovatka dálnice Praha - Brno - slovenská hranice
s nûmeckou dálnicí Breslau - Wien u Ostopovic (dnes Brno).

STAVEBNÍ DÍL 19/1 (V PÒSOBNOSTI RAG)
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Rozestavûná kfiiÏovatka dálnice Praha - Brno - slovenská hranice
s nûmeckou dálnicí Breslau - Wien u Ostopovic (dnes Brno).

STAVEBNÍ DÍL 19/1 (V PÒSOBNOSTI RAG)
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Most pfies Litavu u Zástfiizel. Most pfies polní cestu v Zástfiizlech.

Dálniãní tûleso u Zástfiizel.
Most pfies polní cestu u Zástfiizel.

STAVEBNÍ DÍL 21/1, FIRMA ING. FRIâ A ING. BRANBERGER, PRAHA.

Propustek v lesích u Zástfiizel.
Propustek ve stoupání k hájovnû Vlãák.
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Propustek v úseku Vlãák – Bunã. Severní ãelo propustku v ãásteãnû dokonãeném náspu nedaleko Bunãe.

STAVEBNÍ DÍL 21/2, FIRMA ING. BENE· A SPOL., P¤EROV.
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Propustek v úseku Vlãák – Bunã. Severní ãelo propustku v ãásteãnû dokonãeném náspu nedaleko Bunãe.

STAVEBNÍ DÍL 21/2, FIRMA ING. BENE· A SPOL., P¤EROV.
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Trubní propustek v klesání z Bunãe do údolí Jankovického potoka. Deskov˘ propustek v klesání z Bunãe do údolí Jankovického potoka.

Propustek nedaleko hájovny Zamoãidla. Most pfies plánovanou pfieloÏku silnice III/43220 v Kostelanech
(s doãasn˘m náhradním vyuÏitím pro kÛlnu).

Propustek na plánované pfieloÏce silnice III/43220 v Kostelanech,
v pozadí násep dálnice s propustkem. Velk˘ násep s propustkem u Kostelan.

STAVEBNÍ DÍL 21/3A, FIRMA POSISTA A.S., BRNO.
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Díl Délka v m Druh práce Mezi obcemi Firma Datum zadání
5/0 cca 3500 zemní těleso Praha-Spořilov – Chodov ? ?/1941
5/1 5088 zemní těleso, vozovka, objekty do 6 m Chodov – Průhonice Hrabě a Lozovský, Praha 4/1939

objekty nad 6 m Ing. Dr. Urban, Praha 7/1939
po válce objekty nad 6 m Ing. Václav Vlk, Praha

5/2 3767 zemní těleso, vozovka, objekty do 6 m Průhonice – Doubravice Ing. Dr. Malý, Praha 4/1939
objekty nad 6 m Ing. Vlk a Velden, Praha 7/1939

6/1 5000 zemní těleso, vozovka, objekty do 6 m Doubravice – Všechromy Ing. T. Pražák a spol., Praha 7/1939
objekty nad 6 m Ing. J. Smetana, Čes. Skalice 8/1939
most u Všechrom Ing. T. Pražák a spol., Praha 10/1939

6/2 5368 zemní těleso, vozovka, objekty do 6 m Všechromy – Mirošovice Litická a. s., Praha 7/1939
most přes Božkovský potok u Kunic Českomoravská stav. a. s., Praha 10/1939
most přes Božkovský potok u Božkova Ing. Radim Matolín, Praha 9/1939

7/1 4921 zemní těleso, vozovka, objekty do 6 m Mirošovice – Lensedly Kapsa a Müller, Praha 7/1939
most přes údolí Šmejkalky u Senohrab Dr. K. Skorkovský, Praha 9/1939
po válce 7/1 A Posista a. s., Brno

7/1 B Kapsa a Müller, Praha
most přes žel. trať Mirošovice Báňská a hutní a. s. ?/1947

7/2 4270 zemní těleso, objekty do 14 m Lensedly – Hvězdonice Kapsa a Müller, Praha 9/1940
Hvězdonice – Vranov Ing. Jan Matoušek, Praha 9/1940

8/1 5191 zemní těleso, vozovka, objekty do 6 m Vranov – Ostředek Ing. Jan Matoušek, Praha 8/1939
objekty nad 6 m Ing. Jan Matoušek, Praha 9/1940

9/1 6660 zemní těleso, objekty do 14 m Šternov – Psáře Jelínek a synové, Beroun 9/1940
10/1 5225 zemní těleso, vozovka, objekty do 6 m Střechov – Soutice Mandaus, Ing. Švajcr, Plzeň 7/1939

objekty nad 6 m Mandaus, Ing. Švajcr, Plzeň 6/1940
Ing. Ludvík Nesnídal, Rokycany

10/2 5221 zemní těleso, vozovka, objekty do 6 m Soutice – Bernartice Ing. Bořkovec, Praha 7/1939
objekty nad 6 m Ing. Bořkovec, Praha 6/1940
most přes Sedmpanský potok Ing. J. Nebeský, Praha 10/1939
most přes údolí Sedlického potoka Ing. J. Domanský, Praha 7/1939

11/1 5000 zemní těleso, vozovka, objekty do 6 m Bernartice – Lhota-Bubeneč Jelínek a synové, Beroun 4/1939
objekty nad 6 m Jelínek a synové, Beroun 7/1939
po válce objekty nad 6 m Ing. R. Frič, Praha

11/2 4955 zemní těleso, vozovka, objekty do 6 m Lhota-Bubeneč – Děkanovice Ing. Emil Štěrba, Beroun 4/1939
objekty nad 6 m Ing. Emil Štěrba, Beroun 7/1939

12/1 7050 zemní těleso, vozovka, objekty do 6 m Děkanovice – Koberovice Kress a. s., Praha 4/1939
objekty nad 6 m Kress a. s., Praha 7/1939
most přes údolí Želivky u Píště Ing. Brázdil a Dr. Ješ, Praha 5/1939
po válce 12/1 A Ing. J. Domanský, Praha

12/1 B Kress a. s., Praha
13/1 6300 zemní těleso, objekty do 14 m Jiřice – Komorovice Ing. J. Domanský, Praha 9/1940
18/6 vyvolaná investice: přeložka okresní silnice Bosonohy – Ostopovice Ing. Jan Bednařík, Brno 5/1941
19/1 vyvolané investice: regulace Lískoveckého potoka Ing. Jan Bednařík, Brno 5/1941

stavba chodníku pro pěší z Bosonoh k ž. st. Troubsko
21/1 6812 zemní těleso, vozovka, objekty do 6 m Zástřizly – Vlčák Ing. Frič a Ing. Branberger, Praha 7/1939

objekty nad 6 m Ing. Frič a Ing. Branberger, Praha 5/1940
21/2 5238 zemní těleso, vozovka, objekty do 6 m Vlčák – Bunč Ing. Beneš a spol., Přerov 9/1939

objekty nad 6 m Ing. Beneš a spol., Přerov 6/1940
21/3a 4180 zemní těleso, vozovka, objekty do 6 m Bunč – Kostelany Posista a. s., Brno 9/1939

objekty nad 6 m Posista a. s., Brno 6/1940

ÚSEKY DÁLNICE PRAHA - BRNO - SLOVENSKÁ HRANICE ZADANÉ STAVEBNÍM FIRMÁM.
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EPILOG

Léto 1981. Zase k babiãce do Brna, i kdyÏ dávno ne na prázdniny. Tentokrát autem, letadlo uÏ do Brna nelétá. Cesta v‰ak
nyní netrvá o mnoho déle neÏ dfiíve let, kdyÏ k nûmu pfiipoãteme dopravu na leti‰tû a z leti‰tû. Z Prahy do Brna uÏ totiÏ jezdíme po 
dálnici.

Jak je to moÏné? VÏdyÈ stavba dálnic byla pfiece v roce 1950 definitivnû zastavena. Doba v‰ak pfiinesla rÛst motorizace, kter˘ mohut-
nû pfiedãil nejodváÏnûj‰í pfiedpovûdi. Taková situace si nakonec obnovení v˘stavby dálnic vynutila. A tak „zapomenutá budoucnost“,
objevená kdysi pfii prohlídkách opu‰tûn˘ch staveni‰È nedokonãen˘ch dálnic, postupnû spl˘vá s pfiítomností. 

Vegetací zarostlé zemní tûleso dálnice  v okolí Prahy pod mostem silnice Újezd - PrÛhonice (na kter˘ je uÏ pfieveden provoz) v polovinû ‰edesát˘ch let.

Dálnice D1 v témÏe  místû v osmdesát˘ch letech.
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Opu‰tûné zemní tûleso dálnice, pfieru‰ené zatím nepfieloÏenou silnicí PrÛhonice - âestlice, v oblouku u PrÛhonic v polovinû ‰edesát˘ch let.

Dálnice D1 v oblouku u PrÛhonic v osmdesát˘ch letech. Topol napravo je stále skoro stejn˘.



777776

Opu‰tûné zemní tûleso dálnice, pfieru‰ené zatím nepfieloÏenou silnicí PrÛhonice - âestlice, v oblouku u PrÛhonic v polovinû ‰edesát˘ch let.

Dálnice D1 v oblouku u PrÛhonic v osmdesát˘ch letech. Topol napravo je stále skoro stejn˘.
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Most pfiipraven˘ pro pfievedení silnice PrÛhonice - âestlice  pfies dálnici v polovinû ‰edesát˘ch let.

Dálnice D1 procházející pod mostem v osmdesát˘ch  letech. 
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Porostlé dálniãní tûleso u PrÛhonic mífií na vzdálen˘ horizont. Je zde patrná velká ‰ífika v korunû (28,5 m), navrÏená pro tento úsek u Prahy. 
Na obzoru pfieklenuje trasu most pro silnici âestlice - Dobfiejovice.

Dálnice D1 u PrÛhonic v osmdesát˘ch letech. Do Brna zb˘vá 190 km.
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Porostlé dálniãní tûleso u PrÛhonic mífií na vzdálen˘ horizont. Je zde patrná velká ‰ífika v korunû (28,5 m), navrÏená pro tento úsek u Prahy. 
Na obzoru pfieklenuje trasu most pro silnici âestlice - Dobfiejovice.

Dálnice D1 u PrÛhonic v osmdesát˘ch letech. Do Brna zb˘vá 190 km.
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V listopadu 1939 se zaãalo s betonáÏí vozovek. U obce âestlice byly v krátkém úseku vybetonovány odstavné pruhy o ‰ífice 2,25 m. Pfies zimu v‰ak
do‰lo k po‰kození dálniãní plánû pfiipravené pod budoucí vozovky a tak nebylo  na jafie 1940 moÏné pokraãovat v betonáÏi vozovek. V polovinû 
‰edesát˘ch let tento úsek nejvíce  navozoval pfiedstavu budoucí dálnice. Na snímku pravá strana.

Dálnice D1 v témÏe úseku (roz‰ífiená o „stoupací pruh“) v osmdesát˘ch letech.
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Odstavn˘ pruh na levé stranû v polovinû ‰edesát˘ch let.

Dálnice D1 v témÏe místû v osmdesát˘ch letech.
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Odstavn˘ pruh na levé stranû v polovinû ‰edesát˘ch let.

Dálnice D1 v témÏe místû v osmdesát˘ch letech.
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Oba vybetonované odstavné  pruhy pfii pohledu z mostu pro silnici âestlice - Dobfiejovice (ta na nûj prozatím není pfievedena a ru‰ivû pfietíná tûleso
dálnice) smûrem ku Praze. Na levé stranû obrázku lze posoudit estetické pÛsobení ‰iroké nezpevnûné krajnice. Je listopad 1966.

A to je dálnice D1 pfii stejném pohledu v roce 1988. Horizont zcela zmûnilo velké praÏské sídli‰tû JiÏní Mûsto.
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Most pro silnici âestlice - Dobfiejovice v polovinû ‰edesát˘ch let.

Dálnice D1 pod tímto mostem v osmdesát˘ch letech.
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Most pro silnici âestlice - Dobfiejovice v polovinû ‰edesát˘ch let.

Dálnice D1 pod tímto mostem v osmdesát˘ch letech.
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Pohled z mostu pro silnici âestlice - Dobfiejovice smûrem od Prahy. Vegetací porostlé dálniãní tûleso, mífiící k následujícímu horizontu, není bohuÏel
ve vzdálenûj‰í ãásti vlivem po‰mourného podzimního poãasí roku 1966 pfiíli‰ zfietelné. V˘razné jsou v‰ak nûkteré detaily: omítka z umûlého kamene
na sloupcích zábradlí, RT tyãe, cementobetonová (dvouvrstvá) vozovka na mostû.

Osmdesátá léta. V pravém dopravním pásu dálnice D1 je vidût pfiechod z asfaltové vozovky na cementobetonovou. Na mostû nebyla betonová vozovka
pfii obnovení stavby dálnice akceptována a je potaÏena asfaltem a omítka z umûlého kamene byla znehodnocena latexov˘m nátûrem (na‰tûstí jen 
doãasnû - latex beze stopy zmizel, umûl˘ kámen se opût vyloupl v plné kráse).
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Most pfies porostlé dálniãní tûleso u Doubravic na silnici ¤íãany - Jesenice v polovinû ‰edesát˘ch let.

Osmdesátá léta. Most pfies dálnici byl pfii její dostavbû na pfielomu ‰edesát˘ch a sedmdesát˘ch let roz‰ífien s ohledem na po nûm vedoucí silnici II/101,
a to tak citlivû, Ïe pÛvodní architektonick˘ dojem mostu zÛstal zcela zachován.
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Most pfies porostlé dálniãní tûleso u Doubravic na silnici ¤íãany - Jesenice v polovinû ‰edesát˘ch let.

Osmdesátá léta. Most pfies dálnici byl pfii její dostavbû na pfielomu ‰edesát˘ch a sedmdesát˘ch let roz‰ífien s ohledem na po nûm vedoucí silnici II/101,
a to tak citlivû, Ïe pÛvodní architektonick˘ dojem mostu zÛstal zcela zachován.
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Dlouh˘ pfiím˘ úsek mezi osadou Doubravice a obcí V‰echromy se ztrácí v podzimním oparu roku 1966.

Dálnice D1 v osmdesát˘ch letech.
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Na mostû pfies údolí potoka ·mejkalky u Senohrab v listopadu 1966.

Dálnice D1 na mostû u Senohrab v osmdesát˘ch letech.

Ale to uÏ je jiná kapitola dálniãní historie.
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Na mostû pfies údolí potoka ·mejkalky u Senohrab v listopadu 1966.

Dálnice D1 na mostû u Senohrab v osmdesát˘ch letech.

Ale to uÏ je jiná kapitola dálniãní historie.
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ÎIVOTOPISY

1) JAN ANTONÍN BAËA

Nar. 7. 3. 1898; nevlastní bratr Tomá‰e Bati, po jehoÏ úmrtí v roce 1932 pfievzal koÏedûln˘ podnik ve Zlínû. Uplatnil
nejmodernûj‰í organizaãní metody i nejnovûj‰í technologie své doby. Konkrétní ãinností se snaÏil o hospodáfiské pozvednutí Vala‰ska
i nûkter˘ch oblastí Slovenska a vyt˘ãil realistické zásady pro celkov˘ rozvoj âeskoslovenska. V roce 1938 obdrÏel na Vysoké ‰kole tech-
nické v Brnû titul dr. techn. honoris causa.

13. bfiezna 1939, kdy si byl vûdom neodvratitelnosti nûmecké okupace, opustil spolu se sv˘m nevlastním synovcem Tomá‰em repub-
liku. 

Jeho váleãné a pováleãné podnikatelské aktivity v‰ak byly poznamenány ztrátou realistického pohledu na svût. Spoleãnost uÏ bûhem
války de facto vedl právû jeho nevlastní synovec Tomá‰, kter˘ ji postupnû pfiivedl k dal‰ímu v˘raznému rozmachu. 

J. A. BaÈa zemfiel v roce 1965.

2) DIVIZNÍ GENERÁL KAREL HUSÁREK

Nar. 31. 1. 1893 v âehovicích u Prostûjova. V letech 1912 aÏ 1914 studium oboru stavebního inÏen˘rství na Vysoké 
‰kole technické v Brnû, av‰ak 3. 8. 1914 odveden jako jednoroãní dobrovolník. Do roku 1915 ‰kola na Ïenijní dÛstojníky v záloze 
v KremÏi.

V 1. svûtové válce velitel ãety sapérské roty na ruské frontû. 4. 6. 1916 zajat, téhoÏ roku pfiijat do ãsl. legií, kde pÛsobil v rÛzn˘ch veli-
telsk˘ch funkcích. V letech 1918 aÏ 1920 v oblasti sibifiské magistrály v rámci Gajdovy sibifiské armády úãast v boji s bol‰eviky, v roce
1919 jako generál zvlá‰tního urãení.

Návrat do âeskoslovenska 1920 se zafiazením k Ïenijnímu vojsku. V letech 1924 aÏ 1926 Vysoká ‰kola váleãná v PafiíÏi. Pak, aÏ do roku
1932, vysoké velitelské funkce na Slovensku. Pozdûji ve velitelsk˘ch funkcích na Generálním ‰tábu âSA. V roce 1936 hodnost divizní-
ho generála. Od 31. 12. 1937 fieditelem opevÀovacích prací.

Od 4. 10. 1938 do 1. 12. 1938 ministrem vefiejn˘ch prací (vystfiídán baÈovcem Dominikem âiperou). 1. 12. 1939 do v˘sluÏby (vojen-
ské). Za války pracoval na Slovensku v poboãce ·kodov˘ch závodÛ v Dubnici nad Váhom.

Po válce nebyl povolán do ãinné sluÏby, byl souzen Národním soudem a neodÛvodnûnû zbaven hodnosti, z vy‰etfiovací vazby byl v‰ak
propu‰tûn. V padesát˘ch letech pracoval jako pfiekladatel z ru‰tiny ve Státním nakladatelství technické literatury.

Zemfiel 26. 7. 1972. V roce 1991 mu byla vrácena hodnost divizního generála.

3) DR. ING. KAREL VALINA

Nar. 27. 12. 1883 v BoÏìalovicích pod Bezdûzem. Jeho zásluhy o zahájení stavby dálnic jsou velké, av‰ak v období tûsnû po
válce zaãal uplatÀovat neprozíravé názory na rozvoj silniãního provozu. Po válce zatãen pro kolaboraci, pozdûji byl v‰ak rehabilitován.

4) DIVIZNÍ GENERÁL ING. VÁCLAV NOSEK

Nar. 30. 9. 1887 v Talínû u Písku. Studium oborÛ zemûmûfiictví a kulturní inÏen˘rství na âeské vysoké ‰kole technické
v Praze v letech 1905 aÏ 1910. V r. 1910 povolán do ãinné sluÏby jako jednoroãní dobrovolník.

Úãast v 1. svûtové válce na ruské frontû. Zajat 17. 9. 1916. Od 27. 9. 1916 v ãsl. legiích postupnû ve velitelsko-inÏen˘rsk˘ch funkcích.
V âeskoslovensku do roku 1921 v Ïenijním vojsku, od 11. 10. 1921 na Ministerstvu národní obrany.
V roce 1928 pov˘‰en do hodnosti brigádního generála. Od roku 1931 velitelem zemského Ïenijního vojska v Praze. 4. 10. 1938 aÏ 

31. 3. 1941 generálním fieditelem VSDS resp. G¤SD. Pak do civilního dÛchodu. Byl úãastníkem odboje, nebyl nikdy prozrazen, úãast -
nil se praÏského povstání. 1. 2. 1946 sice povolán zpût do ãinné sluÏby, av‰ak 1. 4. 1946 pfieloÏen do v˘sluÏby. 

Zemfiel 29. 8. 1953 v Praze.

5) ING. KAREL MÍ·A

Nar. 20. 5. 1883 v Brnû. Pro jeho ãinnost na Ministerstvu vefiejn˘ch prací a na G¤SD mÛÏe b˘t právem naz˘ván otcem
dálnice.
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6) PLUKOVNÍK ÎEN. ING. VLADIMÍR HÁJEK

Nar. 18. 10. 1889 na Královsk˘ch Vinohradech (dnes Praha). V letech 1908 aÏ 1914 studia na âeské vysoké ‰kole tech-
nické v Praze (II. státní zkou‰ka aÏ 1916). V roce 1910 (bûhem studia) odveden jako jednoroãní dobrovolník. Do roku 1911 ‰kola pro
záloÏní dÛstojníky u 4. pevnostního dûlostfieleckého pluku v Pulji (Istrie).

AÏ do konce 1. svûtové války velitel ãety moÏdífiÛ ráÏe 210 mm.
V âeskoslovensku vojenská kariéra, po absolvování kurzu pro ‰tábní kapitány Ïenijního vojska (v roce 1925) stále více zamûfiená na

technické funkce. V roce 1930 dosáhl na âeské vysoké ‰kole technické v Praze titulu Dr. techn. Od roku 1936 je velitelem Ïenijního
uãili‰tû v Litomûfiicích. V roce 1937 pov˘‰en do hodnosti plukovníka Ïenijních vojsk. 

V dobû mnichovské krize pfievelen k 1. Ïenijnímu pluku v Terezínû. V letech 1938 aÏ 1939 na Velitelství stavby dálkov˘ch silnic resp.
Generálním fieditelství stavby dálnic. Jeho osud po odchodu z funkce pfiednosty v‰eobecného oddûlení G¤SD (21. 3. 1939 nahrazen 
plk. stavebního inÏen˘rství Josefem Hubálkem) není znám.

7) RUDOLF BERAN

Nar. 28. 12. 1887 v Pracejovicích (okr. Strakonice). Roku 1905 absolvoval hospodáfiskou ‰kolu ve Strakonicích. Od r. 1906
aktivní ãlen agrární strany v jiÏních âechách. Pro své v˘borné organizaãní schopnosti se stal blízk˘m spolupracovníkem pfiedsedy stra-
ny Aloise ·vehly. V letech 1918-1933 ústfiední tajemník Republikánské strany ãeskoslovenského venkova (od roku 1919 oficiální název
agrární strany); vybudoval dobfie fungující síÈ stranického aparátu, od roku 1927 (po onemocnûní A. ·vehly fiídil chod strany. 1933-1935
úfiadující místopfiedseda, 1935-1938 pfiedseda strany, 1918-1939 poslanec Národního shromáÏdûní. V druhé polovinû tfiicát˘ch let zastán-
ce dohody a spolupráce se Sudetonûmeckou stranou. Po mnichovské dohodû prosazoval politickou koncentraci v okle‰tûné republice;
od listopadu 1938 do bfiezna 1939 pfiedseda Strany národní jednoty, od 1. 12. 1938 do 15. 3. 1939 pfiedseda vlády âesko-Slovenska, od 
16. 3. 1939 do 27. 4. 1939 pfiedseda vlády Protektorátu âechy a Morava. Poté odstoupil z politického Ïivota, av‰ak zÛstal ve styku s domá-
cím odbojem, kter˘ finanãnû podporoval. V kvûtnu 1941 zatãen gestapem a v ãervnu 1942 odsouzen v Berlínû k 10 letÛm Ïaláfie, v pro-
sinci 1943 propu‰tûn do domácího vûzení (pob˘val v rodn˘ch Pracejovicích). 14. 5. 1945 zatãen a obvinûn z úkladÛ proti ãs. státu a kola-
borace s nûm. okupanty. V dubnu 1947 odsouzen k 20 letÛm tûÏkého Ïaláfie. 

Zemfiel ve vûzení v Leopoldovû 28. 2. 1954.

8) DOMINIK âIPERA

Nar. 3. 8. 1893 v Praze. Roku 1911 maturita na obchodní akademii v Praze. Od r. 1919 ve sluÏbách BaÈov˘ch závodÛ ve
Zlínû (obchodní a finanãní vedení firmy BaÈa). Pozdûji se stal generálním fieditelem firmy BaÈa a.s. âlen správních rad mnoha firem
a souãasnû pfiedseda starostenského sboru soudního okresu Zlín, pfiedseda stálé rady moravskoslezského spolku a místopfiedseda Spo-
leãnosti dunajsko-oderského prÛplavu. R. 1932 starosta Zlína, znovu zvolen r. 1938 (vybudoval Nov˘ Zlín). 1. 12. 1938 aÏ 15. 3. 1939
ministr vefiejn˘ch prací. 

16. 3. 1939 aÏ 19. 1. 1942 ministr vefiejn˘ch prací v protektorátní vládû. 
V dubnu 1947 souzen v Uherském Hradi‰ti (obvinûn z kolaborace). Zpro‰tûn viny pro prokazatelnou vykonstruovanost obÏaloby. Pfied

únorem 1948 ode‰el do exilu. Pozdûji v Kanadû spolupracoval s T. BaÈou ml. pfii budování firmy Bata shoe organization. 
Zemfiel 3. 9. 1963 v Kanadû.

9) DIVIZNÍ GENERÁL ALOIS ELIÁ·

Nar. 29. 9. 1890 v Praze. 10. 3. 1911 státní zkou‰ka inÏen˘rsko-zemûmûfiiãská na âeské vysoké ‰kole technické v Praze.
Úãast v 1. svûtové válce, od 29. 8. 1914 v ruském zajetí. Pracoval jako vojensk˘ technick˘ úfiedník v rusk˘ch sluÏbách na stavbû Ïelez-

nic. V srpnu 1917 vstoupil do ãsl. legií v Rusku, v fiíjnu pfie‰el k ãsl. legiím ve Francii.
V lednu 1919 se vrátil do âeskoslovenska. Aktivnû se zúãastnil bojÛ s Poláky na Tû‰ínsku a s Maìary na Slovensku. V letech 1921-

-1923 studoval na Vysoké ‰kole váleãné v PafiíÏi. V dal‰ích letech zastával vojenské, ale i diplomatické funkce, napfi. na Hlavním ‰tábu
v Praze nebo na odzbrojovací konferenci Spoleãnosti národÛ v Îenevû. V roce 1929 dosáhl generálské hodnosti. R. 1933 se stal velite-
lem divize v Litomûfiicích a r. 1935 velitelem sboru v Trenãínû.

Bûhem mobilizace na podzim 1938 velel záloÏnímu sboru na jiÏní Moravû, pak pÛsobil na Ministerstvu národní obrany.
V prosinci 1938 se stal ministrem Ïeleznic a po‰t (teprve pozdûji název „ministerstvo dopravy“). Od 27. 4. 1939 byl ministersk˘m

pfiedsedou v Protektorátu âechy a Morava. Funkce vyÏadovala velkou odvahu. Na jedné stranû totiÏ musel vystupovat navenek loajálnû
k novému státoprávnímu uspofiádání (jen tak mohl udrÏet alespoÀ nûjakou autonomii protektorátní vlády), na druhé stranû se jako
ãinitel odbojového hnutí (Obrana národa, ÚVOD) podílel na protinûmecké ãinnosti a jejím organizování. JiÏ pfii nástupu do funkce 
si byl (dle svûdkÛ) vûdom toho, Ïe bude dfiíve ãi pozdûji popraven. 27. 9. 1941 byl zatãen Nûmci, 1. 10. 1941 odsouzen k trestu smrti
a 19. 6. 1942 popraven.

V fiíjnu 1946 byl pov˘‰en in memoriam na armádního generála, v fiíjnu 1996 obdrÏel ¤ád Bílého lva in memoriam.
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6) PLUKOVNÍK ÎEN. ING. VLADIMÍR HÁJEK

Nar. 18. 10. 1889 na Královsk˘ch Vinohradech (dnes Praha). V letech 1908 aÏ 1914 studia na âeské vysoké ‰kole tech-
nické v Praze (II. státní zkou‰ka aÏ 1916). V roce 1910 (bûhem studia) odveden jako jednoroãní dobrovolník. Do roku 1911 ‰kola pro
záloÏní dÛstojníky u 4. pevnostního dûlostfieleckého pluku v Pulji (Istrie).

AÏ do konce 1. svûtové války velitel ãety moÏdífiÛ ráÏe 210 mm.
V âeskoslovensku vojenská kariéra, po absolvování kurzu pro ‰tábní kapitány Ïenijního vojska (v roce 1925) stále více zamûfiená na

technické funkce. V roce 1930 dosáhl na âeské vysoké ‰kole technické v Praze titulu Dr. techn. Od roku 1936 je velitelem Ïenijního
uãili‰tû v Litomûfiicích. V roce 1937 pov˘‰en do hodnosti plukovníka Ïenijních vojsk. 

V dobû mnichovské krize pfievelen k 1. Ïenijnímu pluku v Terezínû. V letech 1938 aÏ 1939 na Velitelství stavby dálkov˘ch silnic resp.
Generálním fieditelství stavby dálnic. Jeho osud po odchodu z funkce pfiednosty v‰eobecného oddûlení G¤SD (21. 3. 1939 nahrazen 
plk. stavebního inÏen˘rství Josefem Hubálkem) není znám.

7) RUDOLF BERAN

Nar. 28. 12. 1887 v Pracejovicích (okr. Strakonice). Roku 1905 absolvoval hospodáfiskou ‰kolu ve Strakonicích. Od r. 1906
aktivní ãlen agrární strany v jiÏních âechách. Pro své v˘borné organizaãní schopnosti se stal blízk˘m spolupracovníkem pfiedsedy stra-
ny Aloise ·vehly. V letech 1918-1933 ústfiední tajemník Republikánské strany ãeskoslovenského venkova (od roku 1919 oficiální název
agrární strany); vybudoval dobfie fungující síÈ stranického aparátu, od roku 1927 (po onemocnûní A. ·vehly fiídil chod strany. 1933-1935
úfiadující místopfiedseda, 1935-1938 pfiedseda strany, 1918-1939 poslanec Národního shromáÏdûní. V druhé polovinû tfiicát˘ch let zastán-
ce dohody a spolupráce se Sudetonûmeckou stranou. Po mnichovské dohodû prosazoval politickou koncentraci v okle‰tûné republice;
od listopadu 1938 do bfiezna 1939 pfiedseda Strany národní jednoty, od 1. 12. 1938 do 15. 3. 1939 pfiedseda vlády âesko-Slovenska, od 
16. 3. 1939 do 27. 4. 1939 pfiedseda vlády Protektorátu âechy a Morava. Poté odstoupil z politického Ïivota, av‰ak zÛstal ve styku s domá-
cím odbojem, kter˘ finanãnû podporoval. V kvûtnu 1941 zatãen gestapem a v ãervnu 1942 odsouzen v Berlínû k 10 letÛm Ïaláfie, v pro-
sinci 1943 propu‰tûn do domácího vûzení (pob˘val v rodn˘ch Pracejovicích). 14. 5. 1945 zatãen a obvinûn z úkladÛ proti ãs. státu a kola-
borace s nûm. okupanty. V dubnu 1947 odsouzen k 20 letÛm tûÏkého Ïaláfie. 

Zemfiel ve vûzení v Leopoldovû 28. 2. 1954.

8) DOMINIK âIPERA

Nar. 3. 8. 1893 v Praze. Roku 1911 maturita na obchodní akademii v Praze. Od r. 1919 ve sluÏbách BaÈov˘ch závodÛ ve
Zlínû (obchodní a finanãní vedení firmy BaÈa). Pozdûji se stal generálním fieditelem firmy BaÈa a.s. âlen správních rad mnoha firem
a souãasnû pfiedseda starostenského sboru soudního okresu Zlín, pfiedseda stálé rady moravskoslezského spolku a místopfiedseda Spo-
leãnosti dunajsko-oderského prÛplavu. R. 1932 starosta Zlína, znovu zvolen r. 1938 (vybudoval Nov˘ Zlín). 1. 12. 1938 aÏ 15. 3. 1939
ministr vefiejn˘ch prací. 

16. 3. 1939 aÏ 19. 1. 1942 ministr vefiejn˘ch prací v protektorátní vládû. 
V dubnu 1947 souzen v Uherském Hradi‰ti (obvinûn z kolaborace). Zpro‰tûn viny pro prokazatelnou vykonstruovanost obÏaloby. Pfied

únorem 1948 ode‰el do exilu. Pozdûji v Kanadû spolupracoval s T. BaÈou ml. pfii budování firmy Bata shoe organization. 
Zemfiel 3. 9. 1963 v Kanadû.

9) DIVIZNÍ GENERÁL ALOIS ELIÁ·

Nar. 29. 9. 1890 v Praze. 10. 3. 1911 státní zkou‰ka inÏen˘rsko-zemûmûfiiãská na âeské vysoké ‰kole technické v Praze.
Úãast v 1. svûtové válce, od 29. 8. 1914 v ruském zajetí. Pracoval jako vojensk˘ technick˘ úfiedník v rusk˘ch sluÏbách na stavbû Ïelez-

nic. V srpnu 1917 vstoupil do ãsl. legií v Rusku, v fiíjnu pfie‰el k ãsl. legiím ve Francii.
V lednu 1919 se vrátil do âeskoslovenska. Aktivnû se zúãastnil bojÛ s Poláky na Tû‰ínsku a s Maìary na Slovensku. V letech 1921-

-1923 studoval na Vysoké ‰kole váleãné v PafiíÏi. V dal‰ích letech zastával vojenské, ale i diplomatické funkce, napfi. na Hlavním ‰tábu
v Praze nebo na odzbrojovací konferenci Spoleãnosti národÛ v Îenevû. V roce 1929 dosáhl generálské hodnosti. R. 1933 se stal velite-
lem divize v Litomûfiicích a r. 1935 velitelem sboru v Trenãínû.

Bûhem mobilizace na podzim 1938 velel záloÏnímu sboru na jiÏní Moravû, pak pÛsobil na Ministerstvu národní obrany.
V prosinci 1938 se stal ministrem Ïeleznic a po‰t (teprve pozdûji název „ministerstvo dopravy“). Od 27. 4. 1939 byl ministersk˘m

pfiedsedou v Protektorátu âechy a Morava. Funkce vyÏadovala velkou odvahu. Na jedné stranû totiÏ musel vystupovat navenek loajálnû
k novému státoprávnímu uspofiádání (jen tak mohl udrÏet alespoÀ nûjakou autonomii protektorátní vlády), na druhé stranû se jako
ãinitel odbojového hnutí (Obrana národa, ÚVOD) podílel na protinûmecké ãinnosti a jejím organizování. JiÏ pfii nástupu do funkce 
si byl (dle svûdkÛ) vûdom toho, Ïe bude dfiíve ãi pozdûji popraven. 27. 9. 1941 byl zatãen Nûmci, 1. 10. 1941 odsouzen k trestu smrti
a 19. 6. 1942 popraven.

V fiíjnu 1946 byl pov˘‰en in memoriam na armádního generála, v fiíjnu 1996 obdrÏel ¤ád Bílého lva in memoriam.
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10) ·TÁBNÍ KAPITÁN ING. KAREL CHMEL

Nar. 27. 3. 1908 na Královsk˘ch Vinohradech (dnes Praha). 1926 aÏ 1932 âVUT v Praze, pfiiãemÏ v letech 1929 aÏ 1932
prezentován k vykonávání sluÏby jako frekventant Vojenské inÏen˘rské koleje v Praze.

V letech 1932 aÏ 1937 v Ïenijním vojsku se specializací pro stavbu silnic a prací na polním opevnûní. 15. 10. 1938 pfiidûlen k Velitel-
ství stavby dálkov˘ch silnic resp. Generálnímu fieditelství stavby dálnic v hodnosti ‰tábního kapitána. Je autorem slova dálnice. 1. 2.
1942 do v˘sluÏby.

Úãastník praÏského povstání. 11. 5. 1945 návrat do ãinné sluÏby (bûhem roku 1948 i úãast v ¤OP). 1. 10. 1949 hodnost plukovník
Ïenijních vojsk.

Zemfiel 17. 7. 1983.

11) ING. FRANTI·EK KLOKNER

Nar. 10. 11. 1872 v Praze. Maturita na reálce v Karlínû roku 1892, II. státní zkou‰ka odboru stavebního inÏen˘rství na
âeské vysoké ‰kole technické v Praze. V letech 1897-1899 asistent Josefa ·olína na téÏe ‰kole, 1899-1920 konstruktér PraÏské mostár-
ny, 1902-1908 vyuãoval na Státní prÛmyslové ‰kole v Plzni, 1909-1939 pÛsobil na âVUT v Praze (od r. 1917 profesor), r. 1921 zaklada-
tel a do r. 1939 pfiednosta V˘zkumného ústavu hmot a konstrukcí stavebních (KloknerÛv ústav). âlen âeskoslovenské akademie vûd
a umûní, od r. 1952 akademik âSAV. Zab˘val se statikou stavebních konstrukcí a teorií betonov˘ch a Ïelezn˘ch konstrukcí. Z díla: Návod
k statickému v˘poãtu, návrhu a stavbû továrních komínÛ (1904), VyztuÏen˘ beton (spoluautor, 1909), Novodobé silnice (spoluautor,
1929), Statika stavebních konstrukcí (1946). 

Zemfiel. 8. 1. 1960 v Praze.

12) PLUKOVNÍK STAV. ING. JOSEF HUBÁLEK

Nar. 27. 3. 1886 v Lukavicích okres Îamberk. Roku 1910 státní zkou‰ka na âeské vysoké ‰kole technické v Praze, obor
stavebního inÏen˘rství.

V letech 1910-1911 jednoroãní dobrovolník. 7. 1. 1913 absolvoval v Krakovû ‰kolu pro fortifikaãní dÛstojníky v záloze. Zamûstnán
jako projektant vodních staveb u stavební firmy v Ústí nad Orlicí. V roce 1913 pro Ministerstvo války jako smluvní zamûstnanec vedl
stavbu tvrze na hranici Rakouska-Uherska v Hercegovinû.

Úãastnil se 1.svûtové války jako fortifikaãní dÛstojník.
V âeskoslovensku vedoucí referátu speciálních staveb ve stavebním oddûlení na Ministerstvu národní obrany. Od prosince 1934 do

bfiezna 1939 vedení stavebnû administrativního oddûlení ¤editelství opevÀovacích prací. 1. 1. 1937 pov˘‰en do hodnosti plukovník 
stavebního inÏen˘rství.

1939-1941 Generální fieditelství stavby dálnic. V roce 1941 odchod do dÛchodu. Jako vojensk˘ dÛchodce vedl stavbu nové ãásti bar-
randovsk˘ch filmov˘ch ateliérÛ. Po osvobození (stále jako dÛchodce) práce ve stavebnictví aÏ do roku 1958. 

Zemfiel 17. 2. 1976 v Praze.

13) ING. JOSEF HONS

Nar. 25. 2. 1888 v Novém BydÏovû. Svou propagaãní a informaãní ãinností na G¤SD podstatnû zvedl obecné povûdomí
o dálnicích.

14) PLUKOVNÍK STAV. ING. FRANTI·EK BALÁTù

Nar. 11. 2. 1889 v âeském Brodû. Roku 1911 II. státní zkou‰ka na âeské vysoké ‰kole technické v Praze (obor stavební-
ho smûru vodohospodáfiského). 1911-1912 jednoroãní dobrovolník.

Úãast v 1. svûtové válce. Od roku 1916 v legiích v Rusku, od r. 1918 ve Francii a v Itálii. Bûhem své ãinnosti v legiích obdrÏel 11 vyzna-
menání.

V âeskoslovensku pfiednosta Zemského vojenského stavebního fieditelství v Brnû. 1. 5. 1928 hodnost plukovník stavebního inÏen˘r-
ství. V letech 1936-1938 stavebním fieditelem III. sboru, v letech 1937 a 1938 ãlenem zku‰ební komise pro II. státní zkou‰ky odbor inÏe-
n˘rského stavitelství smûru vodohospodáfiského a kulturního pfii Vysoké ‰kole technické Dr. Edvarda Bene‰e v Brnû.

1938-1941 Velitelství stavby dálkov˘ch silnic resp. Generální fieditelství stavby dálnic. 1. 4. 1941 do v˘sluÏby.
Po osvobození opût aktivován - sluÏba na MNO. 1. 4. 1947 do vojenské v˘sluÏby. Pozdûji zamûstnán jako stavební dozor na leti‰ti ve

Kbelích. 
Zemfiel 25. 11. 1965.
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15) ING. VOLFGANG FLEK

Nar. 4. 9. 1881 ve Vídni. Od roku 1901 Ïil v Novém Mûstû na Moravû, v Brnû od roku 1913.
V dobû pÛsobení u G¤SD mûl titul vrchní technick˘ rada. V roce 1941 ode‰el do v˘sluÏby. 

16) DR. FRITZ TODT

Nar. 4. 9. 1891 v Pforzheimu (Baden - Nûmecko). Studoval na vysok˘ch ‰kolách technick˘ch v Mnichovû a v Karlsruhe
a promoval jako Dr. Ing. První svûtové války se zúãastnil jako dÛstojník pûchoty a také jako dÛstojník letectva.

V Nûmecku po první svûtové válce pracoval pfiedev‰ím jako konstruktér a stavbyvedoucí. V roce 1923 vstoupil do NSDAP. V r. 1928 se
stal technick˘m vedoucím firmy zab˘vající se stavbou silnic. Pfii sv˘ch rozsáhl˘ch cestách po evropsk˘ch státech (vãetnû âSR) studo-
val pomûry pfii stavbách silnic a zúãastnil se v˘voje plánu dálniãní sítû Nûmecka jiÏ pfied r. 1933. Ve vedení NSDAP zastával rÛzné tech-
nické funkce, napfi.: odborn˘ poradce pro stavbu silnic v oddûlení hospodáfiské techniky. Od r. 1933 vedl (ve funkci generálního inspek-
tora fií‰sk˘ch silnic) v˘stavbu dálnic. Od roku 1936 byl vedoucím úfiadu technické vûdy nûmecké pracovní fronty (DAF). Vytvofiil v˘konnou
pracovní organizaci, jejíÏ základ tvofiili smluvnû vázaní dûlníci. V roce 1938 byl jmenován zmocnûncem pro regulaci stavebnictví. V úno-
ru 1940 se stal generálním inspektorem pro zvlá‰tní úkoly ve ãtyfiletém hospodáfiském plánu. 17. 3. 1940 jmenován do funkce 1. fií‰-
ského ministra pro v˘zbroj a munici a od 7. 8. 1941 generálním inspektorem pro vodu a energii. Mûl rozhodující slovo i pfii v˘stavbû
dálnic v protektorátu, pfiiãemÏ projevil vûcné odborné stanovisko a ve sporn˘ch pfiípadech dal ãasto za pravdu ãesk˘m návrhÛm.

Zemfiel 8. 2. 1942 pfii nevyjasnûné letecké havárii nedaleko Hitlerova hlavního stanu („Vlãího doupûte“) ve V˘chodním Prusku.

17) ING. HANS LORENZ

Jeho oficiální titul v nûmãinû zní: Oberregierungsbaumeister. Tento vynikající silniãní odborník byl po druhé svûtové
válce profesorem na nûmecké technice. Napsal knihu o trasování dálnic. 

Zemfiel v roce 1972.

18) ING. JAROSLAV BRÁZDIL

Nar. 9. 4. 1896 v Tábofie. Maturita na 1. ãeské reálce v roce 1914. Studium na âeské vysoké ‰kole technické v Praze.
V letech 1916-1918 sluÏba v rakousko-uherské armádû. V r. 1920 absolutorium s vyznamenáním (uÏ) na Vysoké ‰kole stavebního inÏe-
n˘rství âVUT. Stipendium ve Francii u projekãní firmy. Projektuje betonové konstrukce pro válkou zpusto‰enou Francii. Po návratu do
Prahy stavbyvedoucím vodních a obytn˘ch staveb u V‰eobecné stavební a âeskomoravské stavební. Získává autorizaci civilního inÏe-
n˘ra a r. 1926 otvírá samostatnou projekãní kanceláfi. V roce 1928 zakládá se sv˘m pfiítelem statikem ·tûpánem Je‰em stavební spoleã-
nost Ing. Brázdil a Dr. Je‰. Firma postavila mnoho v˘znamn˘ch budov, napfi. hvûzdárnu na Ondfiejovû, Národní technické muzeum v Pra-
ze, zahradní ãtvrÈ Barrandov. V mostním stavitelství obloukové mosty: v Tábofie a dálniãní pfies Îelivku. Po znárodnûní firmy v roce
1948 se ãinnost J. Brázdila pfiesouvá na pole stavební ekonomiky, metodiky, normalizace, typizace a racionalizace. Po zaãlenûní své fir-
my do národního podniku Rudné doly zÛstává technick˘m vedoucím. Od roku 1949 je nucen stfiídat rÛzná pracovi‰tû, od r. 1964 do
konce Ïivota pracuje v Ústavu racionalizace ve stavebnictví. 

Zemfiel 16. 6. 1968 v Praze.

19) ING. DR. ·TùPÁN JE·

Nar. 26. 12. 1895 v Tábofie. Maturita na táborské reálce, pak studium na âeské vysoké ‰kole technické v Praze, tam v letech
1918-1920 asistentem profesora Kloknera. Ve 20. letech pracoval u nûkolika stavebních firem v PafiíÏi a v Praze; 1928-1948 spolumaji-
telem praÏské stavební firmy Brázdil a Je‰ (stavba zahradní ãtvrti Barrandov, Národního technického muzea v Praze, silniãního mostu
v Tábofie, dálniãního mostu pfies Îelivku aj.). 1945-1948 pfiedseda InÏen˘rské komory a poslanec Národního shromáÏdûní za národnû
socialistickou stranu; 1946-1948 pfiedseda technického v˘boru Ústavodárného NS. V roce 1952 vystûhován z Prahy do Liberce, kde pra-
coval jako projektant v nûkolika projekãních ústavech a stavebních závodech. 

Zemfiel 3. 12. 1966 v Liberci.
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1918-1920 asistentem profesora Kloknera. Ve 20. letech pracoval u nûkolika stavebních firem v PafiíÏi a v Praze; 1928-1948 spolumaji-
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20) ING. DR. LUMÍR KAPSA

Nar. 2. 4. 1887 v Praze. Studium na 1. ãeské reálce v Praze, od roku 1906 na âeské vysoké ‰kole technické, r. 1911 
II. státní zkou‰ka a studijní cesta ·v˘carsko (Ïelezov˘ beton) a PafiíÏ (filtrace pitné vody, splavné kanály), r. 1912 dal‰í studijní cesta po
mnoha zemích Evropy. Zamûstnán jako samostatn˘ stavbyvedoucí a plnomocník firmy Kapsa a Müller. V r. 1914 doktorát technick˘ch
vûd (statické fie‰ení kopulí). V roce 1921 zaloÏena poboãka firmy v Bratislavû, na Slovensku od roku 1930 znaãná ãást ãinnosti firmy.
Úãast na stavbû ãs. opevnûní (tvrze Adam a Dobro‰ov) a na stavbû dálnice. 

Zemfiel 1. 1. 1946 ve ·pindlerovû Ml˘nû.

21) ING. KAREL SKORKOVSK¯

Nar. 17. 4. 1881 v Humpolci. Studoval stavební inÏen˘rství na âeské vysoké ‰kole technické v Praze, kde pozdûji praco-
val jako asistent. V letech 1906-1910 konstruktér u rÛzn˘ch ãesk˘ch i nûmeck˘ch firem (âeskomoravská strojírna, HrÛza a Rosenberg
v Praze, Baumhold a Kossel v Brémách, AST ve Vídni); studijní cesty Holandsko, Francie, USA. V r. 1911 vlastní podnik pro Ïelezobe-
tonové stavby v Praze s filiálkou v Pfierovû, pozdûji pfiestûhovanou do Brna. Za první svûtové války v ãsl. legiích v Rusku (technické for-
mace). Po válce pov˘‰il brnûnskou poboãku na samostatnou spoleãnost a v r. 1923 zaloÏil spoleãnost i v Bratislavû. V˘znamné stavby:
VeletrÏní palác, LibeÀsk˘ most, palác Po‰tovní spofiitelny, úãast na ãs. pohraniãním opevnûní, dálniãní most pfies údolí ·mejkalky. Po
únoru 1948 vystûhován z Prahy. 

Zemfiel 28. 9. 1959 v Rokycanech.

22) ING. FRANTI·EK SCHUMANDL

Nar. 19. 2. 1861 v Srbsku. Jako pfiední mostní odborník plnû nalezl uplatnûní u G¤SD.

23) ING. FRANTI·EK MAREK

Nar. 8. 10. 1885 v Daãicích. U G¤SD pracoval od jeho vzniku, av‰ak ke konci války a v pováleãném období vykonával fak-
ticky funkci generálního fieditele.

24) ING. JI¤Í NEUVIRT

Nar. 1. 11. 1905 v T˘nû nad Vltavou. Po absolvování reálného gymnázia studoval v letech 1925-1930 na Vysoké ‰kole inÏe-
n˘rského stavitelství v Praze (smûr konstruktivní a dopravní). V letech 1930-1937 pracoval ve vefiejné sluÏbû stavební Zemského úfia-
du v Praze. V roce 1937 silniãní a mostní odbor ministerstva vefiejn˘ch prací, r. 1938 Generální fieditelství stavby dálnic (aÏ do staveb-
ního zákazu v roce 1941).

Po skonãení 2. svûtové války v Kanceláfii pro státní silniãní plán ministerstva dopravy. V r. 1957 V˘zkumn˘ ústav dopravní (techno-
logie v˘stavby silniãních vozovek).

R. 1967 do v˘sluÏby. Od roku 1968 ¤editelství dálnic Praha, kde vytváfiel fotografickou a filmovou dokumentaci. 
Zemfiel 23. prosince 1990 v Praze.

25) ING. EDUARD DVO¤ÁK

Nar. 21. 9. 1885 v Horní Libochové u Velkého Mezifiíãí. V âeskoslovensku pracoval jako stavební inÏen˘r v Bratislavû.
V Brnû bydlel od 8. 3. 1939. U G¤SD mûl titul vrchní technick˘ rada.

26) ING. ROBERT BALLON

Nar. 7. 12. 1883 v Brnû. Po skonãení studií na technice pracoval del‰í dobu v Bratislavû, kde ho zastihla i okupace. V ãer-
venci 1939 se pfiestûhoval do Prahy. U G¤SD mûl titul vrchní odborn˘ rada.
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27) ING. DR. EMANUEL ·LECHTA

Nar. 18. 12. 1895 v Kutné Hofie. Vysokou ‰kolu strojního inÏen˘rství absolvoval v roce 1921. V letech 1923-1926 studo-
val v USA na univerzitû ve Filadelfii; r. 1929 jmenován doktorem technick˘ch vûd. Od r. 1935 docent âVUT. Polit. ãinn˘ v národnû socia-
listické stranû, 1938-1939 ve Stranû národní jednoty, r. 1939 ãlen v˘boru Národního souruãenství. 1939-1945 vûznûn v koncentraãním
tábofie Buchenwald. Od r. 1945 profesorem âVUT; 1945-1948 ãlen pfiedsednictva národnû socialistické strany, od r. 1948 pfiedseda âes-
koslovenské strany socialistické a poslanec NS. 1945-1948 ministr techniky, po jeho zru‰ení v roce 1950 ministr stavebnictví. Od záfií
r. 1956 ministr-pfiedseda Státního v˘boru pro v˘stavbu. 

Zemfiel (sebevraÏda) 17. 3. 1960. 
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KAPITOLA 6
DOTVOŘENÍ NOVÝMI POZNATKY TOMÁŠE JANDY

BETONOVÉ DÁLNIČNÍ VOZOVKY

Již od počátku plánování výstavby dálniční sítě si Generální ředi-
telství stavby dálnic (dále jen GŘSD) uvědomovalo, že strojní vybavení naprosté 
většiny firem je pro zřizování kvalitních betonových vozovek naprosto nevhodné.
Stroje na zřizování vozovek, které ve velké většině vlastnily stavební firmy, byly
zastaralé a nebyly až na výjimky schopny vyrobit vozovku požadovaných vlastností. 
Pouze několik firem vlastnilo finišery firmy Orenstein & Koppel vyráběné v Praze
Vysočanech v licenci belgické firmy S. G. M. E. Finišery S. G. M. E. byly od polovi-
ny třicátých let používány na stavbách belgických a holandských silnic a dálnic. 
Nevýhodou těchto finišerů bylo zřizování dálniční vozovky po polovinách. Někteří
tehdejší odborníci však tento způsob zřizování dálničních vozovek považovali za 
lepší než betonování dálničních vozovek v celé šíři. 

Vzhledem k výše popsaným problémům s vybavením firem stroji na zřizování
betonových vozovek, jakož i ke značné pořizovací hodnotě těchto strojů, bylo 
rozhodnuto, že tyto nakoupí do svého majetku GŘSD a bude je jednotlivým firmám
pracujícím na stavbě dálnice pronajímat. 

Po zkušenostech, získaných na stavbě německých dálnic, bylo rozhodnuto 
o nákupu finišerů značky Dingler. Tyto finišery produkovaly 80 % betonových
vozovek na německých dálnicích a pracovaly na principu dusacím. Finišer Dingler 
typ ,,C“, určený pro betonování spodní vrstvy, byl vybaven srovnávací kladinou, 
řadou dusacích kladiv, další dusací kladinou a vibračním srovnávačem povrchu. 
Finišer Dingler typ ,,D“, určený pro betonování horní vrstvy, měl stejné vybavení, 
avšak bez řady kladiv. 

Pro potřeby zřizování dálničních vozovek bylo dále rozhodnuto nakoupit v Ně-
mecku míchačky systému Sonnthofen s rozdělovači betonu, nářadí na vytahování 
spárovnic a kolejnice s lyžinami a bedněním pro betonování vozovek. 

České firmy měli GŘSD dodat parní a benzinové válce pro úpravu tělesa dálnice
před pokládkou vozovek, vodící kolejnice pro betonování krajnic a pojízdné střechy 
pro ochranu betonových vozovek. 

GŘSD předpokládalo zahájení stavby betonových vozovek na úsecích dálnice 
poblíž Prahy ještě na podzim 1939 a proto byla objednávka strojů v Německu 
několikrát urgována. Stavební stroje však byly dodány až na jaře 1940 a vzhledem 
k narůstajícím problémům způsobených válečným konfliktem nedošlo nikdy k je-
jich nasazení (pouze válce byly zapůjčeny firmám pracujícím na stavbě dálnice).
Stroje byly uskladněny v prostorách dnešního Strahovského stadionu a přečkaly 
zde celou dobu války. Po válce se opět předpokládalo jejich nasazení při dostavbě 
rozestavěné dálnice. Posledním dokumentem, který hovoří o těchto stavebních 
strojích, uskladněných stále v prostorách Strahovského stadionu, je soupis strojů 
provedený ministerstvem techniky v rámci přípravy dvouletého plánu hospodářské 
obnovy (dvouletka). 

Podle svědectví pamětníka, který pracoval na dostavbě Strahovského stadionu 
po válce a později zde působil jako údržbář, byly stroje někdy koncem čtyřicátých 
let jakožto zdroj kvalitní oceli převezeny do hutí. 

Finišer Orenstein & Koppel

Dingler typ C – starší provedení

Dingler typ D
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Betonáž vozovky na Německé dálnici 1938

PLÁNOVANÉ VOZOVKY V JEDNOTLIVÝCH STAVEBNÍCH DÍLECH DÁLNICE ÚSEK 
PRAHA – HUMPOLEC

Díl Mezi obcemi
Délka 
úseku

Druh vozovky v daném dílu  
(délky v metrech)

5/1 Chodov – Průhonice 5 088 m V celém dílu betonová vozovka

5/2 Průhonice – Doubravice 3 767 m V celém dílu betonová vozovka

6/1 Doubravice – Všechromy 5 000 m V celém dílu betonová vozovka

6/2 Všechromy – Mirošovice 5 368 m 0–1 875 beton, 1 875–3 050 dlažba, 
3 050–5 368 beton

7/1 Mirošovice – Lensedly 4 921 m Plány vozovek tohoto dílu se 
nedochovaly (dle rozpočtu cca 40 % 
dlažba, 60 % betonová vozovka). 

7/2 Lensedly – Vranov 4 270 m V celém dílu dlažděná vozovka

8/1 Vranov – Ostředek 5 191 m 0–0,250 dlažba; 0,250–5 191 beton

8/2 Ostředek – Šternov 5 413 m 1 405 m délky úseku mělo mít 
dlážděné vozovky, zbytek vozovky 
betonové, přesný plán se nedochoval. 

9/1 Šternov – Psáře 6 660  m V celém dílu dlážděná vozovka

9/2 Psáře – Střechov 5 224 m Plány vozovek tohoto dílu se nedo-
chovaly. 

10/1 Střechov – Soutice 5 225 m 0–2 175 dlažba, 2 175–5 225 beton

10/2 Soutice – Bernartice 5 221 m 0–1 165 beton, 1 165–4 120 dlažba, 
4 120–5 221 beton

11/1 Bernartice – Lhota Bubeneč 5 000 m 0–2 800 beton, 2 800–4,075 dlažba, 
4 075–5000 beton

11/2 Lhota Bubeneč – Děkanovice 4 955 m V celém dílu betonová vozovka

12/1 Děkanovice – Koberovice 7 050 m 0–800 beton, 800–4 300 dlažba, 
4 300–7 050 beton

12/2 Koberovice – Jiřice 7 220 m Plány vozovek tohoto dílu  
se nedochovaly. 

13/1 Jiřice – Komorovice 6 300 m 0–200 beton, 200–750 dlažba, 
750–4 000 beton, 4 000–6 185 
dlažba, 6 185–6 300 beton

STROJE A ZAŘÍZENÍ ZAKOUPENÉ GŘSD PRO STAVBU 
VOZOVEK

Typ stroje Počet 
ks

Výrobce

Válec silniční parní 
typ ,,Brno“ 15–18 tun

1 Královopolská a. s., 
Brno

Válec silniční benzinový 
,,Praga“ 9 tun

2 Praga a. s., Praha

Finišer ,,Dingler“ 
na úpravu pláně typ ,,A“ 

2 Dinglerwerke a. s., 
Ilsenburg, Německo

Finišer ,,Dingler“ pro betono-
vání spodní vrstvy typ ,,C“

2 Dinglerwerke a. s., 
Ilsenburg, Německo

Finišer ,,Dingler“ pro betono-
vání vrchní vrstvy typ ,,D“

2 Dinglerwerke a. s., 
Ilsenburg, Německo

Míchačka na beton 
,,Hannover-Alfeld“ 1500l 
s nuceným míchaním

3 Bayerische 
Hüttenwerke, 
Mnichov, Německo

Rozdělovač betonu 
,,Hannover-Alfeld“ 1500l

4 Bayerische Hüttenwerke, 
Mnichov, Německo

Sada nářadí na vytahování 
spárovnic ,,Lindhoff“

2 Lindhoff a. s., Berlin-
Tempelhof, Německo

Kolejnice s lyžinami a bedně-
ním pro betonování vozovek

990 m Krupp a. s., 
Rheinhausen, Německo

Kolejnice s lyžinou 
a bedněním na  
betonování vozovek
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PRAŽSKÝ DÁLNIČNÍ OKRUH – PŘEMOSTĚNÍ VLTAVY U ZLÍCHOVA

V rámci plánování pražského dálničního okruhu (tangentní variantě, navržené a prosazené Pražskou plánovací komisí), byla 
připravována i stavba dálničního mostu přes Vltavu u Zlíchova. Přes nesouhlas GŘSD (Generální ředitelství stavby dálnic) prosazuje Pražská 
plánovací komise (na rozdíl od GŘSD kolaborující s okupanty) značné úpravy tohoto mostu. Mimo dopravu dálniční má být na most dále 
převedena místní automobilová doprava, železniční tra Praha – Louny a městská rychlodráha (metro). Kromě toho má být na mostě ještě 
cyklistická stezka a chodník pro pěší. 

Pro tento účel je navrženo zřízení mostu patrového. Ve spodním patře povede dvojkolejná železniční tra, dvojkolejná městská rychlodráha 
(metro) a budou zde zřízeny chodníky pro pěší. V horním patře budou dvě normální vozovky dálnice, dvě vozovky pro místní automobilovou 
dopravu, dvě cyklistické stezky, střední dělící pruh a dva metry široká krajnice. 
Základní technické údaje mostu: 

Délka 920 m
Šířka horního patra 32 m
Šířka dolního patra 27,6 m
Výška horního patra nad hladinou Vltavy cca 75 m
Jelikož se jedná o mostní konstrukci obrovských rozměrů, svolává Pražská plánovací komise konferenci, která má pomoci vyřešit vzniklé 

problémy. Konferenci předsedá prof. Wünderlich, viceprezident Pražské plánovací komise a účastní se jí velké množství technických odbor-
níků. Závěry této komise se dají shrnout do několika vět. 

Vzhledem k pokračujícímu válečnému konfliktu není možné v dohledné době zahájit takovouto stavbu. Doporučuje se proto pokračovat
v projekční přípravě tak, aby tato byla ke stavbě mostu co nejlépe připravena. 

V rámci této přípravy je rozhodnuto o vytvoření vizualizací mostu Rankeho metodou prostorového vyobrazení. V tomto případě se jedná 
o první vizualizaci dálniční stavby na území dnešní České republiky. (Nepočítáme-li vizualizace Německé průchozí dálnice provedené v letech 
1939–1941). 

Projekční práce na mostě jsou zastaveny v roce 1943 a veškeré projektová a spisová dokumentace končí v archivu. Z provedených pěti vi-
zualizací se do dnešní doby dochovaly pouze dvě. 

Příčný řez
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1) Perspektivní vyobrazení předmostí Pankrác:
 Obraz byl vypracován pomocí Rankeho metody prostorového vyobrazení z výše 1,5 m nad niveletou středu pravé vozovky dálnice. V per-

spektivním obraze mostu se objevuje situační oblouk mostu, směřující vpravo na pankráckou pláň. Vše ostatní z tělesa dálnice a ostatních 
komunikací je zakryto stávajícím zastavěním pankrácké pláně. V levé části obrazu je zakresleno budoucí zastavění pankrácké pláně obyt-
nými bloky podle regulačního plánu Pankráce včetně prvního obytného bloku vpravo od dálnice. V pravé části obrazu je vynesena stávající 
zástavba. 

2) Perspektivní vyobrazení předmostí Zlíchov:
 Podobně jako předcházející je i toto provedeno Rankeho metodou prostorového vyobrazení z výše 1,5 m nad niveletou středu pravé vozovky 

dálnice. V perspektivním obraze mostu se objevuje směrový oblouk dálnice o poloměru 3 500 m směřující vlevo a současně navazující na 
údolnicový oblouk o poloměru 8000 m, kterým přechází stoupání mostu z 1% do 5%, v zářezu planiny nad Zlíchovem. Největší hloubka 
zářezu je 14,5 m. Údolnicový oblouk působí v obraze poněkud tvrdě a dělá dojem ,,kolena“. Pro odstranění tohoto dojmu by bylo třeba zvětšit 
údolnicový oblouk. V levé části obrazu se objevuje levý oblouk místní komunikace, která ihned za mostem opouští dálnici a je převedena 
přes dálnici zobrazeným objektem, aby se v pravé části obrazu tato místní komunikace spojila s pravým obloukem této místní komunikace. 
Spojené větve místní komunikace poté pokračují v pravé části vyobrazení. 

NE VŽDY SE VŠE POVEDE

Případ první:
Dne 26. 4. 1939 zadalo GŘSD na základě výběrového řízení stavební práce v dílu 5/2 dálnice Praha–Brno–slovenská hranice 

pražské stavební firmě Ing. Dr. Malý za nabídnutou cenu 9 874 498,50 K. Za tuto cenu měla firma provést zemní těleso dálnice, dálniční
vozovky a menší dálniční mosty do světlosti 6 m. Stavba větších dálničních mostů a mostů přes dálnici je zadána samostatně pražské stavební 
firmě Ing. Vlk a Ing. Velden.

Most číslo 523 patří k menším dálničním mostům. Most o světlosti 3 m a výšce 3,5 m měl sloužit pro převedení polní cesty pod dálnicí. Pilíře 
a kolmá křídla mostu mají být z prostého betonu. Nosná deska má být železobetonová. Stavba mostu je zahájena 3. 8. 1939. 
Postup prací:

Výkop pro základy mostu: 3.  8.  1939–28.  8.  1939
Betonáž základů mostu: 21.  9.  1939–23.  9.  1939
Betonáž pilířů mostu: 26.  9.  1939–7.  10.  1939
Betonáž železobet. mostovky 14.  4.  1940–19.  4.  1940
Počátkem května 1940 byla stavba mostu dokončena. Dalo by se předpokládat, že stavební firma práci odvedla pečlivě, bohužel tomu bylo

jinak. V létě 1940 provádějí pracovníci ministerstva veřejných prací podrobnou kontrolu prací provedených na dálnici. Nacházejí mnoho 
dílčích nedostatků, které se však dají jednoduše napravit. Nedostatky zjištěné na stavbě menších mostů dílu 5/2 dálnice jsou vyhodnoceny 
jako nejhorší. V pilířích a křídlech mostu číslo 523 jsou nalezena štěrková hnízda, mostní římsy nejsou rozděleny dilatační spárou a v místech 
uložení mostní desky se trhají. Vlastní mostní železobetonová deska má nedostatečně podbetonovanou ocel a je v ní také nalezeno několik 
štěrkových hnízd. Firma je penalizována a rozhoduje se o dalším osudu mostu. Na jaře roku 1941 se provádí další prohlídka mostu za pří-
tomnosti soudního znalce a jsou zjištěny další nedostatky a počínající celková destrukce objektu. Při této prohlídce je pořízena fotografická
dokumentace a zápis o stavu mostní konstrukce. 

Pohled na Pankrác

Pohled na Zlíchov
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Zápis (kráceno):
Při prohlídce mostu bylo zjištěno otevření dilatační 

spáry uprostřed pilířů a velká trhlina v jižní části jihlav-
ské opěry tak, jak to ukazují snímky 1 a 2 na vnitřním 
líci pilíře a snímky 3 a 4 na rubu pilíře. Pohyb částí 
pilíře je zřejmý z fotografií 5 a 6, které ukazují pokles
římsy na jihlavské stráně a zároveň trhlinu v římse nad 
pražskou opěrou. Na fotografii 2 je zřejmé, že následkem
pohybu pilíře není již část desky na jižní jihlavské straně 
podpírána pilířem, nebo mezi nimi je otevřená spára. 
Konec jihlavského křídla ukazuje fotografie 7.

Sondováním o hloubce založení obou opěr bylo dále 
zjištěno, že základ nemá všude stejnou výšku. Podle 
plánů měla být hloubka založení 95 cm, ve skutečnosti 
je však místy pouze 40 cm (plány T-1 a T-2). 

Na základě tohoto zápisu a další prohlídky mostu je 
v dubnu 1941 rozhodnuto o jeho odstranění bez ná-
hrady. Demolici mostu provedla stavební firma na své
náklady. Polní cesta byla přeložena podél dálničního 
tělesa k nejbližšímu dálničnímu mostu. 

1 – pohled na spáru uvnitř 2 – detail spáry z vnitřku

3 – spára z rubu 4 – detail spáry z rubu

5 – sklonění římsy nad skleslou částí pilíře 6 – detail římsy s trhlinou nad nepokles-
lým pilířem

7 – detail konce křídla

Plán T1 Plán T2
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Případ druhý:
Fotografie byly pořízeny v rámci inspekce ing. Grotheho po staveništích dílů 5/1–6/2. Jedná se o staveniště mostu v dílu 5/1, most

přes dálnici na silnici Újezd – Průhonice. Konkrétně se jedná o špatné uložení oceli, její vmačkávání do půdy atd. Vše vyplývá z fotografií.

O DVOU MOSTECH OBRAZEM

Stavba mostu přes Botič u Průhonic (fotografie z období 1939 až 1941).
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Stavba mostu přes údolí Zlatého potoka u Kunic (fotografie z roku 1940 a 1941).
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Z PTAČÍ PERSPEKTIVY

Mimoúrovńová křižovatka Průhonice 1947

Újezd u Prahy 1947 (most Újezd – Průhonice je ve stavbě a předcházející most blíže ku Praze má provedené pouze zemní práce. Stavba vlastního 
mostu nebyla zahájena). 

Most přes údolí Zlatého potoka u Kunic 1949
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Most přes údolí potoka Šmejkalka u Senohrab 1949

Mimoúrovňová křižovatka Soutice a likvidovaný stavební dvůr

Most přes údolí Sedlického potoka 1949
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Mimoúrovňová křižovatka u obce Loket 1949
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KAPITOLA 7
NĚMECKÁ PRŮCHOZÍ DÁLNICE – „ČTYŘMOSTÍ“
HISTORIE PROJEKTU

Projekt Německé průchozí dálnice byl vypracován na sklonku roku 1938, ještě před obsazením zbytku našeho státu německými 
vojsky na jaře 1939. Do cesty německé dálnice se poblíž města Černá Hora u Brna staví výběžek Hornosvratecké vrchoviny. Při prvních ob-
hlídkách trasy dálnice němečtí projektanti počítali s průchodem dálnice východněji od později schválené trasy, a to i za cenu velkých zemních 
prací v nepříznivém terénu. Po příchodu Ing. Dr. H. Lorenze na místo vládního rady pověřeného výstavbou této dálnice byla trasa dálnice 
přehodnocena a po zvážení několika dalších variant bylo rozhodnuto překonat náhorní plošiny západně od Černé Hory takřka přímkou, a to 
i za cenu velkých zemních prací včetně stavby dvou (resp. čtyř) velkých dálničních mostů. Původně se počítalo s tím, že hluboká údolí říčky 
Lubě a Hlubockého potoka překoná dálnice dvěma železobetonovými obloukovými mosty. V případě stavby mostů v této podobě by došlo 
k likvidaci přírodní památky Krkatá Bába. Proto přistoupil Ing. Dr. Lorenz k rozdělení dálnice do dvou samostatných těles. Osy samostatných 
těles byly od sebe vzdáleny cca 140 m, přírodní památka Krkatá bába by se nacházela mezi těmito tělesy. Tím by došlo i k rozdělení mostů 
a byly by postaveny čtyři samostatné mosty. Po vypuknutí válečného konfliktu byl projekt mostů přehodnocen a konstrukce mostů změněna
na mosty betonové s malým rozpětím oblouků obložených velkými kamennými kvádry. Jednalo se o poněkud archaické řešení. Při stavbě 
takovýchto mostů nebylo třeba velké množství oceli, která byla přednostně dodávána pro vojenské účely. 

Na jaře 1940 je rozhodnuto postavit prozatím pouze jedno ze samostatných dálničních těles a provoz po něm vést dočasně obousměrně. 
Stavební práce na stavbě dálnice probíhají až do počátku roku 1942, kdy byly k 30. 4. 1942 zastaveny. Stavební zařízení a část pracovních čet 
byla poté převedena na různé práce pro vojenské účely. 

Po válce je v letech 1945–1947 provedena demontáž zbylých stavebních zařízení a odvezen použitelný stavební materiál. Od té doby je 
staveniště dálnice opuštěno. 

Tuto kresbu provedení projektu Čtyřmostí měl Lagerführer Karl Petschke v předsíní své kanceláře v táboře Vierbrücken I. V tomto táboře byl také 
umístěn model celého projektu Čtyřmostí. Co se s tímto modelem stalo se neví. Celý nápis na horní straně je následující: Perspektive Baustellenrich-
tung Brücke Lubie-West (Perspektiva stavebního provedení mostů Lubě-západ). 
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ZÁKLADNÍ TECHNICKÉ ÚDAJE

Začátek popisovaného úseku dálnice:
dálniční kilometr 483
(staničení od Berlínského dálničního okruhu – křižovatka Schönefelder Kreutz)

Konec popisovaného úseku dálnice:
dálniční kilometr 493
(staničení od Berlínského dálničního okruhu – křižovatka Schönefelder Kreutz)

Mosty přes údolí Lubě: 
(Talbrücke Lubie)
Západní most: (Talbrücke Lubie West)

Délka: 360 m
Šířka: 16 m
Počet oblouků: 14
Výška: 53 m

 Délka mostu je počítána včetně severních mostních křídel. 
 Na hřbetě mezi oběma mosty byla mostní křídla obou mostů spojena a dálnice byla vedena ve výšce cca 5 m nad úrovní hřbetu. 
 Délka těchto spojených mostních křídel byla 100 m. 

Východní most: (Talbrücke Lubie Ost)
Délka: 414 m
Šířka: 16 m
Počet oblouků: 15
Výška: ???
Délka mostu včetně obou mostních 
křídel (severní a jižní)
Dálnice mezi oběma mosty měla být ve-
dena v terénním zářezu o délce 120 m. 

Mosty přes údolí Hlubockého potoka: 
(Talbrücke Schluchtgraben)
Západní most: 
(Talbrücke Schluchtgraben West)

Délka: 350 m
Šířka: 16 m
Počet oblouků: 14
Výška: 42 m
Délka mostu včetně jižních mostních 
křídel (viz Západní most přes údolí 
Lubě)

Východní most: 
(Talbrücke Schluchtgraben Ost)

Délka: 290 m
Šířka: 16 m
Počet oblouků: 9
Výška: ???

 Délka mostu včetně obou mostních 
křídel (severní a jižní)

Největší rozestup obou dálničních těles: 
140 m (na hřbetě mezi oběma údolími)

Plány s podpisem Ing. Dr. H. Lorenze

 Příčný řez samostatným tělesem dálnice – 1940
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Vozovky:
km 483–485,6 betonová vozovka
km 485,6–486,05 diagonální dlažba
km 486,05–490,25 betonová vozovka
km 490,25–491,7 diagonální dlažba
km 491,7–493 betonová vozovka

Realizace:
Stavební díl ,,Erdbaulos 34 Schwarzenberg“ Hrabě & Lozovský a. s. Praha
Stavební díl ,,Erdbaulos 35 Lubie-West“ Polensky & Zöllner a. s. Berlín
Stavební díl ,,Erdbaulos 36 Schluchtgraben-West“ Hrabě & Lozovský a. s. Praha 

POPIS VEDENÍ DÁLNICE

Podrobný popis úseku začínáme v údolí Žerůstkého potoka severozápadně od Černé Hory. Zde končí stavební díl (Erdbaulos) 
33, budovaný sdružením firem Pittel & Brausewetter a Lanna a. s. a začíná další stavební díl, který realizovala pražská stavební firma Hrabě
& Lozovský. Dálnice nejprve stoupá z údolí Žerůstkého potoka. Nedokončeným zářezem obchází vyvýšeninu Mučedník a velkým náspem 
překonává údolí bezejmenného potoka. Následuje další, tentokrát již téměř dokončený zářez, ve kterém je již zřetelný dálniční profil s pro-
hloubením v místech plánovaných betonových vozovek. Za tímto zářezem měla dálnice dálničním mostem překonávat přeložku silnici 
Býkovice – Černá Hora. Stavba přeložky silnice byla dokončena. Samotná stavba mostu nebyla zahájena. V místech plánovaného mostu byl 
postaven pouze provizorní dřevěný most pro stavební drážku. Za mostem následuje krátký násep a poté dálnice pokračuje v mělkém zářezu. 

Pohled na stavbu dálnice v místeh křížení se silnicí Černá Hora – Býkovice

Detailní pohled na most pro stavební drážku 

Práce na dálnici severně od silnice Černá Hora – Býkovice 
10. 11. 1940



109109

Zemní práce u říčky Býkovky v roce 1940, na snímku 
vidíme dva pásové traktory Hanomag

Pohled do údolí říčky Býkovky na jaře 1940: Za staveništěm dálnice je dělnický pracovní tábor Postdam, ve kterém byli ubytování dělníci firmy Hrabě
& Lozovský. 

Vedoucí pracovníci firmy Hrabě & Lozovský Ing. V. Čer-
mák (křížek) a Ing. Jiří Schneider

Pásový traktor značky Hanomag typ KG 48, výkon motoru 
50 K. V pozadí zámek v Černé Hoře.

Nedokončený parabolický propust u Žernovníka
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Ze zářezu přechází dálnice do dlouhého vysokého náspu plánované délky cca 600 m. Tento násep není dosypán do plánované výšky (17 m) a dva 
mosty, které se v něm měly nacházet, jsou pouze založeny. Dokončen je pouze trubní propust. Násep nad tímto propustkem není dosypán 
do plánované výšky. Další stavbou měl být most přes potok Býkovka. V rámci stavby dálnice byla provedena regulace tohoto potoka. Vlastní 
most přes potok má vybetonované pouze základy. Most měl být parabolický. Plánovaná délka přemostění byla 2 m a světlá výška 3 m. Součástí 
stavby dálnice byla i stavba přeložky komunikace Černá Hora – Žernovník. Tuto komunikaci měla dálnice překonat dálničním mostem. Pře-
ložka silnice byla dokončena, dálniční most přes tuto přeložku je pouze založen. Plánovaná délka přemostění byla 9 m a světlá výška 4,5 m. 
V těchto místech se vpravo od dálnice nacházel pracovní tábor (viz Dělnické pracovní tábory) a vlevo stavební dvůr firmy Hrabě & Lozovský
(viz Stavební zázemí). Za tímto nedokončeným mostem přechází dálnice z plánovaného náspu do hluboké zářezu. Důvodem naplánování 
těchto zemních prací bylo překonání strmého stoupání na náhorní plošiny. Zářez dálnice není ve své poslední třetině dokončen. Plánovaná 
délka zářezu byla 450 m a hloubka až 18 m. V těchto místech se dostáváme do úseku dálnice, který byl málo rozestavěn a většina zemních prací 
byla v šedesátých letech rekultivována. Zde nalezneme nejprve nedokončený parabolický propust a o něco dále dokončený trubní propust. 
Tento trubní propust je velmi zajímavý, jelikož jako jedna z mála staveb na této dálnici je označen letopočtem (1941) a to na výtokové straně 
propustu. Dálnice poté pokračuje lesem k silnici Žernovník – Malá Lhota. Tato silnice měla být přeložena jižněji od své původní trasy a dálnici 
měla překonat mostem přes dálnici. Stavba mostu ani přeložky silnice nebyla zahájena. Stavbu této přeložky měla realizovat firma Polensky
& Zöllner. V místech nepřeložené silnice Žernovník – Malá Lhota končí stavební díl dálnice realizovaný firmou Hrabě & Lozovský a začíná
úsek realizovaný firmou Polensky & Zöllner. V první části úseku nebyly stavební práce vůbec zahájeny, pouze severozápadně od obce Malá
Lhota byl postaven trubní propust o průměru 0,8 m, který však byl v šedesátých letech zlikvidován. 

Zemní práce byly prováděny až od polní cesty z Malé Lhoty do obce Lubě. Zde nalezneme nedokončený zářez pro dálnici o délce cca 400 
m. Asi 50 m před počátkem tohoto zářezu byl plánován v místech dnešní polní cesty z Malé Lhoty do Lubě trubní propust o průměru 0,8 m. 
Stavba tohoto propustku nebyla zahájena. Vlastní zářez není dokončen. Asi v polovině délky tohoto zářezu mělo dojít k rozdělení dálnice do 
dvou samostatných těles. Budována byla pouze západní větev dálnice. Východní větev byla budována pouze v návaznosti na větev západní 
a to v délce cca 0,5 km. Obě větve dálnice ještě společně překonávají mělké údolí jihozápadně od obce Malá Lhota. V tomto údolí se nachází 
nedokončený parabolický propust. Plánovaná délka propustku byla vzhledem ke konstrukci dálnice téměř 90 m. Samostatné západní dálniční 
těleso poté míří přímo k údolí Lubě. Zemní práce v tomto úseku jsou rekultivovány. Asi 200 m před údolím říčky Lubě nalezneme rozestavěný 
dvakrát výškově lomený propust a o cca 200 metrů dále betonové základy pro kabelový jeřáb. Vlevo od dálničního tělesa se nacházelo stavební 
zázemí staveniště mostu a můžeme zde dodnes nalézt betonové patky pro uchycení stavebních strojů apod. Stavba vlastního mostu nebyla 
až na sondážní a výkopové práce zahájena. Do dnešní doby se nedochovaly žádné pozůstatky po této činnosti. Po překonání hlubokého údolí 
nalezneme na hřbetě mezi oběma údolími betonové pojezdy pro kabelový jeřáb. Na hřbetě končil stavební díl realizovaný firmou Polensky &
Zöllner a začínal úsek realizovaný opět firmou Hrabě & Lozovský. Asi 500 m západně od těchto betonových základů směrem k obce Hluboké

Dokončený trubní propust u Žernovníka Detail označení roku výstavby trubní propusti u Žernovníka

Zářez u Malé Lhoty, v pozadí průsek pro dálnici Stupňovitý propustek u Malé Lhoty
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Stupňovitý propustek na severním předmostí západního 
viaduktu

Pohled z údolí Lubě na konstrukci 
kabelového jeřábu 1942: V údolí a na 
stráni jsou znatelné provedené zemní 
a sondážní práce. Tyto práce byly dle 
vyprávění pamětníků prováděny v celé 
délce plánované stavby mostů a to včetně 
spojených mostních křídel na hřbetě 
mezi údolím říčky Lubě a údolím Hlu-
bockého potoka. Hloubka některých sond 
byla až 18 metrů. 

Konstrukce kabelového jeřábu na severní 
straně údolí říčky Lubé

Staveniště mostu přes údolí Hlubockého potoka, v pozadí konstrukce kabelového jeřábu na severní 
straně údolí říčky Lubé

Začátek klesání do údolí místního potoka 
u obce Skalička

Pětiprocentní klesání do údolí místního potoka 
u obce Skalička

Konec popisovaného úseku

Dvory můžeme na kraji lesa nalézt pozůstatky pracovních táborů Vierbrücken I a II (viz. Dělnické pracovní tábory). Veškeré další pozůstatky 
po stavení činnosti na stavbách mostů přes údolí Lubě a Hlubockého potoka se do dnešní doby nedochovaly a i lesní průsek pro tuto stavbu 
je již zcela zarostlý. Další pozůstatky po stavební činnosti se nacházejí až za údolím Hlubockého potoka. Nalezneme zde nedokončený zářez 
pro západní větev plánované dálnice. Asi po 300 metrech se obě tělesa dálnice měla spojit v běžný dálniční profil. Ještě před spojením obou
samostatných těles začíná téměř 1,4 km dlouhé 5% klesání dálnice z náhorních plošin. V tomto klesání se měly nacházet dva propustky. Místa 
kde se měly propustky nacházet snadno nalezneme. Je pro ně v dálničním tělese připraven zářez. Stavba těchto propustků nebyla zahájena. Na 
konci klesání se měl nacházet ve vysokém náspu (12 m) parabolický most pro polní cestu z Hlubokých Dvorů do Skaličky, který měl zároveň 
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sloužit k převedení potoka pod dálnicí. Z plánované délky přemostění 4,5 metru byl 
1 m určen pro koryto potoka a zbylých 3,5 m pro polní cestu. Asi o 100 m dále byl 
plánován trubní propust o průměru 1 m. Stavba mostu ani propustku nebyla až na 
přípravné zemní práce zahájena. V tomto úseku byly prováděny pouze zemní práce, 
které jsou dodnes dobře dochovány. Zemní práce provedené v navazujícím úseku 
směrem k obci Všechovice byly v šedesátých letech rekultivovány. Na konci popiso-
vaného úseku se měl poblíž silnice Všechovice – Skalička nacházet trubní propust. 
Výkopové práce pro tento propust se dají tušit v místech malého rybníčku, který se 
nachází vlevo od silnice Všechovice – Skalička. Komunikaci Všechovice – Skalička 
měla dálnice překonat mostem o délce přemostění 9 m a světlé výšce 4,5 m. Stavba 
mostu byla zahájena, avšak byly provedeny pouze výkopové práce pro základy mostu, 
ze kterých se dodnes nic nedochovalo. Za tímto mostem popisovaný úsek dálnice 
končí a končil zde i úsek realizovaný firmou Hrabě & Lozovský.

DĚLNICKÉ PRACOVNÍ TÁBORY 

Stavba dálnice zaměstnávala velké množství pracovních sil. Z tohoto 
důvodu byly podél stavby každé tehdy budované dálnice zřizovány pracovní tábory 
pro dělníky, kteří nemohli denně docházet ze stavby do svých domovů. Pro tyto 
pracovníky byly vytvářeny takové podmínky, aby si na stavbě vydělali více než ve 
svém bydlišti (důvodem tohoto bylo přilákat na stavbu dálnice co největší počet 
dělníků, na jednom kilometru dálnice pracovalo průměrně 250 až 500 dělníků, 
takovýto počet dělníků se nedal téměř nikdy naplnit pouze z místního obyvatelstva). 
Tohoto se dosahovalo několikerým způsobem. Dělníci dostávali bu cestovné (Wel-
gegeld) nebo příplatek pro ženaté (Trennungsgeld), pokud bydlí v pracovním táboře, 
přičemž musí za stravu a ubytování platit. Sociálně slabším dělníkům (otcům od 
početnějších rodin apod. ) bylo propláceno i nocležné (Übernachtungsgeld). Tím 
byla hrazena režie dělníka, vyplývající z odloučení od rodiny a mzda dělníka tak 
byla vyšší než v jeho bydlišti. 

Za ubytování a celodenní stravu platili dělníci v přepočtu asi 1,20 RM denně a to 
jen za šest dní, sedmý den měli vše zdarma. Ve skutečnosti tedy stál pobyt v táboře 
denně pouze asi 1 RM. 

V popisovaném úseku se nacházely čtyři (pět) pracovní tábory. Pracovní tábory 
stavěla ,,Německá statní společnost pro stavbu a provoz dálnic“ (Reichsautobahn-
geshelschaft). 

Pracovní tábory se nacházely vždy poblíž vlastního staveniště dálnice a sklá-
daly se z řady rozkládacích baráků s dvojitými stěnami, ve kterých byli celoročně 
ubytováni dělníci. Součástí tábora bylo dále sociální zařízení (umývárna s teplou 
a studenou vodou, splachovací toalety), kuchyň s jídelnou, která zároveň sloužila 
jako kulturní místnost a byla vybavena rozhlasovým přijímačem. Každý tábor 
měl svůj vlastní zdroj pitné vody. V některých táborech se dále nacházely sklady 
stavebního materiálu, budovy stavebního dozoru apod. 

Pracovní tábor Postdam: (kat. území Žernovník)
Tábor se nacházel vpravo od silnice Černá Hora – Žernovník v místech odbočky 
k mlýnu. 

Stavba tábora byla zahájena v dubnu 1939 a v červnu téhož roku byl tábor do-
končen. Byli zde ubytováni dělníci firmy Hrabě & Lozovský. Po ukončení stavby
dálnice byl tábor postupně zlikvidován v letech 1942–1943. V místech, kde tábor 
stál, se dodnes nacházejí pozůstatky po tomto táboře (betonové základy, studna, 
zásobárna na vodu, terénní úpravy apod.). 

Tábor se skládal ze čtyř ubytovacích baráků pro dělníky, kuchyně a jídelny, toalet, 
umývárny a skladu materiálu. Poblíž tábora byla vybudována studna, na kterou 
bylo umístěno čerpadlo, které čerpalo vodu do betonového zásobníku nad tábo-
rem, odkud byla samospádem rozváděna po táboře. Lagerführerem byl brněnský 
Němec Karl Drobek. 

Vstup do zásobníku na vodu tábora Postdam (2005)

Základy toalet tábora Postdam (2005)

Nákres tábora Postdam (1939)

Osazenstvo pracovního tábora Postdam: Horní řada zleva: 
Rudi Marx, pí Nečasová (Žernovník), pí Nečasová (Černá 
Hora), p. Knotek, pí Slavíčková (Žernovník), pí Pokorná, 
p. Pokorný, p. Železný, p. Pollách. Spodní řada zleva: Hans 
Marx, pí Marxová, Horst Marx, Bruno Marx (šéfkuchař), 
Lagerführer Karl Drobek a jeho pes Rolf, zdravotník Kos-
chabek, pí Wetchá, Karel Císař, Matal (oba Žernovník)
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Pracovní tábor Steinbrück: (kat. území Žernovník)
Tábor se nacházel západně od obce Žernovník nedaleko silnice z této obce do obce 
Brov. O stavbě tábora bylo rozhodnuto na podzim 1940 a na jaře 1941 byl postaven. 
V táboře byli ubytováni zaměstnanci firmy Polensky & Zöllner. Po zastavení prací
na dálnici byl tábor postupně zlikvidován v letech 1942–1943. V lese poblíž silnice 
Žernovník – Brov se dodnes nacházejí pozůstatky po tomto táboře. 

Pracovní tábor Vierbrücken I a II: (kat. území Hluboké Dvory)
Jedná se o největší pracovní tábor postavený v rámci stavby dálnice. Jeho celková 
kapacita po dostavbě na jaře 1941 byla cca 800 dělníků (tato kapacita nebyla nikdy 
využita). Stavbu zahájili v květnu 1939 a dokončena byla na podzim 1939. V této 
době byl postaven tábor ,,Vierbrücken I“. Vzhledem k náročnosti stavby a plánova-
nému velkému nasazení dělníků bylo na podzim 1940 rozhodnuto o stavbě tábora 
,,Vierbrücken II“. Tento tábor přímo sousedil s táborem Vierbrücken I. Stavba tábora 
II byla zahájena na jaře 1941 a tábor byl v květnu 1941 dokončen. Po ukončení 
stavebních prací na dálnici byly tábory na jaře 1943 zlikvidovány. Velitelem tábora 
I (Lagerführer) byl Karel Pešek (brněnský Němec Karl Petschke). Velitel tábora II 
byl říšský Němec pan Lorenc. 

Pracovní tábor Brückenstein: (kat. území Hluboké Dvory)
Stavba pracovního tábora začala na jaře 1941 a v létě byl tábor dokončen. V táboře byli 
ubytováni dělníci, kteří pracovali v lomu u obce Hluboké Dvory. Lze předpokládat, 
že tábor byl zlikvidován na jaře 1943 společně s tábory Vierbrücken. 

Zbytky tábora Steinbrück u Žernovníka

Tábor Steinbrück

Tábor Vierbrücken I.
Situace na jaře 1940   >

Tábory  
Vierbrücken I. a II.  
Situace v květnu 1941 >>
 

 – kancelář mostního stavebního dozoru,  – tábor Vierbrücken I.,  – spojená mostní křídla a první pilíř mostu přes 
údolí Hlubockého potoka,  – tábor Vierbrücken II.
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Pozůstatky koupelny s cisternou na vodu tábor Vierbrücken I Základy toalet tábora Vierbrücken II

Osazenstvo tábora Vierbrücken I a II. 
Identifikace osob na fotografii osazenstva kuchyně (barák fy. Hrabě & Lozovský): Horní řada (stojící) zleva – 1. údržbář fy. Polensky & Zöllner,
2. údržbář fy. Polensky & Zöllner, 3. Pánek Josef č. 39, skladník a údržbář fy. Hrabě & Lozovský, 4. údržbář fy. Polensky & Zöllner, 5. kuchař 
z Č. Hory, 6. kuchař z Č. Hory, 7. kuchař p. Chlup z Mor. Třebové, 8. pracovník z Mor. Třebové, 9. zástupce Lagerführera, 10. pracovník z Mor. Tře-
bové, 11. Panáček Karel č. 22, údržbář, 12. pracovník z Mor. Třebové; 13. p. Šartický, Střední řada – 15. Lagerführer fy. Polensky & Zöllner (nikoliv 
K. Petschke, ale pan Lorenc-říšský Němec) s 14. manželkou, Spodní řada (ležící na zemi) zleva – 16. Zemanová Františka č. 37, 16.A Kotoučková 
Marie č. 5, 16.B neidentifikovaná osoba, 17. Čermáková/Maulová Marie č. 38, 18. schovanka hajného Zachovala č. 10, 19. Zachovalová/Bílková Marie
č. 42, 20. pracovnice z Újezda u Č. Hory, 21. Kašparcová Emerencie č. 21, pracovnice z Újezda u Č. Hory. 

Studna tábora Brückenstein

Tábor Brückenstein (1941)



115115

STAVEBNÍ ZÁZEMÍ 

Firma Polensky & Zöllner. 
Hlavní zázemí firmy se nacházelo v obci

Žernovník, kde bylo vybudováno velké překladiště materiálu 
a veškeré zázemí firmy. Od nádraží v Rájci-Jestřebí měly
cement a další stavební materiál na Žernovník dopravovat 
velké nákladní automobily. Od lomu, který se nacházel 
u obce, byla postavena stavební drážka do překladiště, kde 
bylo vybudováno malé nádraží. Zde se měl soustřeovat 
veškerý materiál potřebný pro stavbu dálnice. Od tohoto 
skladového zázemí byla postavena stavební drážka podél 
stavby dálnice až na staveniště mostu přes údolí Lubě. 

Na staveništi samotného mostu (lokalita ,,Na holém“) 
bylo vybudováno několik budov (sklady, budova pro úřed-
níky, budova pro ubytování dělníků, kovárna atd.), bylo 
zřízeno překladiště materiálu ze stavební drážky, byly zde 
umístěny míchačky na beton a vztyčena konstrukce kabe-
lového jeřábu. Z obce Malá Lhota bylo postaveno vedení 
elektrického proudu. Na druhé straně údolí bylo připraveno 
stanoviště pro kabelový jeřáb a pokácen les pro plánované 
stavební zázemí. 

Firma Hrabě & Lozovský. 
Stavební firma v popisované části prováděla

stavbu dvou nenavazujících úseků. Pro každý stavební úsek 
bylo vybudováno samostatné 
stavební zázemí. První stavební 
zázemí se nacházelo u silnice 
Černá Hora – Žernovník. Zde 
se nacházely kanceláře firmy,
garáže, sklady, dílny a výtopna 
pro parní lokomotivy. Na tom-
to úseku měla firma nasazené
velké množství techniky. Podél 
celé délky této stavby byla po-
stavena tra úzkorozchodné 
dráhy. Koleje stavební drážky 

Most stavební drážky 
u Žernovníka

Stavební dvůr firmy Hrabě & Lozovský u Hlubokých Dvorů

Překladiště firmy Polensky & Zöllner na Žernovníku

Stavební dvůr Hrabě & Lozovský pod Žernovníkem

Stavební kanceláře stavebního dvora Hrabě & Lozovský pod 
Žernovníkem
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byly postaveny i z lomu v Žernovníku přímo na staveniště dálnice (na této trati bylo však z důvodu velkého stoupání použito k přepravě vozíků 
speciální zařízení, kdy naložené vozíky byly spouštěny z lomu na staveniště dálnice a jako protizávaží vytahovaly do lomu prázdné vozíky). 

Druhé stavební zázemí měla firma u obce Hluboké (dnes Hluboké Dvory). Zde se nacházel lom na kámen. Z lomu byla postavena stavební
drážka na staveniště dálnice. Dále zde firma měla dílny, sklady stavebního materiálu a rozsáhlé zařízení pro stavbu mostu přes údolí Hlu-
bockého potoka. 

Míchačka na beton. Staveniště mostu přes údolí Hlubockého potoka Lokomotiva typ 600-C-50 firmy Hrabě & Lozovský – výrobce ČKD, rok
výroby 1939. Staveniště dálnice u Hlubokých Dvorů 1941

PLÁNY ČTYŘMOSTÍ
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PRAMENY 2

Státní ústřední archiv Praha
Archiv autorů (Lídl a Janda)
Moravský zemský archiv Brno

FOTOGRAFIE

Tomáš Janda
Václav Lídl
Ing.Karel Odehnal
Jan Slovík
Dr.Osvald Trtílek
Petr Chaloupek
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