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Vizualizace dálnice, použitá na obálce, neodpovídá nové nìmecké normì uplatnìné pøi
projektování Prùchozí nìmecké dálnice, a to šíøkou zpevnìné i nezpevnìné krajnice.
Zpevnìná krajnice o šíøce 2,25 m by tvoøila odstavný pruh, nezpevnìná krajnice o šíøce
2 m pak pøechod mezi dálnicí a okolní krajinou.
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Druhý díl publikace o prùchozí nìmecké dálnici vychází s tøíletým odstupem, nebo� kompletování historických dokumen-
tárních materiálù bylo z mnoha pøíèin pracnìjší.
S popisem nedokonèené prùchozí dálnice jsme se v I. dílu rozlouèili jižnì od obce Lysice (nedaleko Boskovic). Navazující 
stavebnì netypický a pøitom mimoøádnì zajímavý úsek byl již popsán samostatnì v kapitole è. 7 s názvem Nìmecká 
prùchozí dálnice – „Ètyømostí” v publikaci Stavby, kterým doba nepøála (Øeditelství silnic a dálnic, 2006). 
Samostatnou kapitolou „Ètyømostí” zaèíná i II. díl publikace Nìmecká prùchozí dálnice. Pokraèuje celým rozestavìným 
úsekem, který mìlo na starosti stavební øeditelství ve Vídni, a to mezi obcemi Všechovice nedaleko Kuøimi a Ledce u Rajhra-
du u Brna. 
V publikacích Stavby, kterým doba nepøála (vèetnì prvního vydání pod názvem Poslové zapomenuté budoucnosti), 
Nìmecká prùchozí dálnice, I. díl - Severní úsek, 70 let dálnic ve fotografii a v tomto druhém dílu Nìmecké prùchozí dálnice – 
Jižní úsek jsme se pokusili podat ucelený obraz o výstavbì dálnic na našem území v letech 1938 až 1950. K úplnosti chybí 
podrobnìjší popis tzv. sudetské dálnice, rozestavìné v okolí mìst Cheb a Liberec. K výstavbì této velkoryse pojaté dálnice, 
avšak ze zatím nezjištìných pøíèin utlumené podstatnì døíve než výstavba ostatních dálnic, existují bohužel pouze fragmen-
ty. I ty jsme maximálnì využili pro historickou dokumentaci.
Dosud vydané publikace probudily znaèný ohlas pamìtníkù a jejich potomkù. Na základì jimi poskytnutých materiálù pøi-
pravujeme další, tentokrát fotografickou publikaci s (pseudo) reportážním charakterem s názvem: „Na stavbách dálnic”. 
Bude pojata jako tzv. fotopøíbìh a doufáme, že vystihne dobovou atmosféru, ve které s maximálním nasazením pracovali na 
stavbì dálnic naši dìdeèkové a otcové. Smutným faktem je, že jejich úsilí pøišlo v roce 1950 nepochopitelným mocenským 
zásahem do znaèné míry vniveè.

Tomáš Janda, Václav Lídl







Projekt nìmecké prùchozí dálnice byl vypracován na základì 
dohody mezi vládami Èesko-Slovenska a Nìmecka na sklon-
ku roku 1938, tedy ještì pøed obsazením zbytku našeho státu 
nìmeckými vojsky. Stavba byla zahájena až po okupaci dne 
11. dubna 1939.
Do cesty nìmecké dálnice se poblíž mìsta Èerná Hora posta-
vil výbìžek Hornosvratecké vrchoviny. Pøi prvních obhlídkách 
trasy dálnice nìmeètí projektanti poèítali s prùchodem dálnice 
východnìji od pozdìji schválené trasy a to i za cenu velkých 
zemních prací v nepøíznivém terénu. Po pøíchodu Ing. Dr. H. 
Lorenze na místo vládního rady povìøeného výstavbou této 
dálnice byla trasa dálnice pøehodnocena a po zvážení nìkolika 
dalších variant bylo rozhodnuto pøekonat náhorní plošiny zá-
padnì od Èerné Hory takøka pøímkou a to i za cenu velkých 
zemních prací vèetnì stavby dvou (resp. ètyø) velkých dál-
nièních mostù. Pùvodnì se poèítalo s tím, že hluboká údolí øíè-
ky Lubì a Hlubockého (nyní Dvorského) potoka pøekoná dál-
nice dvìma železobetonovými obloukovými mosty. V pøípadì 
stavby mostù v této podobì by došlo k likvidaci pøírodní pa-
mátky „Krkatá bába”. Proto navrhl Ing. Dr. Lorenz rozdìlení 
dálnice do dvou samostatných tìles. Osy samostatných tìles

byly od sebe vzdáleny cca 140 m a pøírodní památka Krkatá 
bába by se nacházela mezi nimi. Tím by došlo i k rozdìlení 
jednotlivých dopravních pásù a byly by postaveny ètyøi sa-
mostatné mosty. Po vypuknutí váleèného konfliktu byl pro-
jekt mostù znovu pøehodnocen a konstrukce mostù zmìnì-
na na mosty betonové s malým rozpìtím obloukù obložené 
velkými kamennými kvádry (ponìkud archaické, Nìmci však 
oblíbené øešení – pøi stavbì takovýchto mostù nebylo tøeba 
velké množství oceli, která byla pøednostnì dodávána pro vo-
jenské úèely).
Na jaøe 1940 bylo rozhodnuto postavit prozatím pouze jedno 
ze samostatných dálnièních tìles a provoz po nìm vést do-
èasnì obousmìrnì.
Stavební práce na stavbì dálnice probíhaly až do poèátku ro-
ku 1942, kdy byly k 30. dubnu 1942 zastaveny. 
Stavební zaøízení a èást pracovních èet byly poté pøevedeny 
na rùzné práce pro vojenské úèely. Po válce došlo v letech 
1945–1947 k demontáži zbylých stavebních zaøízení a odvozu 
použitelného stavebního materiálu. Od té doby je staveništì 
dálnice opuštìné.

HISTORIE PROJEKTU

KAPITOLA 1 - „ÈTYØMOSTÍ”

Tuto kresbu provedení projektu Ètyømostí mìl Lagerführer (vedoucí tábora) Karl Petschke v pøedsíni své kanceláøe v táboøe Vier 
Brücken I. V tomto táboøe byl ještì umístìn model celého projektu Ètyømostí. Co se s ním stalo, se neví.
Celý nápis na horní stranì je následující: Perspektive Baustellenrichtung Brücke Lubie-West
                                                      (Perspektiva stavebního provedení mostù Lubì-západ)



ZÁKLADNÍ TECHNICKÉ ÚDAJE

Zaèátek popisovaného úseku dálnice:
dálnièní kilometr 483
(stanièení od berlínského dálnièního okruhu: køižovatka „Schönefelder Kreutz”)

Konec popisovaného úseku dálnice:
dálnièní kilometr 493
(stanièení od berlínského dálnièního okruhu: køižovatka „Schönefelder Kreutz”)

Mosty pøes údolí Lubì: (Talbrücke Lubie)
Západní most: (Talbrücke Lubie West)
Délka: 360 m
Šíøka: 16 m
Výška: 53 m
Poèet obloukù: 14
Délka mostu je poèítána vèetnì severních mostních køídel. Na høbetì mezi obìma mosty byla mostní køídla obou mostù 
spojena a dálnice byla vedena ve výšce cca 5 m nad úrovní høbetu. 
Délka tìchto spojených mostních køídel byla 100 m.

Východní most: (Talbrücke Lubie Ost)
Délka: 414 m
Šíøka: 16 m
Výška: ???
Poèet obloukù: 15
Délka mostu vèetnì obou mostních køídel (severní a jižní)
Dálnice mezi obìma mosty mìla být vedena v terénním záøezu o délce 120 m

Mosty pøes údolí Hlubockého potoka: (Talbrücke Schluchtgraben)
Západní most: (Talbrücke Schluchtgraben West)
Délka: 350 m
Šíøka: 16 m
Výška: 42 m
Poèet obloukù: 14
Délka mostu vèetnì jižních mostních køídel (viz Západní most pøes údolí Lubì)

Východní most: (Talbrücke Schluchtgraben Ost)
Délka: 290 m
Šíøka: 16 m
Výška: ???
Poèet obloukù: 9
Délka mostu vèetnì obou mostních køídel (severní a jižní)

Nejvìtší rozestup obou dálnièních tìles: 140 m (na høbetì mezi obìma údolími)

Vozovky:
km 483–485,6 betonová vozovka
km 485,6–486,05 vozovka tvoøená diagonální dlažbou
km 486,05–490,25 betonová vozovka
km 490,25–491,7 vozovka tvoøená diagonální dlažbou
km 491,7–493 betonová vozovka

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



Plány s podpisem Dr. Ing. Hanse Lorenze

Pøíèný øez samostatného dopravního pásu dálnice - 1940



stavební drážku. Za mostem následuje krátký násyp a poté dálnice 
pokraèuje v mìlkém záøezu. Ze záøezu pøechází dálnice do dlouhého 
vysokého násypu plánované délky cca 600 m. Tento násyp není dosy-
pán do plánované výšky (17 m) a dva mosty, které se v nìm mìly 
nacházet, jsou pouze založeny. Dokonèen je jenom trubní propustek. 
První betonovou stavbou, která se na tomto úseku nachází, je trubní 
propustek o prùmìru 1 m. Propustek je dokonèen. Násyp nad tímto 
propustkem není dosypán do plánované výšky. Další stavbou mìl být 
most pøes potok Býkovka.

Podrobný popis úseku zaèínáme v údolí Žerùtského potoka severo-
západnì od Èerné Hory. Zde konèí stavební díl (Erdbaulos) 33, bu-
dovaný sdružením firem Pittel & Brausewetter a akciové spoleènosti 
Lanna a zaèíná další stavební díl, který realizovala pražská stavební 
firma Hrabì a Lozovský. Dálnice nejprve stoupá z údolí Žerùtského 
potoka. Nedokonèeným záøezem obchází vyvýšeninu Muèedník a vel-
kým násypem pøekonává údolí bezejmenného potoka. Následuje další, 
tentokrát témìø dokonèený záøez, ve kterém je již zøetelný dálnièní 
profil s prohloubením v místech plánovaných betonových vozovek. Za 
tímto záøezem mìla dálnice dálnièním mostem pøekonávat silnici z Bý-
kovic do Èerné Hory. Stavba tohoto mostu nebyla zahájena. V místech 
plánovaného mostu došlo pouze ke stavbì provizorního mostu pro 
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Pohled na stavbu dálnice v místech køížení se silnicí z Èerné Hory do Býkovic

Detailní pohled na most pro stavební drážku (km 484,4)

Stavba propustku na zaèátku stavebního dílu Záøez dálnice severnì od Èerné Hory



V rámci stavby dálnice byla provedena regulace tohoto po-
toka. Vlastní most pøes potok má vybetonovány pouze zá-
klady. Most mìl být parabolický, dlouhý 2 m a vysoký 3 m. 
Souèást stavby dálnice tvoøila i stavba pøeložky ko-
munikace z Èerné Hory do Žernovníka. Tuto komu-
nikaci mìla dálnice pøekonat dálnièním mostem. Pøe-
ložku silnice se podaøilo dokonèit, dálnièní most pøes 
tuto pøeložku je pouze založen. Plánovaná délka mostu 
byla 9 m a výška 4,5 m. 
V tìchto místech se vpravo od dálnice nacházel uby-
tovací tábor (viz Dìlnické ubytovací tábory) a vlevo sta-
vební dvùr firmy Hrabì & Lozovský (viz Stavební záze-
mí). Za tímto nedokonèeným mostem pøechází dálnice
z plánovaného násypu do hlubokého záøezu. Dùvod na-
plánování tìchto zemních prací pøedstavovala potøeba 
pøekonání strmého stoupání na náhorní plošiny. Záøez

dálnice není ve své poslední tøetinì dokonèen. Plánovaná délka zá-
øezu byla 450 m a hloubka až 18 m.
V tìchto místech se dostáváme do málo rozestavìného úseku dál-
nice, pøièemž vìtšina zemních prací byla v šedesátých letech rekul-
tivována. Nalezneme zde nejprve nedokonèený parabolický most 
a o nìco dále dokonèený trubní propustek. Tento trubní propustek je 
velmi zajímavý, jelikož jako jedna z mála staveb na této dálnici je 
oznaèen letopoètem (1941) a to na své výtokové stranì. Dálnice 

poté pokraèuje lesem k silnici ze Žernovníka 
do Malé Lhoty. Tato silnice mìla být pøeložena 
jižnìji od své pùvodní trasy a dálnici mìla pøe-
konat nadjezdem. Stavbu mostu ani pøeložky 
silnice se nepodaøilo zahájit. Stavbu pøeložky 
mìla realizovat firma Polensky & Zöllner. 
V místech nepøeložené silnice ze Žernovníka 
do Malé Lhoty konèí stavební díl dálnice reali-
zovaný firmou Hrabì & Lozovský a zaèíná 
úsek realizovaný firmou Polensky & Zöllner. 
V první èásti úseku nebyly stavební práce vù-
bec zahájeny, pouze severozápadnì od obce 
Malá Lhota postavila firma trubní propustek 
o prùmìru 0,8 m. V šedesátých letech ale 
došlo k jeho likvidaci.

Práce na dálnici severnì od silnice z Èerné
Hory do Býkovic 10. listopadu 1940

Tìleso dálnice a døevìná konstrukce pøipravená pro
betonáž dálnièního mostu pøes silnici z Èerné Hory do
Žernovníka. Vedle dálnièního tìlesa vidíme døevìné
budovy stavebního dvora firmyHrabì & Lozovský

Nedokonèený parabolický most u Žernovníka (km 486,1)

Zemní práce u øíèky Býkovky v roce 1940:
Na snímku vidíme dva pásové traktory znaèky Hanomag

Pohled do údolí øíèky Býkovky na jaøe 1940: Za staveništìm dálnice je dìlnický ubytovací
tábor Potsdam, ve kterém byli ubytování dìlníci firmy Hrabì & Lozovský



Zemní práce probíhaly až od polní cesty z Malé Lhoty 
do obce Lubì. Zde nalezneme nedokonèený záøez 
pro dálnici o délce cca 400 m. Asi 50 m pøed 
poèátkem tohoto záøezu projektanti plánovali v mí-

stech dnešní polní cesty z Malé Lhoty do Lubì trubní 
propustek o prùmìru 0,8 m. Stavba tohoto propustku 
nezapoèala. Vlastní záøez není dokonèen. Asi v polo-
vinì jeho délky mìlo dojít k rozdìlení dálnice do dvou 
samostatných tìles, stavba probíhala jen na západní 
vìtvi dálnice. Východní vìtev byla budována pouze 
v návaznosti na vìtev západní a to v délce cca 0,5 km. 
Obì vìtve dálnice ještì spoleènì pøekonávají mìlké 
údolí jihozápadnì od obce Malá Lhota.
V tomto údolí se nachází nedokonèený parabolický 
propustek. Šíøka propustku mìla být vzhledem k plá-
novanému znaènì vysokému násypu témìø 90 m. 
Samostatné západní dálnièní tìleso pak míøí pøímo 
k údolí Lubì. Zemní práce v tomto úseku jsou rekul-
tivovány. Asi 200 m pøed údolím øíèky Lubì nalezneme 
dvakrát výškovì lomený propustek a o cca 200 metrù 
dále betonové základy pro kabelový jeøáb. Vlevo od 
dálnièního tìlesa se nacházelo zaøízení staveništì 
mostu a mùžeme zde dodnes nalézt betonové patky 
pro uchycení stavebních strojù a jiných prvkù. Ze 
stavby mostu se uskuteènily jen sondážní a výkopové 

Dokonèený trubní propustek u Žernovníka (km 486,5)

Detail oznaèení roku výstavby trubního propustku
u Žernovníka (km 486,5)

Stupòovitý propustek u Malé Lhoty (km 488,2)

Stupòovitý propustek na severním pøedmostí západního viaduktu (km 488,7)Záøez u Malé Lhoty, v pozadí prùsek pro dálnici



práce. Do dnešní doby se ne-dochovaly žádné pozùstatky po této 
èinnosti. Po pøekonání hlubokého údolí nalezneme na høbetì mezi 
obìma údolími betonové pojezdy pro pohyblivou vìž kabelového 
jeøábu. 
Na høbetì konèil stavební díl realizovaný firmou Polensky & Zöllner 
a zaèínal úsek realizovaný opìt firmou Hrabì & Lozovský. Asi 500 m 
západnì od uvedených betonových základù smìrem k obci Hlu-
boké Dvory mùžeme na kraji lesa nalézt pozùstatky ubytovacích 
táborù Vierbrücken I a II (viz Dìlnické ubytovací tábory). Veškeré 
další pozùstatky po stavební èinnosti na stavbách mostù pøes údolí 
Lubì a Hlubockého potoka se do dnešní doby nedochovaly a i lesní 
prùsek pro tuto stavbu je již zcela zarostlý. Další pozùstatky po 
stavební èinnosti se nacházejí až za údolím Hlubockého potoka. 
Nalezneme zde nedokonèený záøez pro západní vìtev plánované 
dálnice. Asi po 300 metrech se obì tìlesa dálnice mìla spojit v bìž-
ný dálnièní profil. 

Pìtiprocentní klesání do údolí místního potoka u obce Skalièka (km 491 až 490,4)

Pohled z údolí øíèky Lubì na konstrukci
vìže kabelového jeøábu v roce 1942.
V údolí a na stráni jsou znatelné prove-
dené zemní a sondážní práce. Tyto prá-
ce dle vyprávìní pamìtníkù firma pro-
vádìla v celé délce plánované stavby
mostù a to vèetnì spojených mostních
køídel na høbetì mezi údolím øíèky Lubì
a údolím Hlubockého potoka. Nìkteré
sondy mìly hloubku až 18 metrù.
(km 489,4)

Zaèátek klesání do údolí místního potoka u obce Skalièka (km 490)

Staveništì mostu pøes údolí Hlubockého potoka, v pozadí
konstrukce kabelového jeøábu na severní stranì údolí øíèky
Lubì (km 489,8 až 489,4)



Ještì pøed spojením obou samostatných tìles zaèíná témìø 1,4 km 
dlouhé pìtiprocentní klesání dálnice z náhorních plošin. V tomto klesání 
se mìly nacházet dva propustky, jejichž plánovaná místa snadno na-
lezneme. Je pro nì v dálnièním tìlese pøipraven záøez, ale jejich stavba 
nezaèala. Na konci klesání se mìl nacházet v násypu vysokém až 12 m 
parabolický most pro polní cestu z Hlubokých Dvorù do Skalièky, který mìl 
zároveò sloužit k pøevedení potoka pod dálnicí. Z plánované délky 
4,5 metru mìl 1 m sloužit pro koryto potoka a zbylých 3,5 m pro polní 
cestu. Asi o 100 m dále projektant navrhl trubní propustek o prùmìru 
1 m. Stavba mostu ani propustku nebyly až na pøípravné zemní práce za-
hájeny. V tomto úseku došlo pouze k zemním pracím, které jsou dodnes 
dobøe dochovány.
U zemních prací provedených v navazujícím úseku smìrem k obci Vše-
chovice došlo v šedesátých letech k rekultivaci. Na konci popisovaného 
úseku se mìl poblíž silnice ze Všechovic do Skalièky nacházet trubní pro-
pustek. Výkopové práce pro nìj lze vytušit v místech malého rybníèku, 
který se nachází vlevo od silnice ze Všechovic do Skalièky. Tuto komu-
nikaci mìla dálnice pøekonat mostem o délce 9 m a výšce 4,5 m. Z celé 
stavby mostu firma provedla jenom výkopové práce pro základy, ze kte-
rých se dodnes nic nedochovalo. Za tímto mostem popisovaný úsek dál-
nice konèí a konèil zde i úsek realizovaný firmou Hrabì & Lozovský.

Dìlníci firmy Hrabì & Lozovský v èervnu 1941 na stavbì
dálnice u obce Všechovice

Dìlníci firmy Hrabì & Lozovský v èervnu 1941 na stavbì
dálnice u obce Všechovice

Odkrývání archeologických nálezù u obce Všechovice.
V následujícím údolí konèil stavební úsek realizovaný fir-
mou Hrabì & Lozovský. Záøez na pozadí forografie již pro-
vádìlo sdružení firem Sager & Woerner a akciová spo-
leènost Konstruktiva



DÌLNICKÉ UBYTOVACÍ TÁBORY

Stavba dálnice zamìstnávala velké množství pracovních sil. 
Z tohoto dùvodu se podél stavby každé tehdy budované dál-
nice zøizovaly ubytovací tábory pro dìlníky, kteøí nemohli den-
nì docházet ze stavby do svých domovù. Pro tyto pracovníky 
existovaly takové podmínky, aby si na stavbì vydìlali více než 
ve svém bydlišti (dùvodem bylo pøilákat na stavbu dálnice co 
nejvìtší poèet dìlníkù, na každém stavebním úseku dálnice 
pracovalo dle jeho délky a stavební nároènosti 300–800 dìl-
níkù, takovýto poèet dìlníkù se nedal témìø nikdy naplnit 
pouze z místního obyvatelstva). Toho se dosahovalo nìkolike-
rým zpùsobem. Dìlníci dostávali buï cestovné nebo pøíplatek 
pro ženaté, pokud bydleli v ubytovacím táboøe, pøièemž mu-
seli za stravu a ubytování platit. Sociálnì slabším dìlníkùm 
(otcùm od poèetnìjších rodin apod.) firmy proplácely i noclež-
né. Tím došlo k úhradì režie dìlníka vyplývající z odlouèení od 
rodiny a mzda tak byla vyšší než v jeho bydlišti.

Za ubytování a celodenní stravu platili dìlníci v pøepoètu asi 
1,20 RM dennì a to jen za šest dní, sedmý den mìli vše zdar-
ma. Ve skuteènosti tedy stál pobyt v táboøe dennì pouze asi 
1 RM.
V popisovaném úseku existovaly ètyøi (pìt) ubytovací tábory. 
Tábory stavìla „Nìmecká státní spoleènost pro stavbu a pro-
voz dálnic” (Reichsautobahngeschelschaft).
Ubytovací tábory se nacházely vždy poblíž vlastního stave-
ništì dálnice a skládaly se z øady montovaných barákù s dvo-
jitými stìnami pro celoroèní ubytování dìlníkù. Souèást tá-
bora dále tvoøilo sociální zaøízení (umývárna s teplou a stude-
nou vodou, splachovací toalety), kuchynì s jídelnou, která zá-
roveò sloužila jako kulturní místnost a byla vybavena rozhla-
sovým pøijímaèem. Každý tábor mìl svùj vlastní zdroj pitné 
vody. V nìkterých táborech byly umístìny sklady stavebního 
materiálu, budovy stavebního dozoru apod.

Ubytovací tábor Potsdam (kat. území Žernovník)

Tábor se nacházel vpravo od silnice z Èerné Hory do Žer-
novníka v místech odboèky k mlýnu.
Stavbu tábora zahájili dìlníci v dubnu 1939 a v èervnu téhož 
roku se již podaøilo tábor dokonèit. Ubytování zde našli dìlníci 
firmy Hrabì & Lozovský. Po zastavení stavby dálnice firma 
tábor postupnì zlikvidovala v letech 1942–1943. V místech, 
kde stál, se dodnes po nìm nacházejí pozùstatky (betonové 
základy, studna, zásobárna na vodu, terénní úpravy apod.).
Tábor se skládal ze ètyø ubytovacích barákù pro dìlníky, ku-
chynì a jídelny, toalet, umývárny a skladu materiálu. Poblíž 
tábora se nacházela studna, nad níž umístìné èerpadlo èerpalo 
vodu do betonového zásobníku nad táborem, odkud byla 
samospádem rozvádìna po táboøe. Lagerführerem (vedou-
cím tábora) se stal brnìnský Nìmec Karl Drobek. Celkový pohled na tábor Potsdam v létì 1939

Nákres tábora Potsdam (1939)

Tábor Potsdam v zimì 1939/1940



Základy toalet tábora Potsdam (2005)

Osazenstvo dìlnického ubytovacího
tábora Postdam:
Horní øada zleva: Rudi Marx, pí Ne-
èasová (Žernovník), pí Neèasová (Èer-
ná Hora), p. Knotek, pí Slavíèková (Žer-
novník, pí Pokorná, p. Pokorný. p. Že-
lezný, p. Pollách
Spodní øada zleva: Hans Marx, pí Mar-
xová, Horst Marx, Bruno Marx (séfku-
chaø), Lagerführer Karl Drobek a jeho
pes Rolf, zdravotník Koschabek, pí Wet-
chá, Karel Císaø, Matal (oba Žernovník)

Tábor Potsdam v zimì 1939/1940

Vstup do zásobníku na vodu tábora Potsdam (2005)



Ubytovací tábor Steinbrück (kat. území Žernovník)

Tábor se nacházel západnì od obce Žernovník nedaleko silnice z této obce 
do obce Br�ov. O stavbì tábora bylo rozhodnuto na podzim 1940 a na jaøe 
1941 již stál. V táboøe bydleli zamìstnanci firmy Polensky & Zöllner. Po 
zastavení prací na dálnici došlo k postupné likvidaci tábora v letech 
1942–1943. V lese poblíž silnice z Žernovníka do Br�ova se dodnes po 
nìm nacházejí pozùstatky.

Tábor Steinbrück

Zbytky tábora Steinbrück u Žernovníka



Ubytovací tábor Vierbrücken I a II 
(kat. území Hluboké Dvory)

Jedná se o nejvìtší ubytovací tábor postavený v rámci stavby 
dálnice. Po dostavbì na jaøe 1941 mìl celkovou kapacitu cca 
800 dìlníkù, ale ta nebyla nikdy využita. Stavbu tábora 
„Vierbrücken I” zahájili dìlníci v kvìtnu 1939 a dokonèena by-
la na podzim 1939. Vzhledem k nároènosti stavby a pláno-

vanému velkému nasazení dìlníkù rozhodla firma na podzim 
1940 o stavbì tábora „Vierbrücken II”. Tento tábor pøímo sou-
sedil s táborem Vierbrücken I. Stavba tábora II zapoèala na 
jaøe 1941 a skonèila v kvìtnu 1941. Po zastavení stavebních 
prací na dálnici byly tábory na jaøe 1943 zlikvidovány. Vedou-
cím tábora I (Lagerführer) se stal Karel Pešek (brnìnský Nì-
mec Karl Petschke), vedoucím tábora II pak øíšský Nìmec pan 
Lorenc.

Tábor Vierbrücken I, situace na jaøe 1940

1

2

3

Tábory Vierbrücken I a II, situace v kvìtnu 1941

1

2

4

kanceláø mostního stavebního dozoru

tábor Vierbrücken I

spojená mostní køídla a první pilíø mostu pøes údolí Hlubockého potoka

tábor Vierbrücken II.

Pozùstatky koupelny s cisternou na vodu – tábor Vierbrücken I



Ubytovací tábor Brückenstein (kat. území Hlu-
boké Dvory)

Stavba ubytovacího tábora zaèala na jaøe 1941 a v létì 
byl tábor dokonèen. V táboøe bydleli dìlníci, kteøí pra-
covali v lomu u obce Hluboké Dvory. Lze pøedpokládat, 
že tábor firma zrušila na jaøe 1943 spoleènì s tábory 
Vierbrücken.

Osazenstvo táborù Vierbrücken I a II 

Základy toalet tábora Vierbrücken II

Tábor Brückenstein v roce 1941



Firma Hrabì & Lozovský

Stavební firma v popisované èásti provádìla 
stavbu dvou nenavazujících úsekù. Pro každý 
stavební úsek vybudovala samostatný staveb-
ní dvùr. První stavební dvùr se nacházel u sil-
nice z Èerné Hory do Žernovníka. Zde byly 
umístìny kanceláøe firmy, garáže, sklady, dílny 
a výtopna pro parní lokomotivy. Na obou úse-
cích nasadila firma velké množství techniky. 
Pro pøepravu materiálu z lomu u obce Žer-
novník postavila stavební drážku od tohoto lo-
mu na staveništì dálnice (na této trati však 
z dùvodu velkého stoupání došlo k použití 
svážnice, kdy naložené vozíky byly spouštìny 
z lomu na staveništì dálnice a jako protizávaží 
vytahovaly do lomu prázdné vozíky).
Druhé stavební zázemí mìla firma u obce Hlu-
boké (dnes Hluboké Dvory). Zde se nacházel 
lom na kámen. Z lomu vedla drážka na sta-
veništì dálnice. Dále zde mìla firma dílny, sklady sta-
vebního materiálu a rozsáhlé zaøízení pro stavbu mostu 
pøes údolí Hlubockého potoka. Na katastru obce Všecho-
vice si firma postavila pomocnou stavební kanceláø, která 
se jako soukromé rekreaèní zaøízení dochovala do dneš-
ních dnù.

Mechanizace firmy na stavbì dálnice:

2 ks motorové rypadlo Menck & Hambrock typ Mb 2
1 ks motorové rypadlo Menck & Hambrock typ Mo
3 ks parní lokomotiva ÈKD
2 ks pásový traktor Hanomag
2 ks motorový válec Tatra–Kemna 
1 ks motorový válec Pioner BKG 101 s benzínovým motorem
7 ks lokomobil (znaèky Fowler, Škoda, Kemna)
Na staveništích se dále nacházelo nìkolik motorových lo-
komotiv znaèky Orenstein & Koppel typ MD-2 a RL-1c, ná-
kladní automobily, míchaèky na beton, motorové pìchy 
a další mechanizace.

STAVEBNÍ DVORY A TECHNICKÉ ZÁZEMÍ

Stavební dvùr firmy Hrabì & Lozovský pod Žernovníkem

Stavební kanceláø firmy Hrabì & Lozovský
pod Žernovníkem

Celkový pohled na stavební dvùr firmy Hrabì & Lozovský
pod Žernovníkem

Pásový traktor znaèky Hanomag na stavbì dálnice.
V pozadí zámek v Èerné Hoøe



Motorový válec Tatra–Kemna a nákladní automobil

Motorový válec Tatra–Kemna

Motorová lokomotiva znaèky Orenstein & Koppel typ MD-2. V popøedí snímkù jsou
kamenné kvádry urèené pro stavbu dálnièních mostù

Úøedníci firmy Hrabì & Lozovský na silnici z Èerné Hory
do Žernovníka



Majitel firmy Hrabì & Lozovský
ing. Alexander Lozovský

Vedoucí pracovníci firmy Hrabì
& Lozovský pro stavbu dálnice
v okolí Èerné Hory (stavební díl
34) ing. V. Èermák (vpravo)
a ing. Jiøí Schneider

Hlavní úèetní firmy Hrabì & Lo-
zovský pan Jaroslav Šachl na
stavbì dálnice

Prokurista firmy Hrabì & Lozovský ing. Petr Gonèarenko (vpravo), který øídil veškeré stavební
práce na stavbì dálnice, a hlavní stavbyvedoucí stavebního dílu 36 ing. Sergej Juvèenko

Pøíprava ocelové armatury pro stavbu mostu pøes údolí Hlubockého potoka



Parní lokomotiva znaèky ÈKD na stavbì dálnice u Hlubokých Dvorù

Míchaèka na beton na staveništi mostu pøes údolí
Hlubockého potoka



Firma Polensky & Zöllner

Hlavní stavební zázemí firmy se nachá-
zelo v obci Žernovník, kde si zøídila velké 
pøekladištì materiálu a veškeré zaøízení. 
Od nádraží v Rájci–Jestøebí mìly cement 
a další stavební materiál na Žernovník 
dopravovat nákladní automobily. Od lo-
mu umístìného poblíž obce (tento lom 
využívala i firma Hrabì & Lozovský) 
vedla stavební drážka do pøekladištì 
s postaveným malým nádražím. Zde se 
mìl soustøeïovat veškerý materiál po-
tøebný pro stavbu dálnice. Od tohoto 
skladového zázemí smìøovala stavební 
drážka podél stavby dálnice až na stave-
ništì mostu pøes údolí Lubì.
Na staveništi samotného mostu (lokalita 
„Na holém”) spoleènost postavila nìko-
lik budov (sklady, kanceláøe pro úøed-
níky, kovárna atd.), našlo zde místo pøekladištì materiálu ze 
stavební drážky, byly zde umístìny míchaèky na beton 
a vztyèena konstrukce kabelového jeøábu. Z obce Malá Lhota 
pøivádìlo vedení elektrický proud. Na druhé stranì údolí 
dìlníci pøipravili stanovištì pro kabelový jeøáb a pokáceli les 
pro plánované stavební zázemí.

Mechanizace firmy na stavbì dálnice:

Pro stavbu dálnièního mostu pøes údolí øíèky Lubì firma 
dovezla kabelový jeøáb znaèky Bleichert. Dále mìla na 
stavbì dálnice nìkolik motorových lokomotiv znaèky 
Deutz, které zajiš�ovaly provoz na stavební drážce. Dle vy-
právìní pamìtníkù zde byla i další mechanizace, kterou se 
však doposud nepodaøilo blíže upøesnit.



Konstrukce kabelového jeøábu se stala po zastavení stavebních prací vítaným cílem místní mládeže

Most stavební drážky nedaleko obce Žernovník.
Na mostì stojí pracovníci firmy Polensky & Zöllner a jedna z lokomotiv znaèky Deutz



PLÁNY ÈTYØMOSTÍ





Vracíme se zpìt na opuštìné tìleso nedokonèené dálnice 
mezi obcemi Všechovice a Skalièka, severnì od mìsta Kuøim. 
Zde se nacházela hranice stavebních správ, které øídily stavbu 
dálnice. Na sever od této hranice jsou stavební práce øízeny 
z Vratislavi. Tato kapitola však bude popisovat jižní úsek 
opuštìné stavby øízené z Vídnì prostøednictvím dvou staveb-
ních kanceláøí sídlících v Brnì a Mikulovì.
Trasa dálnice v tomto úseku míjí ze západní strany mìsto Br-
no a dále pokraèuje ve smìru na Vídeò. Dálnice byla v tomto 
úseku budována na území Protektorátu tìsnì za tehdejší pro-
tektorátní hranicí nedaleko obce Ledce. Za hranicí dále ve 

smìru na Vídeò nebyla stavba zahájena, i když se intenzivnì 
pracovalo na pøípravì úseku na území bývalé republiky (Led-
ce–Pohoøelice–Mikulov). Trasa dálnice mìla probíhat západnì 
od Pohoøelic (zde mìla být mimoúrovòová køižovatka a èerpa-
cí stanice), u obce Pasohlávky mìla pøekonat øeku Dyji vel-
kým mostem (zvažováno nìkolik variant o délce mostu až 
800 m) a smìøovat dále k jihu okolo Mikulova. 
Pro ubytování dìlníkù byly v pøedstihu postaveny u obce 
Medlov a u Pohoøelic dva tábory. Ani jeden z tìchto táborù ne-
byl využit.

Hlavièka používaná na listinách stavební kanceláøe v Brnì Hlavièka používaná na listinách stavební kanceláøe v Mikulovì

Otisk razítka stavební kanceláøe v Brnì



V místech, kde tìleso dálnice køíží polní cesta vedoucí od silnice 
ze Všechovic do Drásova k samotì U Buckù, mìl být vybu-
dován most pøes dálnici. Jeho stavba se nestihla zahájit. Od 
polní cesty dále k øíèce Lubì je zemní tìleso dálnice zachováno, 
i když s povrchem rozoraným pro zemìdìlské úèely. V blízkosti 
øíèky Lubì mìla být umístìna levostranná odpoèívka. Rozšíøení 
dálnièního tìlesa pro ni je dodnes patrné. Stavba dálnièního 
mostu pøes øíèku Lubì nebyla zahájena. Od øíèky Lubì až po 

silnici z Malhostovic do 
Drásova je vybudován 
násyp, využitý v souèas-
né dobì èásteènì jako cvièištì 
psù. Dnešní silnice z Malhostovic 
do Drásova mìla být zrušena 
a nahrazena pøeložkou vedenou 
asi 300 m jižnì od stávající silni-
ce. Stavba této pøeložky a pøelož-
ky silnice z Drásova do Èebína 
zaèala v kvìtnu 1941. Zemní prá-
ce na pøeložkách i na dálnici jsou 

Vracíme se zpìt na opuštìné staveništì dálnice nedaleko obce 
Všechovice. Nacházíme se za plánovaným dálnièním mostem pøes sil-
nici ze Všechovic do Skalièky. Dálnièní tìleso je zde dnes rozoráno. 
V tomto úseku byla stavba dálnice zahájena až v prùbìhu roku 1940 
a probíhaly zde pouze zemní práce. Silnice ze Všechovic do Drásova, 
kterou rozorané tìleso dálnice v oblouku dvakrát køíží, mìla být pøelo-
žena západnì od stávající trasy. Stavba pøeložky zaèala v záøí 1940, 
ale stejnì jako vlastní tìleso dálnice je dnes rozorána.

POPIS TRASY DÁLNICE

dnes zcela rekultivovány. Jižnì od Malhostovic stála 
v trase dálnice vápenka firmy Rosa & Maláškové. Po 
nìkolika jednáních bylo rozhodnuto o zboøení to-
várny a stavbì nové na severní stranì vrchu Èebín-
ka. Váleèné události však tomuto pøesunu zabrá-
nily.
Pùvodní železnièní tra� Brno–Tišnov, urèená ke zru-
šení, mìla doèasnì dálnici pøekonat mostem, k jeho 
stavbì ale nedošlo. Pro potøeby stavební drážky 
však stavební firma postavila provizorní železnièní 

Èebín

Drásov

Nuzíøov

Skalièka
Všechovice

Malhostovice
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495

496
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498

tábor Hirschberg

u Všechovic

odpoèívka

pomocný stavební dvùr

hlavní stavební dvùr

 Sager & Woerner a Konstruktivatábor Kalkwerk

u Drásova

Tìleso dálnice v místech plánované odpoèívky u obce Drásov (1985),
(km 494,6)

Rekultivované tìleso dálnice
u obce Všechovice (1987), (km 492,7)

Tato informaèní tabule o stavbì stála poblíž
silnice z Èebína do Malhostovic (1940),
(km 496,4)



most pøes trasu drážky. Za zrušenou železnièní tratí pøechází 
dálnice do dlouhého násypu, který pøedèasnì konèí v místech 
plánovaného dálnièního mostu pøes polní cestu. O nìco dále 
se v poli nachází propustek. Dvojkolejná železnièní tra� 
Brno–Havlíèkùv Brod, která se stavìla v téže dobì jako dálni-
ce, mìla být pøemostìna. Stavba mostu nebyla zahájena. Si-
tuaci v místech køížení dálnice s železnicí vidíme na plánku 
èíslo 1.

Dále na jih míøí rozestavìná dálnice do sedla mezi Kuøimský 
vrch a Èebínský kopec. Sedlem prochází záøez pomìrnì øídce 
porostlý nízkými listnáèi. Dnešní silnice z Kuøimi do Hradèan 
(u Tišnova) vznikla až po válce bez zøetele na rozestavìnou 
dálnici, a tak se stalo, že køížení není výškovì vyøešeno. 
Pùvodní silnice z Kuøimi do Hradèan mìla být totiž pøeložena 
jižnì do plánované dálnièní køižovatky. Situaci plánované 
mimoúrovòové køižovatky vidíme na plánku èíslo 2.
Celkové øešení trasy dálnice a navazujících staveb v tomto 
úseku zobrazuje plánek èíslo 3.
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Chudèice

Ivanovice

Jinaèovice

Rozdrojovice

Moravské Knínice
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køižovatka Kuøim

hlavní stavební dvùr

 Pittel+Brausewetter a Lanna

tábor

 u Kuøimi

tábor Tübingen

u Knínièek pomocný stavební dvùr

pomocný stavební dvùr

køižovatka Bystrc

+ odpoèívka a èerpací stanice

tábor Salzburg

u Bystrce1
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Plán dálnice v místech køížení s novou železnièní tratí Brno – Havlíèkùv
Brod (1941)

Dálnièní most pøes polní cestu (stavba nezahájena)

Propustek pro místní vodoteè (dokonèen)

Dálnièní most pøes železnièní tra� (stavba nezahájena)



Nedokonèený násyp dálnice mezi èebínskou
vápenkou a železnièní tratí Brno–Havlíèkùv
Brod (2004), (km 497,5 až 496,8)

Plán mimoúrovòové køižovatky Kuøim (1940)

PLÁNEK È. 3

Pohled na celkovou situaci v okolí obcí Drásov, Malhostovice, Èebín, Kuøim a Moravské Knínice (1941)

Trasa dálnice
Pøeložka silnic Èebín–Malhostovice a Drásov–Malhostovice
Stávající továrna firmy Rosa & Maláškové

Plánovaná nová továrna firmy Rosa & Maláškové
Novì budovaná železnièní tra� Brno–Havlíèkùv Brod
Pøeložka silnice z Kuøimi do Tišnova s mimoúrovòovou køižovatkou

Celkový pohled na most pøes øíèku Kuøimku
u Moravských Knínic (1962), (km 499,9)

PLÁNEK È. 2



Za køižovatkou protíná tìleso dálnice zrušenou železnièní tra� 
Kuøim–Veverská Bítýška. Provoz na této železnièní trati skonèil 
v roce 1936, a proto nebylo tøeba øešit její køížení s dálnicí.
Dostáváme se k øíèce Kuøimce. Most pøes ni stihla firma po-
stavit. Mezi mostem pøes Kuøimku a plánovaným mostem 
pøes silnici z Kuøimi do Moravských Knínic je násyp dálnice vy-
budován pouze asi do výše jedné ètvrtiny. Most pøes silnici 
není ani založen, ale bezprostøednì za projektovaným mos-
tem mùžeme vidìt dokonèené dálnièní tìleso (násyp). V tìch-
to místech došlo z dùvodu výstavby tìlesa dálnice a dálniè-
ního mostu ke zboøení pìti domù. Situaci v místech, kde stály 
tyto domky, vidíme na plánku èíslo 4.

PLÁNEK È. 4

Detail koryta a klenby mostu (1986), (km 499,9)

Hloubení záøezu mezi obcemi Jinaèovice a Rozdrojovice (1)

Nedokonèený dálnièní most pøes polní cestu, snaha o jeho náhradní
využití (1985), (km 502,7)

Rohové razítko výkresu

Situace v místech plánovaného dálnièního mostu pøes silnici z Kuøimi
do Moravských Knínic (1939)
Nákres dálnice se zachycením rodinných domkù urèených k likvidaci
(dva dvojdomky a jedna vilka)



Za Moravskými Knínicemi dálnice pokraèuje nejprve násypem a pozdìji 
záøezem k obci Jinaèovice. V okolí Jinaèovic je dnes dálnièní tìleso na 
nìkolika místech rozoráno a nacházejí se zde tøi menší dálnièní mosty 
v rùzném stupni rozestavìnosti. Nejprve 
je to dálnièní most pøes polní cestu, má 
dokonèené obì opìry, ale chybí nosná 
konstrukce. Druhý most pøes polní cestu 
a potok má pouze èásteènì vybetono-
vané základy a následující parabolický
 most pøes polní cestu a potok je zcela do-
konèen. Poškození mostu z východní 
strany jsou patrnì zpùsobena boji pøi 
pøechodu fronty v roce 1945.

Jižnì od obce Jinaèovice bylo nutné z dùvodu 
stavby dálnice vybudovat pøeložku silnice z Kní-
nièek (nyní souèást Brna) do Jinaèovic a dále i pøe-
ložku silnice vedoucí od této komunikace do obce 
Rozdrojovice. 

Parabolický dálnièní most pøes polní cestu a potok (1985), (km 504,2)

Celkový pohled na rozestavìný most u obce Rozdrojovice (1985), (km 505,9)

Detail rozestavìné opìry mostu u obce
Rozdrojovice (1962)

Detail poškození parabolického dálnièního
mostu (1962), (km 504,2)

Kvalitnì provedené zemní tìleso dálnice u obce Rozdrojovice (1985), (km 505,8 až 505,2)



Silnice z Knínièek do Jinaèovic byla 
v délce asi 200 metrù pøeložena ponì-
kud východnìji od své pùvodní trasy. 
Zrušenou pùvodní silnici do obce Ro-
zdrojovice nahrazuje pøeložka, na které 
se nachází nedokonèený dálnièní most. 
Most má asi z 80 % hotové opìry 
a v tomto stavu pùsobí dojmem názorné 
uèební pomùcky pro stavební školy.
Za zrušenou silnicí do Rozdrojovic zaèíná 
krátký úsek, který je velmi pøehledný. 
Pravotoèivým obloukem postupuje trasa 
dálnice nejprve v záøezu a pozdìji na ná-
sypu. Opuštìné staveništì je v tìchto 
místech v terénu velmi výrazné. V ucele-
né podobì by opìt mohlo sloužit jako 
nìjaký obøí model pro stavební školy.

O kousek jižnìji je už situace jiná. Násyp pøes údolí místního potoka není dosypán do 
plné výše a stojí na nìm nìkolik chat. Propustek pro potok je hotov. Tìleso dálnice 
se pøibližuje k dnešní mìstské èásti Brno-Knínièky. Posledních nìkolik set metrù 
dálnice pøed plánovaným dálnièním mostem pøes údolí Svratky není dálnièní tìleso 
pøíliš zøetelné. Asi 200 metrù pøed plánovaným mostem je hotov šikmý propustek ve 
svahu, který svým øešením naznaèuje umístìní dálnièní plánì. Západní strana pro-
pustku se prakticky pøimyká k terénu, zatímco prostøední vpus� se jako nìjaký komín
 tyèí nad klesajícím úboèím. V tìchto místech pohltila trasu dálnice chatová osada.
Bezprostøednì za plotem poslední z chat spadá terén pøíkøe do údolí Svratky. Pøes údolí je rozestavìn viadukt. Ocelovou 
konstrukci jeho mostovky mìly podpírat tøi železobetonové pilíøe a na obou stranách údolí se mìly nacházet železobetonové 
opìry. Vybetonován byl pouze jeden pilíø a èásteènì jižní opìra. Pro zbylé dva pilíøe a severní opìru stihli dìlníci jenom vykopat 
a vypažit základy.

Kvalitnì provedené zemní tìleso dálnice u obce Rozdrojovice (1985), (km 505,2 až 506)

Zemní práce u obce Knínièky, v pozadí dìlnický ubytovací tábor (2)

Pohled z rozestavìné jižní opìry na severní pilíø
dálnièního mostu pøes údolí Svratky (1985),
(km 507)

Rozestavìná jižní opìra dálnièního mostu
pøes údolí Svratky (1946), (km 507)

Rozpracovaný záøez u Knínièek (3)



Za jižní opìrou mostu prochází 
dálnice sedlem mezi obìma vr-
choly Panské Horky a násypem 
v levotoèivém oblouku míøí k By-
strci. Zde mìla být situována mi-
moúrovòová køižovatka Brno-se-
ver (Brünn-Nord). Podrobnosti 
z tohoto úseku stavby vidíme na 
plánku èíslo 5.

PLÁNEK È. 5

Celkový pohled na staveništì dálnièního mostu pøes údolí øeky Svratky (km 507)

Plán mimoúrovòové køižovatky Brno-sever (1940)
Plánovaná mimoúrovòová køižovatka „Brünn-Nord” byla pojata skuteènì velkoryse. V rámci této stavby
mìl být vybudován i dálnièní pøivadìè umožòující napojení mìsta Brna na dálnici. V okolí dálnièní køižo-
vatky mìly na obou vrcholech Panské Hùrky vyrùst restaurace s výhledem na pøehradní jezero a s mož-
ností ubytování. Dále se zde mìly nacházet dvì èerpací stanice pohonných hmot doplnìné autoservisem,
rozsáhlým parkovištìm a rekreaèním zázemím.



Od míst plánované dálnièní køižovatky je dnes tìleso 
dálnice využito pro vedení významné mìstské komu-
nikace. My však popisujeme pùvodní nedokonèenou 
dálnici. Tehdejší obec Bystrc (dnes souèást Brna) dál-
nice protínala na jejím západním konci. Také zde mu-
selo být zboøeno nìkolik rodinných domkù a pouze vá-
leèné neúspìchy Nìmecka a pøerušení stavby dálnice 
ochránily Bystrc od dalšího bourání. V plánech byla de-
strukce dalších šesti domù v rámci stavby mimoúrov-
òové køižovatky a dále dvaceti sedmi domù, které stály 
v cestì projektovanému dálniènímu pøivadìèi. 
Za obcí musela být zboøena i cihelna, která pøekážela 
budovanému mostu pøes polní cestu do Žebìtína (nyní 
souèást Brna). 

O nìco jižnìji tìleso dálnice nedokonèeným násypem pøekonává 
údolí potoka Vrbovec. V údolí se dodnes nachází patrový most pøes 
polní cestu a potok. Ve spodním patøe dvoutrubním propustkem pro-
chází potok. Horní patro tvoøí parabolický most pøes polní cestu.

Z údolí potoka Vrbovec 
pokraèuje dálnice pravo-
toèivým obloukem s 5% 
stoupáním do sedla v za-
lesnìném høbetu táhnou-
cím se mezi Kohoutovi-
cemi (nyní souèást Brna) 
a Žebìtínem. Ve stoupání 
se nachází dokonèený 
dálnièní most pøes polní 
cestu, u nìhož však pøi

Popùvky

Žebìtín

Bystrc

Kohoutovice

Troubsko

Bosonohy
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514

515

stavební dvùr

Bauunion

tábor Marburg

u Žebìtína

stavební dvùr

Hubený a Hrabì & Lozovský

stavební dvùr a tábor

 Weis a Jachymek dálnièní køižovatka

s dálnicí Praha – Brno – Zlín

Prùchod dálnice Bystrcí (bøezen 1941)

Tìleso dálnice mezi dálnièním mostem pøes
Svratku a pùvodní zástavbou v Brnì-Bystrci
(1966), (km 507,4)

Prùchod dálnice Bystrcí, v pozadí ubytovací tábor
pro pøespolní dìlníky „Salzburg” (bøezen 1941

Nedokonèený dálnièní most pøes polní cestu z Bystrce
do Žebìtína (1962), (km 508,6)

Tìleso dálnice v Bystrci (1966), (km 508,8)



náhradním využití pro mìstskou komunikaci došlo k výmìnì pùvodní nosné 
desky.
Tìleso dálnice dále køižuje silnici z Kohoutovic do Žebìtína. Pro pøeložku této ko-
munikace byl v terénu vyhlouben záøez, ale vlastní stavba dálnièního mostu ne-
zapoèala. V místech, kde dálnice záøezem pøekonává zalesnìný høbet, se mìl na-
cházet most pøes dálnici. Ani stavba tohoto mostu nebyla zahájena. 
Za záøezem se trasa dálnice stáèí v levotoèivém oblouku na jihovýchod. U dnešní 
mìstské èásti Brno-Bosonohy mìla dálnice nejprve dálnièním mostem pøekonat 
dnes zrušenou silnici z Bosonoh do Žebìtína a o nìco jižnìji i tehdejší státní silnici 
Brno–Jihlava. Na obou pøeložkách se podaøilo dokonèit zemní práce, na stavbu 
mostù však již nedošlo. Tìleso dálnice je v tìchto místech èásteènì rekultivováno.

Klesání dálnice do údolí potoka Vrbovce (1966),
(km 509 až 509,5)

Tìleso dálnice u Žebìtína (1966),
(km 505,7 až 510)

Dálnièní most pøes polní cestu u Žebìtína (1962), (km 509,7)

Dálnièní most pøes potok Vrbovec a polní cestu (1987), (km 509,3)

Tìleso rozestavìné dálnice u Bosonoh využité na polovièní šíøku pøi mo-
dernizaci závodní tratì Velké ceny ÈSSR (dobový název) v druhé polovinì še-
desátých let 20. století (1979), (km 512)



Za pøeložkou silnice Brno– 
Jihlava mìla být rozvinuta køi-
žovatka nìmecké prùchozí 
dálnice s naší, v té dobì také 
budovanou dálnicí Praha–Br-
no–slovenská hranice. Nì-
mecká dálnice by naši dálnici 
pøekonávala mostem. Staveb-
ní firma stihla zemní práce 
v místech dálnièní køižovatky 
témìø dokonèit, na stavbu 
dálnièního mostu se ale teprve 
chystala. Veškeré zemní práce 
jsou však dnes, až na tìleso 
naší dálnice u Bosonoh, zcela 
rekultivovány. Tvar dálnièní 
køižovatky je zachycen na 
plánku èíslo 6.

Po opuštìní prostoru rozestavìné køižovatky s naší dálnicí míøí trasa prùchozí dálnice na jih. Most pøes že-
leznièní tra� Brno–Jihlava nebyl ani založen, stejnì jako most pøes silnici z Ostopovic do Støelic. V úseku mezi 
plánovanými mosty je dálnièní tìleso rozoráno a jen zkušený pozorovatel mùže v terénu nalézt trasu. Silnice 
z Ostopovic do Støelic je již v místech plánovaného mostu zahloubena do záøezu, aby byla dostateènì 
hluboko pod dálnicí. Záøez je dùmyslným zpùsobem odvodnìn.

z d á l n i c e

PLÁNEK È. 6
Plán mimoúrovòové køižovatky Brno-jih (Brünn-Süd) a napojení Brna na protektorátní dálnici (1939)

Nìmecká prùchozí dálnice Vratislav–Brno–Vídeò

Protektorátní dálnice Praha–Brno–Zlín

Pohled na most pøevádìjící nìmeckou prùchozí dálnici pøes naši dálnici Praha – Brno – slovenská hranice (km 515)
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u nádraží v Modøicích)

Od tohoto místa dále je ovšem dálnièní tìleso výraznì patrné. Asi 200 
metrù za záøezem spatøíme dokonèený propustek a nedaleko od nìj 
nedokonèený dálnièní most pøes polní cestu. Zde zaèíná stoupání 
k Urbanovu kopci. Pod jeho vrcholem skýtá takøka romantický obraz 
nedokonèený parabolický most pøes polní cestu. Z tohoto místa je 
dobøe patrné vedení trasy dálnice zpìt smìrem na severozápad. Vrchol 
Urbanova kopce obchází trasa dálnice nedokonèeným odøezem, pøi-
èemž šíøka zemního tìlesa dává tušit, že se zde mìla nacházet odpo-
èívka. Bezprostøednì poté dojdeme k obrovskému násypu pøes hlubo-
ké údolí. 
V jakémsi kontrastu s tím probíhá dále trasa rozestavìné dálnice po-
klidným zpùsobem mìlkými zemními pracemi (dnes èásteènì rekulti-
vovanými) po planinì u obce Nebovidy. Most pøes silnici z Moravan do 
Nebovid není dokonèen. Následné rozorání mìlkých zemních prací je 
pøerušeno násypem 
v oblouku o polomìru 
800 m s vozovkami sa-
mostatnì klopenými. Sa-
mostatné klopení vozo-
vek v oblouku je patrné 
i na nedokonèeném mo-
stu pøes polní cestu. Za 
mostem je zemní tìleso 
v krátkém úseku rozorá-
no a zemìdìlsky využí-
váno.

Dálnièní propustek u Ostopovic (1962), (515,9)

Ing. Hanz Lorenz s novináøi a technickými úøedníky na inspekèní cestì na stavbì dálnice u Ostopovic (1940)

Nedokonèený dálnièní most pøes polní cestu u Ostopovic (1962), (516)



Nedokonèený parabolický dálnièní most pøes polní cestu u Ostopovic (1967), (km 516,7)

Záøez pro dálnici v Urbanovì kopci (1962), (km 517)

Koupalištì v údolí Šelše (cca 1935)
znièené pøi stavbì dálnice

Kácení stromù v trase budoucí dálnice v údolí Šelše (1939)



Pohled z násypu na propustek. Na hranì násypu
se nacházejí zbytky kolejí stavební drážky firmy
Funke (1962), (km 517,2)

Èásteènì zemìdìlsky rekultivované zemní tìleso rozestavìné dálnice
na pláních u obce Nebovidy (1986), (km 518 až 517)

Pohled pøes nedokonèený dálnièní most se samostatnì klopenými
vozovkami. Za mostem je dobøe viditelná rozdílná úroveò dálnièního
tìlesa pro každou z vozovek (1986), (km 519,2)

Fotografie nejvyššího dálnièního násypu
(32 metrù) v Èeské republice (1962),
(km 517,2)

Nedokonèený dálnièní most pøes silnici z Nebovid do Moravan (1962),
(km 518,4)

Nedokonèený dálnièní most se samostatnì klopenými vozovkami
pøes polní cestu jižnì od Nebovid (1986), (km 519,2)



Nepojmenovanou výšinu obchází rozestavìná dálnice 
levotoèivým obloukem o polomìru 600 m a zemní tìlesa 
jednotlivých vozovek jsou pøimìøenì silnì (6 %) samo-
statnì klopena. Úsek je nyní porostlý listnatými stromy 
a znaènì nepøehledný.
Dálnièní tìleso je náhle pøerušeno hlubokým pøíèným 
údolím øíèky Bobravy. Pøes nì mìl být vybudován via-
dukt. Podrobný popis viaduktu, stavebního zázemí 
a dalších zajímavostí ohlednì této stavby naleznete 
v kapitole „Technické zázemí”.

Dìlníci firmy Funke
na stavbì dálnice
jižnì od Nebovid

Dálnice mezi obcemi Nebovidy a Želešice (1939)

Trasa dálnice s oblouky o polomìru 800 a 600 m
Dálnièní most pøes údolí øíèky Bobravy u Želešic

Klesání dálnice k údolí Bobravy (1986), (km 519,7)

Rypadlo Škoda a parní lokomotiva ÈKD firmy Funke na stavbì dálnice jižnì
od Nebovid (km 520)



Po pøekonání údolí øíèky Bobravy pokraèuje trasa 
dálnice úboèím kopce U svatého Peregrina. Násle-
dující parabolický most pøes místní komunikaci 
a potok pùsobí mimoøádnì mohutným dojmem. To 
je zpùsobeno tím, že vozovky dálnice mìly vést na 
násypu pøes pøíèné údolí ve velké výšce nad pøesy-
paným mostem, který má proto ohromnou šíøku. 
Za mostem je dokonèený násyp, který dále pøechá-
zí v krátký záøez.
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Bratèice

Syrovice

Sobotovice

Hajany
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køižovatka Syrovice
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(Autobahnmeisterei)

tábor

 u Syrovic

pomocný stavební dvùr

tábor Goslar

 u Sobotovic

km 529,7

úzkorozchodná drážka

do písníku u obce Bratèice

úzkorozchodná drážka

do písníku u obce Hajany

Celkový pohled na staveništì dálnièního mostu pøes údolí øíèky Obravy (nyní Bobrava) u Želešic (520,7)



Dìtské sanatorium Dr. Franze Weinthofera v Želešicích
pozdìji obìtované stavbì dálnice (kresba 1935)

Dálnièní most pøes místní komunikaci a potok v Želešicích –
celkový pohled (1962), (km 521,4)

Dálnièní most pøes místní komunikaci a potok – pohled na
klenbu mostu (1986), (km 521,4)

Motorové rypadlo Škoda a parní lokomotiva ÈKD na stavbì dálnice u Želešic



Pøes silnici z Želešic do Hajan sice 
stavební firma stihla postavit most, dnes 
však není využit. O nìco dále mùžeme 
spatøit parabolický most pøes místní 
potok. Dálnice pokraèuje nejprve násy-
pem a pozdìji záøezem smìrem k obci 
Syrovice. V záøezu se dnes nachází oba-
lovna asfaltových smìsí. V násypu pøes 
následující mìlké údolí u Rajhradu na-
lezneme obloukový propustek a most 
pøes polní cestu. Dále jsou zemní práce 
rozorány. I tak je v polích patrný násyp.
U obce Syrovice došlo v rámci stavby 
dálnice a mimoúrovòové køižovatky 
k pøeložení silnice z Rajhradu do Syrovic 
do záøezu. Stavba mostu na dálnièní køi-
žovatce nebyla zahájena. Zemní práce 
na vìtvích dálnièní køižovatky sice dìl-
níci dokonèili, avšak v šedesátých letech 
došlo k rekultivaci. Èást rekultivovaných 
zemních prací mimoúrovòové køižovatky dnes využívá rychlostní 
silnice R 52, která se v tìchto místech napojuje a dále k jihu vede po 
trase nìmecké prùchozí dálnice.

Dálnièní most pøes místní potok u Želešic – celkový pohled (1962),
(km 523,1)

Dálnièní most pøes nedokonèenou pøeložku silnice z Želešic
do Hajan (1962), (km 523)

Dálnièní most pøes místní potok – detailní
pohled na úpravu korytu (2004), (km 523,1)

Stavba dálnice u obce Želešice v roce 1940



Záøez dálnice jižnì od Želešic (2004)

Propustek v dálnièním násypu jižnì od Želešic (2004),
(km 523,6)

Detail øímsy mostu (1962), (km 524,3)Celkový pohled na dálnièní most pøes polní cestu u Rajhradu (1962),
(km 524,3)

Plán mimoúrovòové køižovatky a pøeložky silnice Rajhrad–Syrovice u Syrovic (1940)

Dálnice
Pùvodní trasa silnice Rajhrad–Syrovice
Pøeložka silnice Rajhrad–Syrovice
V tìchto místech byla plánována stavba dálnièního cestmistrovství (Autobahnmeisterei Serowitz)



Pro silnici R 52 jsou po 
èásteèných úpravách 
využity ètyøi dálnièní 
mosty a pùvodní zemní 
práce.
Prvním využitým mostem se stal 
dálnièní most pøes silnici z Vojkovic do Syrovic. Most je po potøeb-
ných úpravách využit v pùvodním stavu. Dalšího využití se doèkal 
i parabolický most pøes místní potok u Sobotovic. V okolí tohoto 
mostu pùvodnì nedošlo k dokonèení zemních prací. Následující 
most pøes pøeožku silnic Syrovice–Sobotovice a Bratèice–Soboto-
vice mìl postaveny pouze opìry, nosná deska mostu je nová. Jed-
ná se o pøíklad citlivého využití pùvodní stavby.
Rychlostní silnice dále pokraèuje k jihu pùvodním záøezem, který za 
obcí Sobotovice pøechází v násyp pøes údolí øíèky Šatavy. Parabo-
lický most postavený pøes øíèku se také podaøilo použít. Následují 
most pøes místní ko-
munikaci, vedoucí 
údolím øíèky, mìl ho-
tovy pouze základy 
jedné opìry. Tyto prá-
ce však pohltil násyp 
dnešní silnice R 52.

Celkový pohled na dálnièní most ze Syrovic do Vojkovic (1962),
(km 526,8)

Detail øímsy mostu (1962), (km 526,8)

Celkový pohled na dálnièní most pøes Syrovický
potok u Sobotovic (1962), (km 528,1)

Celkový pohled na tìleso dálnice a pùvodní dálnièní most (2004)
v úseku využitém pro silnici R 52, (km 528,1)

Úprava øímsy pùvodního dálnièního
mostu (2004) v úseku využitém pro silnici R 52,
(km 528,1)

Dálnièní most po rekonstrukci (2000) v úseku využitém pro silnici
R 52, (km 526,8)



Nedokonèený dálnièní most u Sobotovic (1962), (km 528,3)

Most po rekonstrukci a dostavbì v roce 2004 v úseku využitém
pro silnici R 52, (km 528,3)

Záøez dálnice v roce 2004 v úseku využitém pro silnici R 52,
(km 528,3 až 528,7)

Záøez dálnice u obce Sobotovice (1986), (km 528,7 až 528,5)



Pùvodní dálnièní tìleso pokraèovalo 
smìrem k jihu. V místech dnešní mi-
moúrovòové køižovatky Bratèice se 
nìmecká prùchozí dálnice odklánìla 
od dnešní silnice R 52 západním 
smìrem. Asi po 400 metrech v mí-
stech dnešní pískovny (tìsnì za teh-
dejší protektorátní hranicí) rozesta-
vìnost dálnice konèila.

Dálnièní most pøes øíèku Šatavu u obce Ledce (1962), (km 528,9)

Dálnièní most pøes øíèku Šatavu u obce Ledce (2004) v úseku
využitém pro silnici R 52

Jižní konec rozestavìného dálnièního tìlesa poblíž obce Ledce (1986), (km 529,7)



Tábor u obce Všechovice 
(nìmecký název Hirschberg)
Práce na stavbì tábora zaèaly na podzim 1939. Do konce roku 
1939 vznikla pøíjezdová cesta k táboru a uskuteènily se pøí-
pravné zemní práce. Vlastní tábor byl dokonèen v dubnu 1940. 
V táboøe bydleli dìlníci firem Hrabì & Lozovský, Sager & Woer-
ner a Konstruktiva.
Po zastavení prací na stavbì dálnice firma tábor koncem roku 
1942 zlikvidovala.

Tábor u obce Drásov 
(nìmecký název Kalkwerk)

K zahájená stavby tábora došlo na 
jaøe 1940. V pøedstihu se podaøilo 
koncem roku 1939 postavit pøíjezdo-
vou cestu k budoucímu táboru. Tábor 
byl dokonèen v èervnu 1940. V tábo-
øe bydleli dìlníci firem Sager & Woer-
ner a Konstruktiva. Dvì budovy slou-
žící k ubytování dìlníkù pøemístila 
firma do tohoto tábora z tábora u ob-
ce Syrovice. Tábor u obce Syrovice 
byl totiž zrušen již v roce 1940. Kro-
mì do tábora Drásov došlo k pøeve-
zení budov i do druhého ubytovacího 
tábora u obce Želešice. 
Po zastavení prací na stavbì dálnice byl tábor zlikvi-
dován koncem roku 1942.

Tábor u Kuøimi 
(nìmecký název Gurein)

Stavba tábora, který se nacházel poblíž 
dnešní silnice z Kuøimi do Jinaèovic, 
zapoèala v bøeznu 1939. O mìsíc pozdìji se 
již do tábora nastìhovali první dìlníci firem 
Pittel & Brausewetter a Lanna.
Po zastavení prací na dálnici byl tábor 
odstranìn poèátkem roku 1943.

Fotografie tábora z roku 1940

Pùdorys tábora, který se nacházel na severním úboèí kopce Èebínka (1940)

Fotografie tábora u Kuøimi z roku 1940



Tábor u dnešní mìstské èásti Brno-Knínièky 
(nìmecký název Tübingen)

První zmínka o pøipravované stavbì tábora pochází 
z poèátku ledna 1939. V dubnu 1939 byla stavba tá-
bora dokonèena a v táboøe ubytováváni dìlníci firem 
Pittel & Brausewetter a Lanna.
Po zastavení prací na stavbì dálnice firma tábor na 
jaøe 1943 odstranila.

Tábor u dnešní mìstské èásti Brno-Bystrc 
(nìmecký název Salzburg)

Stavba ubytovacího tábora pro dìlníky nacházejícího se na 
jedné z vyvýšenin zvané Panská Horka zaèala v únoru 1939. 
První dìlníci stavební firmy Bauunion se do tábora nastì-
hovali v kvìtnu téhož roku. 
Po zastavení prací na stavbì dálnice byl tábor na jaøe 1943 
odstranìn.

Nákres tábora (1939)

Osazenstvo táborové kuchynì (1940)

Pohled z terasy táborové jídelny do údolí øeky Svratky, které bude
zanedlouho zatopeno vodami Brnìnské pøehrady (1939)

Nákres tábora (1939)



Tábor u dnešní mìstské èásti Brno-
Žebìtín 
(nìmecký název Marburg)

V lese východnì od mìstské èásti Brno-
Žebìtín vznikal od jara 1939 tábor pro uby-
tování dìlníkù firem Hubený a Hrabì & Lo-
zovský, které budovaly dálnici v okolí Žebìtí-
na. Tábor byl dokonèen v èervnu 1939. 
Po zastavení prací na stavbì dálnice byl tábor 
na jaøe 1943 odstranìn.

Tábor u Bosonoh 
(nyní souèást Brna, nìmecký název Parfuss)

Stavba tábora probìhla v dubnu a kvìtnu 1939. V táboøe bydleli dìlníci sdružení 
firem Engelbert Weiss a Jaroslav Jáchymek. Po zastavení prací na stavbì dálnice 
došlo k odstranìní pouze menší èásti tábora a zbytek byl využíván na rùzné výrobní 
nebo skladovací úèely. Èást pùvodních budov se zde po rùzných úpravách dochovala 
do dnešní doby (2008).

Pohled na tábor z údolí øeky Svratky u Knínièek (1940)

Nákres tábora (1939)

Pohlednice s vyobrazením tábora
u Bosonoh (1940) Fotografie budovy táborové kuchynì a jídelny (1940)



Vzorový tábor pro ubytování dìlníkù u obce Ostopovice 
(nìmecký název tábora Musterlager Sachsen)

Stavba „vzorového tábora” zapoèala v kvìtnu 1939. V táboøe bydleli 
dìlníci firmy Funke & Co. Souèást tábora tvoøily i dvì budovy pro úøedníky 
stavebního dozoru dálnice a to stavebních dílù 3 a 4 a také samostatnì 
zadané stavby velkého dálnièního mostu pøes údolí øíèky Bobravy (tehdy 
Obravy). Po zastavení prací na dálnici byl tábor poèátkem roku 1943 
zlikvidován.

Tábor u obce Nebovidy 
(nìmecký název Himmelsblick)

První zmínka o pøipravované stavbì tábora pochází 
z ledna 1939. Vlastní stavba tábora skonèila v létì téhož 
roku a bydleli zde dìlníci firmy Funke & Co. 
Po zastavení prací na stavbì dálnice byl tábor na jaøe ro-
ku 1943 odstranìn.

Fotografie tábora (1939)

Kresba táborové jídelny (1939)
Umývárna (1939)

Kuchynì (1939)

Skladištì ložního prádla (1939)

Nákres tábora (1939)



Tábor pro ubytování dìlníkù u obce 
Želešice (tábor I )

První zmínka o pøipravované stavbì tá-
bora pochází z ledna 1939 a již o mìsíc 
pozdìji se na místì tábora rozebìhly pøí-
pravné stavební práce (stavba pøíjezdo-
vé cesty). Stavba vlastního tábora probí-
hala v jarních mìsících roku 1939. V tá-
boøe byli ubytováni dìlníci nìmecké fir-
my Funke & Co. 
Po zastavení stavebních prací na stavbì 
dálnice firma tábor poèátkem roku 1943 
odstranila.

Pùdorys tábora (1939)

Fotografie tábora (1939)

Fotografie tábora (1939)

Fotografie tábora (1941)



Tábor pro ubytování dìlníkù u obce 
Želešice 
(tábor II, nìmecký název Obrava-
brücke-Mähren)

Koncem roku 1939 bylo rozhodnuto o stav-
bì dalšího ubytovacího tábora u obce Žele-
šice. V prùbìhu jarních mìsícù roku 1940 
dìlníci na místo budovaného tábora pøesu-
nuli nejprve budovy z likvidovaného tábora 
u obce Syrovice (ubytovací barák pro dìl-
níky, kuchynì s jídelnou a kantýnou, umý-
várna, skladištì potravin a toalety) a posta-
vili dva nové ubytovací baráky. Na jaøe 1941 
došlo k dalšímu rozšíøení tábora, a to o dvì 
budovy pro ubytování dìlníkù. Celkem tedy 
mìl tábor pìt ubytovacích barákù pro dìlní-
ky. 
Po zastavení prací na stavbì dálnic byl tábor 
zlikvidován v létì 1943.
 

Ubytovací tábor pro dìlníky u obce Syrovice 

První zmínka o probíhající stavbì tábora pochází 
z února 1939. Tábor byl sice dokonèen v létì 1939, 
ale vìtšího využití se nikdy nedoèkal. Koncem roku 
1939 bylo rozhodnuto o jeho likvidaci a pøemístìní 
budov do plánovaných táborù u obce Drásov a dru-
hého pracovního tábora u obce Želešice.
Likvidace tábora zaèala 
v dubnu 1940, kdy byly nej-
prve dvì budovy pro ubyto-
vání dìlníkù pøemístìny do 
budovaného tábora u obce 
Drásov a následnì zbylé bu-
dovy do druhého tábora 
u obce Želešice.

Pùdorys tábora (podzim 1940)

Nákres tábora u obce Syrovice (1939)

Kresba tábora u obce Syrovice (1939)



Tábor pro ubytování dìlníkù u obce Sobotovice 
(nìmecký název tábora Goslar)

Výstavba tábora zapoèala koncem února 1939. První dìlníky 
tábor uvítal v létì téhož roku. V táboøe bydleli dìlníci firmy 
Funke & Co, provádìjící v tomto úseku dálnice zemní práce, 
a stavebního sdružení firem A. Hubený a Hrabì & Lozovský, 
která na tomto úseku dálnice stavìla mosty. 
Po pøerušení prací na stavbì dálnice byl tábor zlikvidován na 
jaøe 1943.

Fotografie tábora u Sobotovic (1940)



Malhostovice

Stavební dvùr sdružení firem Sager & Woerner a Konstruktiva se nacházel 
v místech dnešního køížení nedokonèené dálnice se silnicí z Malhostovic do 
Èebína. Nacházelo se zde nìkolik døevìných budov sloužících jako kance-
láøe vedoucích pracovníkù, dílen, garáží a skladù.
V tomto úseku stavby dálnice o délce 4,7 km se pøesunovalo velké množ-
ství zemin. Z tohoto dùvodu existovala na staveništi dálnice rozsáhlá sí� 
kolejí stavebních drážek. V severním úseku stavby u obce Všechovice to 
byla drážka o rozchodu 600 mm a na jižním úseku v okolí obcí Malhosto-
vice, Drásov a Èebín drážka o rozchodu 760 mm. Na stavbì pracovala tøi 
motorová rypadla Škoda (1 kus typu D – 1.5 a 2 kusy typu D – 0.8), nìkolik 
parních lokomotiv, válce, výbušné pìchy Demag, nákladní automobily 
Škoda 506 a Škoda Sentinel, kompresory a další technika.

Rypadlo Škoda typ D – 1.5

Rypadlo Škoda typ D – 0.8 (pøi použití
výškové lžíce)

Rypadlo Škoda typ D – 0.8 (pøi použití drapáku)

Lokomotiva Orenstein & Koppel

Lokomotiva Orenstein & Koppel
pøed stavebním dvorem

Otisk razítka sdružení
firem s podpisem hlav-
ního stavbyvedoucího
pana Gunsta



Moravské Knínice

Stavební zázemí v úseku dálnice mezi Kuøimí 
a Brnìnskou pøehradou bylo velmi rozsáhlé. Hlavní 
stavební dvùr se nacházel u obce Moravské Knínice. 
V tomto stavebním úseku dále existovaly dva po-
mocné stavební dvory – první u budované pøeložky

silnice do obce Rozdrojovice a druhý na 
konci stavebního úseku u Knínièek. Druhý 
stavební dvùr pozdìji také sloužil jako 
zázemí pro stavbu pilíøù dálnièního mostu 
pøes údolí Svratky. Stavba pilíøù tohoto 
mostu zapoèala v kvìtnu 1940.

Pro plynulé zásobování staveništì 
došlo k obnovení èásti zrušené želez-
nice z Kuøimi do Veverské Bítýšky. Po 
této trati se stavební materiál navážel 
pøímo na staveništì dálnice, kde bylo 
zøízeno pøekladištì.

Hlavièky oficiálních dokumentù stavebního sdružení používané pøi stavbì dálnice

Detail lžíce parního rypadla Škoda  (5)

Jedno z parních rypadel typu Škoda (Lanna ev. èíslo 6) pøi provádìní zemních prací v záøezu
dálnice mezi vrcholy kopcù Pøevych a Cimperk západnì od Kuøimi  (4)

Detail lžíce parního rypadla Škoda Parní lokomotiva firmy Lanna na stavbì dálnice mezi Kuøimí
a Jinaèovicemi

Motorové rypadlo Demag typ K 22 firmy Pittel & Brausewetter
na stavbì dálnice u Rozdrojovic  (6)

Motorové rypadlo Weserhütte typ W 800 firmy Pittel & Brausewetter
na stavbì dálnice u Rozdrojovic  (7)



Stavební stroje sdružení firem Pittel & Brausewetter 
a Lanna 

Parní rypadla:
Menck & Hambrock typ M.- III (rok výroby 1927)         1 ks
Škoda (rok výroby 1923)                                         2 ks

Motorová rypadla:
Weserhütte typ W 800 (rok výroby 1938)                   1 ks
Demag typ K 22 (rok výroby 1939)                            1 ks

Parní a motorové lokomotivy:
Pro pøepravu materiálu a pøesuny zemin po trase stavby zøídilo 
sdružení firem stavební drážku o rozchodu 900 mm.
Na staveništi dálnice pracovalo od kvìtna 1939 osm parních 
a nìkolik motorových lokomotiv rùzných znaèek. V létì 1940 
odsunula firma dvì parní a dvì motorové lokomotivy na stavbu 
dálnièního mostu u Želešic, kde vozily materiál z pøekladištì 
v Modøicích na staveništì mostu.

Válce:
Parní válec ÈKD typ M ( hmotnost 11–13 tun)
Motorový válec typ DM 10 ( hmotnost 10–12 tun)
Motorový válec typ DM 6 (hmotnost 6–8 tun)

Na staveništi se dále nacházelo nìkolik nákladních automobilù, 
míchaèky betonu, výbušné pìchy Demag a další stroje. Stav-
byvedoucí ing. Josef Jaklin mìl k dispozici osobní automobil 
Tatra 75. Od kvìtna 1940 øídil ing. Jaklin i stavbu pilíøù dál-
nièního mostu pøes údolí øeky Svratky a stavbu dálnièního 
mostu pøes údolí øíèky Bobravy (tehdy Obravy) u Želešic.

Parní rypadlo Škoda (Lanna ev. èíslo 5) a parní lokomotivy
firmy Lanna na stavbì dálnice mezi Rozdrojovicemi
a Knínièkami  (8), (9)



Stavební díly 2A, 2B a 2C

Vedoucí stavebního dozoru všech dílù: ing. Josef Vrabec

Dle dohody, kterou uzavøel ministr veøejných prací Dominik Èipera s ge-
nerálním inspektorem nìmeckých silnic Fritzem Todtem, došlo k roz-
dìlení stavebního dílu 2 na tøi menší èásti. Dùvodem byla možnost na-
bídnout práci na stavbì i menším protektorátním firmám.
Výbìrové øízení na první èást oznaèenou 2A vyhrálo sdružení tøí men-
ších brnìnských firem, ucházejících se o zakázku pod názvem Bauunion 
Brünn. Stavební díl se z vìtší èásti nacházel na katastru dnešní mìstské 
èásti Brno-Bystrc.
Druhý stavební díl, oznaèený jako 2B, vyhrálo sdružení firem Hubený
a Hrabì & Lozovský. Tento stavební díl zahrnoval stavbu dálnice na ka-
tastru dnešní mìstské èásti Brno-Žebìtín.
Poslední stavební díl pod oznaèením 2C stavìlo sdružení firem Weis 
& Jachymek. Tento stavební díl se nacházel na katastrech nynìjší 
mìstské èásti Brno-Bosonohy a obce Troubsko.
O stavebním zázemí a strojích, které se na stavbì nacházely, má-
me velmi málo informací a ani dobové fotografie z této èásti stavby 
se zatím nepodaøilo dohledat.

Otisk razítka stavebního
sdružení budujícího díl 2C

Parní lokomotiva Orenstein & Koppel o výkonu 50 koní

Rypadlo Škoda D – 0.8

Výklopný vozík stavební drážky používaný
pro pøepravu zemin

Motorová lokomotiva Deutz OMZ 117

Motorová lokomotiva Deutz OMZ 122

Parní lokomotiva Orenstein & Koppel
o výkonu 20 koní

Fotografie rypadla, lokomotiv a vozíku nepocházejí ze stavby dálnice.
Dokumentují však stroje, které na popisovaných stavbách pracovaly.



Stavební díl 2B

O strojích na stavbì tohoto dílu se 
nedochovaly žádné informace. Pouze 
z rùzných druhotných zdrojù mùže-
me zjistit, že se na stavbì dálnice na 
podzim 1939 nacházelo nìkolik stro-
jù firmy Hrabì & Lozovský. Jednalo 
se o rypadlo Menck & Hambrock, 
motorový válec Tatra–Kemna a nìko-
lik motorových a parních lokomotiv. 
Stavební dvùr firem se nacházel po-
blíž dnešního køížení silnice z Kohou-
tovic do Žebìtína s dálnicí.

Stavební díl 2C

Obdobné minimum informací máme 
o stavebním dílu 2C. Z vyprávìní pa-
mìtníkù víme o nasazení dvou mo-
torových rypadel, parních lokomotiv, 
válcù a výbušných pìchù. Archivy 
nám dokládají tøi parní lokomotivy 
znaèky Orenstein & Koppel o výko-
nech 20, 40 a 50 koní. Stavební dvùr 
firem se nacházel západnì od Boso-
noh (nyní souèást Brna) u silnice 
z Brna na Jihlavu.

Stavební díl 2A

Na stavbu tohoto dílu firma na jaøe 
1940 dodala rypadlo Škoda D – 0.8 
a v prùbìhu tohoto roku dále ètyøi 
motorové lokomotivy Deutz (dvì ty-
pu OMZ 117 o výkonu 22 koní a dvì 
typu OMZ 122 o výkonu 36 koní). 
Stavební dvùr sdružení se nacházel 
poblíž dnešního køížení tìlesa dálnice 
s tramvajovou tratí.



Most pøes údolí øíèky Bobravy u Želešic

Vedení stavby mostu:

Dipl. ing. Josef Jaklin (øídil všechny dálnièní stavby
                                sdružení v okolí Brna)
Dipl. ing. Robert Krug
Dipl. ing. Rudolf Brada

Vedoucí stavebního dozoru:

Dipl. ing. Karl Drechsler

Technická data mostu:

Železobetonový most s úzkými oblouky
                              (z dùvodu úspory oceli)

Délka                       285 m (vèetnì mostních køídel)
Šíøka                        24 m
Maximální výška        37 m
Poèet obloukù           8

První zmínka o stavbì skladištì a pøekladištì materiálu 
na stavbu mostu pochází z dubna 1939. Nacházelo se 
mezi dnešním nádražím v obci Modøice a tehdejší hlavní 
silnicí z Brna na Vídeò. V rámci této stavby postavily firmy 
Pittel & Brausewetter a Lanna z nádraží do skladištì 
odboènou kolej, která se na pozemcích skladištì dále 
vìtvila.
Pùvodním zámìrem bylo postavit toto skladové zázemí 
a stavební materiál dopravený sem po železnici z nìho 
vozit na vlastní staveništì mostu nákladními automobily. 
Na podzim 1939 firma toto øešení pøehodnotila kvùli nut-
nosti úspor pohonných hmot a rozhodla o stavbì úzko-
rozchodné dráhy. Na severním konci skladového areálu 
vzniklo na pøelomu let 1939 a 1940 další pøekladištì, 
které umožòovalo nakládat na vozy úzkorozchodné drá-
hy jednak materiál složený ve vlastním skladišti a v pøípa-
dì potøeby zde pøekládat i nákladní vozy bìžné železnice 
pøímo na úzkorozchodnou dráhu.

Skladištì a pøekladištì materiálu v Modøicích:

Vìžové jeøáby (1941) Vìžové jeøáby a kabelový jeøáb (1941)

Pøekladištì stavebního materiálu poblíž nádraží v Modøicích (1940)

Normalizovaný pøíèný øez tìlesem stavební drážky
z Modøic do Želešic (1941)

Otisk razítka
stavebního sdružení firem

Konstrukce pro uchycení lana
kabelového jeøábu (1985)



Stavební dráha z Modøic do Želešic:

Základní údaje o dráze dle protokolu z 19. kvìtna 1941 poøí-
zeného pro technické oddìlení úøadu øíšského protektora:

Délka stavební dráhy:                7,2 km 
Zaèátek dráhy:                          pøekladištì firmy poblíž železniè-
                                               ního nádraží v obci Modøice u Brna
Konec dráhy:                            staveništì mostu pøes údolí øíèky 
                                               Obravy u obce Želešice
Rozchod dráhy:                         900 mm
                    Výhybny umožòující míjení vlakù:
                    Výhybna „Modøice” km 2,4 až 2,5
                    Výhybna „Želešice” km 4,2 až 4,3
                    Délka výhyben cca 120 metrù
Køížení silnic:
                    Km 0,25 køížení silnice z Brna do Vídnì
                    Km 2,3 køížení silnice z Modøic do Želešic
                    Km 5,25 køížení silnice z Modøic do Želešic 
                    Dále nìkolik køížení polních cest

Mosty na trati (døevìné):
Most v km 4,3; délka 12 m
Most v km 5,4; délka 16 m 
Most v km 5,8; délka 6 m
Most v km 7,1; délka 11 m 
Dále nìkolik trubních propustkù o prùmìru 50 cm

Kabelový jeøáb Bleichert
Vìžový jeøáb ÈKD
Vìžový jeøáb Wolff typ 40
Parní lokomotiva Orenstein & Koppel
Parní lokomotiva Krauss
Dvì motorové lokomotivy DG–26 Dolberg
Vedení stavby mostu mìlo k dispozici osobní vùz Škoda Popular

Technika používaná na stavbì mostu a v zázemí:

Stavební dráha na vlastním staveništi mostu:

V km 6,3 dochází k rozdìlení trati na dvì samostatné vìtve Od-
boèná vìtev o délce asi 750 metrù pøekonává døevìným 
mostem o délce 30,5 metru øíèku Obravu (nyní Bobrava) a po-
kraèuje do kamenolomu. Na konci dráhy je malé nádraží o dvou 
kolejích.
Hlavní trasa pokraèuje po levém bøehu Obravy (její délka je cel-
kovì 7 170 m) a je ukonèena pøekladovým nádražím se zásob-
níky (sily) na stavební materiál.
Na odboèce je nìkolik trubních propustkù prùmìru 50 cm



Plán tratí úzkorozchodné dráhy na staveništi mostu



„Hlavièka” oficiálního dokumentu
firmy Funke & Co

Parní lokomotiva znaèky ÈKD firmy Funke & Co

Parní lokomotiva Henschel

Motorové rypadlo Škoda D – 1.5

Motorové rypadlo Škoda – Menck & Hambrock typ Mb2

Parní lokomotiva Jung

Želešice:

Stavbyvedoucí obou stavebních úsekù:         Martin Funke
Vedoucí stavební dozoru stavební díl 3:         ing. Bedøich Bendl
                                   stavební díl 4:         ing. Werdermann

Stavební díly 3 a 4 byly v létì 1939 zadány k realizaci nìmecké firmì Funke 
& Co. Za úèelem zøízení stavebního zázemí si firma najala budovy opuštìné 
konzervárny v obci Želešice a pøemìnila je na rozsáhlé technickoadmini-
strativní zázemí.
Vzhledem k rozsahu zadaných prací (zemní práce, menší dálnièní mosty a dál-
nièní vozovky) na úseku dálnice o délce 15 kilometrù zøídila firma na trase dál-
nice tøi menší pomocné stavební dvory.
První pomocný stavební dvùr se nacházel na katastru obce Ostopovice 

v místech velkých zemních prací na 
Urbanovì kopci. Druhý pomocný 
stavební dvùr bychom nalezli poblíž 
obce Želešice v místech budované 
pøeložky silnice z Želešic do Hajan 
a tøetí u obce Sobotovice.
Pro pøepravu materiálu na stavbu 
dálnice firma dále postavila nìkolik 
úzkorozchodných drážek (mimo 
úzkorozchodných drah pøímo v tra-
se dálnice).

První drážka se nacházela na rozhraní ka-
tastrù obcí Ostopovice a Nebovidy. Touto 
drážkou se vozil materiál z odøezu Urbanova 
kopce. Druhá drážka dlouhá asi 350 m byla 
vybudována od pomocného stavebního dvo-
ra u Želešic k obci Hajany, kde se tìžil mate-
riál pro stavbu dálnièního tìlesa.
Ze stejného dùvodu došlo ke stavbì úzko-
kolejné drážky od písníkù u obce Bratèice 
údolím øíèky Šatavy na stavbu dálnice u obce Sobotovice. Tato drážka 
mìla délku asi 500 metrù. Rozchod všech drážek firmy Funke & Co 
byl 600 mm.

Fotografie parní lokomotivy znaèky ÈKD a motorového
rypadla Škoda - Menck & Hambrock typ Mb2 nepocházejí
ze stavby dálnice. Zobrazují však stroje vyrobené pro firmu
Funke a urèené pro stavbu dálnice.



Z dùvodu velkého objemu zemních prací mìla firma na stavbì 
dálnice také vìtší množství stavební techniky. Informace o této 
technice pocházejí ze dvou zdrojù. Prvním zdrojem je seznam 
parních strojù na stavbì dálnice poøízený z dùvodu pravidel-
ných technických prohlídek. Druhým zdrojem je seznam tech-
niky zabavený (znárodnìný) firmì Funke v roce 1945. Souèástí 
tohoto dokumentu je i konstatování, že velké množství techniky 
zabavila jako váleènou koøist Rudá armáda (pøedevším parní lo-
komotivy, lokomobily, rùzné obrábìcí stroje z dílen a další drob-
ný materiál).

Stavební stroje na stavbì dálnice:

Parní lokomotivy:
Lokomotivy znaèky ÈKD          7 ks 
Lokomotivy znaèky Henschel    3 ks 
Lokomotivy znaèky Jung          5 ks

Lokomobily:
Steveling & Porter                  1ks
Kemna                                1ks

Motorová rypadla:
Na stavbì firma používala celkem pìt rypadel. Jednalo se o ry-
padla znaèky Škoda typ D – 1.5 a dále licenèní rypadla Menck 
& Hambrock typ MB-2 vyrábìná v plzeòské Škodovce.

Znárodòovací seznam mimo tìchto výše uvedených strojù uvá-
dí dále:

8 ks výbušných pìchù o rùzné váze
2 ks motorové válce
4 ks pásové traktory s rozhrnovacími pluhy

Pásové traktory Praga s rozhrnovacími pluhy

Otisk razítka firmy Funke & Co

Zápis o zamìstnání na stavbì dálnice
v pracovní knížce pana Smutného

ze Støelic u Brna



V kronikách a pamìtních knihách obcí rozložených v okolí 
rozestavìného jižního úseku dálnice až na nìkolik výjimek ne-
nalezneme zápisy o této stavbì. Pokud na nìjaký zápis pøesto 
narazíme, je vìtšinou znaènì nepøesný nebo zcela nesprávný 
(dopisovaný v pováleèné euforii).

Z tohoto dùvodu v této kapitole najdete spíše vyprávìní pa-
mìtníkù a pøedevším sepsané vzpomínky pana Ludvíka Kej-
mara, úèetního podniku Konstruktiva, a. s., které velmi preg-
nantnì popisují veškeré dìní na stavbì dálnice i v jejím zá-
zemí.

Ještì pøed vytvoøením Protektorátu uèinila vláda „druhé” 
republiky Nìmcùm urèité ústupky. Byla spoutána hospo-
dáøskými i politickými dohodami. V jejich rámci bylo Øíši do-
voleno vybudovat dálnici napøíè Moravou. Tato autostráda se 
mìla stát výsostným územím „reichu” a rozdìlila by prakticky 
již okleštìnou republiku na dvì èásti.
Aby byl zdùraznìn fakt, že dálnice Vídeò–Vratislav je èistì nì-
meckou záležitostí, byly jednotlivé úseky zadány øíšským fir-
mám, ale jejich kapacita nestaèila. Páni z Nemanic uèinili pro-
to další gesto, kterým se èeským podnikùm povolovalo na dál-
nici spolupracovat. Dokonce se jim dávala vìtší úèast a for-
mulovalo se to takto: Vedení, dozor a financování budou pro-
vádìt Nìmci, èeské firmy dodají veškerý inventáø, pracovní sí-
ly a materiál.
Jednotlivé úseky byly rozdìleny na pìtikilometrové trasy. Za-
èínaly jižnì od Brna a konèily u Moravské Tøebové. Zabíraly 
znaènou èást kvalitní zemìdìlské pùdy. Organizaènì podlé-
hala stavba pod Oberste Bauleitung Wien s filiálkami Brno 
a Moravská Tøebová. Jeden z tìžkých úsekù zaèínal na kata-
stru obce Kuøim a konèil u Všechovic. Tento úsek byl zadán 
mnichovské firmì SAWOE. Èeským partnerem se stala Kon-
struktiva, tehdy velmi známá pod zkratkou KOTVA.
Na trase byly velké pøesuny zemin z obou koneèných bodù na 
støed. Uplatnily se zde dva bagry, dvanáct vlakových souprav 
na dvacetikilometrové síti kolejí o rozchodu 760 a 600 mm, 
nìkolik válcù, kompresory, Demagy apod. Tyto stroje musela 
dodat Konstruktiva.
Organizaènì to vedli Nìmci. Z našich tu byli stavitel Hála, 
ing. Vízek, Š�astný a nìkolik èeských mistrù. Rozsah prací si 
samozøejmì pozdìji vynutil další èeské zamìstnance.
Oba nìmeètí vedoucí byli tìžkými nacisty. Snažili se nám od 
poèátku vštípit do hlavy, že rozhodující slovo má nìmecká øí-
še, nìmecká organizace a nìmecký duch. Bylo zde však pou-
ze pìt Nìmcù a tak museli záhy pøenechat celou výstavbu do 
rukou èeských technikù a dìlníkù.
Tøebaže šlo o stavbu, jež mìla být dokonèena do dvou let, 
mìla hospodáøská smlouva slušný rozpoèet na zaøízení stav-
by. Tento fond odèerpávali Nìmci v prvé øadì k osobnímu po-
hodlí. Tajemník Konstruktivy žasl pøi své první návštìvì nad 
novým zaøízením kanceláøí rekreaèními lehátky, koberci, obra-
zy – zvláštì v místnostech obou nì-meckých vedoucích. Bylo

to trochu nesrovnatelné s pomìry, které byly na stavbách 
Konstruktivy. Mívali jsme tehdy vìtšinou truhlaøinu sbitou na 
stavbách ve formì polic, stolù a židlièek se zkøíženými noha-
mi.
Stavební pøíprava byla dokonalá. Trasy byly vytyèeny a za-
kresleny vèetnì pøepoètu podle vrstevnic na kubíky pøesunù 
zemin a vtìleny tiskem do budoucích fakturaèních výkazù.
Tato pøíprava pøedpokládala pøesné dodržení harmonogra-
mù, nasazení mechanizace, pracovních sil.
Kontrolnì byly tyto podklady doplnìny fyzickými objemy 
a vázány na stanovený poèet pracovních hodin dìlníkù i koefi-
cientù práce mechanizované. Jestliže bylo stanoveno, že v ur-
èitém období na x-tém úseku bude mzda kopáèe 7,56 koruny 
vèetnì sociálního pøíplatku, muselo se to dodržet a zdùvodnit. 
Odluèné, ubytovné, návštìvné, zimní pøíplatky platil investor 
mimo rozpoèet. Prostì èernit se nedalo. Pøi mìsíèních uzávìr-
kách se musel zodpovídat každý úsekáø, tak i každý mistr 
a poèet hodin musel pøesnì souhlasit na provedený výkon. 
Zpoèátku si Nìmci mysleli, že patent na rozum mají jen oni. 
Záhy se však pøesvìdèili o úrovni èeských technikù. Stavitel 
Hála pamatoval, že nynìjší øeditel závodu SAWOE ve Vídni 
praktikoval pøed necelou desítkou let u Konstruktivy pøi stav-
bì silnice na Karlovy Vary.
Až do poloviny roku 1941 byla stavba pøednostnì dotována 
materiály a plán byl úspìšnì plnìn. Nový stavbyvedoucí 
Gunst však usiloval o ještì lepší výsledky. Organizoval využití 
pracovní doby s nejvìtší fyzickou možností a èinil patøièná 
opatøení. Aby bylo možno pøes den nerušenì pokraèovat 
v navážce kipy u Èebína, naøídil, že pøesun kolejí bude pro-
bíhat v noci. Vyluèovalo to denní prostoje, zrychloval se po-
stup prací. Kdyby se nepsal rok 1941, mohlo se to øešit dvojí 
smìnou. Vzhledem k tehdy známému hlášení z rádia, že 
…tìžká a bombardovací letadla nalétávají smìr Vídeò a Vra-
tislav…”, nedala se proto noèní smìna pøi osvìtlení zavést. 
Pøesto Gunst na tom trval a nechtìl ustoupit ani pøed rozum-
nými argumenty stavitele Hály. „Zde porouèím já, Herr Halla, 
a protože se zastáváte kolejáøù, ruèíte mi za to, že ráno vje-
dou soupravy na nové kolejištì.” Usedl do auta, které mu dala 
Konstruktiva k dispozici, a odjel do Brna.
Kolejáøská parta na dvacetikilometrové síti èítala asi dvanáct 
lidí. Dennì se pracovalo pravidelnì pøesèas a to si máme za-

CO SE PÍŠE V KRONIKÁCH – Z VYPRÁVÌNÍ PAMÌTNÍKÙ

Vzpomínky pana Ludvíka Kejmara

Dálnice Vídeò–Vratislav



vádìt ještì práci v noci? „Ne pane staviteli,” prohlásil par�ák. 
„Teï veèer se to demontuje a ráno na to pøivstaneme”. Sta-
vitel souhlasil a parta dìlala až do dvaceti hodin, kdy zaèalo 
prudce pršet. Hlína byly jílovitá, nohy se smekaly únavou. „Je 
to mrzutý, jdem spát,” prohlásil par�ák.
Gunst pøijíždìl na stavbu již ráno o šesté a jeho první cesta 
pøed zahájením smìny byla na staveništì k bagrùm. Tento-
krát se ocitl pøímo na kipì, kde byli kolejáøi v plném tempu. 
Zbývalo napojit asi dvì výhybky a nìkolik jaøem. Jinak kole-
jištì sedìlo na novém okraji pevné kipy. Pøesto to znamena-
lo, že bagr bude o pùl hodiny opoždìn a s ním alespoò tøi gar-
nitury vlakù. Z kolejáøù teklo, tøebaže bylo chladné bøeznové 
ráno. Gunst již zjistil, že se v noci nepracovalo a proto metal 
blesky na všechny strany. Když vjela první sentinelka na no-
vou kolej, namìøil rovných 35 minut zdržení, tøi soupravy na 
cestì a 48 kubíkù ztráty pro Tøetí øíši. Pak teprve vybuchl. 
„Also, teï se spakujte a poèkáte v lágru, až si pro vás pøijede 
gestapo. Naøídil jsem dokonèit v noci a vy jste neposlechli. To 
je sabotáž! Herr Halla, dejte dohromady ihned náhradní par-
tu!”

Zelený Mercedes se objevil asi za hodinu. Gunst žaloval, Hála 
partu obhajoval. Parta byla unavená, pršelo a mohlo dojít 
k úrazùm. Pøedák party odpovídal brnìnskou nìmèinou zcela 
klidnì. „Na ten odpoèinek jsme mìli právo. Podívejte se do 
šichtovek. Dennì døeme dvanáctky. Kdybychom chtìli sabo-
tovat, tak nám mohla sklouznout vèera pøi dešti celá kolej 
a nikdo by nám to nemohl dokázat.”
Líšeòského par�áka nenechali domluvit. „Drž hubu! Ven! 
A poèkejte, až vás zavoláme!” øval vedoucí gestapák.
„No, co to má znamenat?” otázal se s pøekvapením Gunst. 
„Vùbec nic,” prohlásil jízlivì gestapák. „Ten koumes se totiž 
odvolává na to, co sami propagujeme. A kdybychom je mìli 
všechny pozavírat, mohli byste to zde sbalit, nich wahr?”
Gunst byl nespokojen. „Zaøídím vše jinak. Zavolejte par�áka! 
„Poslyšte, Vy, zavøít vás tentokrát nenechám. Ale protože jste 
neposlechli mého rozkazu, zùstanete 14 dní celá parta bez vý-
dìlku. Alespoò se nauèíte vážit si práce!” Par�ák se ohradil: 
„A to teda ne! Jedem domù a ušetøíme si stravování!”
Gestapáci vìdìli, že Gunst opìt pøestøelil a proto mu museli 
pomoci. „V tomto pøípadì si pro vás za hodinu pøijedeme!” za-

øvalo zelené panstvo. Vložil se do toho stavitel Hála. Nedalo se 
to pøece hnát do krajnosti. Kolejáøi sedìli na lágru, nadávali
a hráli karty. Náhradní parta nebyla, a proto museli ètvrtý den 
zase nastoupit.
Na stavbu byla pøidìlena dvì nákladní auta. Z nich Škoda 506 
se dodìlávala po generálce, takže parní sentinel mìl co dìlat. 
Tyhle sentinely, dìdictví Škodovky, byly hotovými nezmary. 
Mìly také øadu nevýhod – ranní zatápìní, tíha kotle na pøední 
ose, šlajsování do kopce, zkrátka parní stroj. Øidiè Loudín mìl 
plné ruce práce a dovedl nasekat za den i 27 hodin, takže 
Gunst vyskakoval do výšky. Nemohl si to však s Loudínem roz-
házet, protože kdyby se Lojza dopálil, dopálila by se i jeho ra-
chotina. Pára je vrtošivý element a kliïasovi Loudínovi by se 
dalo tìžko co vytknout. Jednou mu to však pøece nevyšlo.
„Pane Loudín, odstavte to dnes o trochu døíve. Telefonoval mi 
vedoucí lágru, že potøebuje dovézt mouku z malhosto-
vického mlýna. Vezmìte si s sebou lidi na pøenesení pytlù pøes 
brod potoka”. „Provedu!” povídá Loudín a slibuje, že pumpne 
mlynáøe o nìjaké to kilo mouky pro sebe.
Bylo hodnì po desáté. Nìkdo zaklepal na okno. Venku stál zá-
vozník. „Loudín Vám vzkazuje, abyste se šel na to podívat. Za-
jeli jsme na brod, uvázli a došlo nám palivo…”.
Mìsíc zaléval údolí bílým svitem a odrážel se v hladinì mlýn-
ské strže. Bylo po deštích, potok se rozlil a na jeho vlnkách se 
nyní rýsoval sentinel, pøedek až po osu v bahnì. „Pøece nene-
chám chlapy, aby tahali pytle pøes vodu,” prohlásil Loudín na 
omluvu.
„S tím sajrajtem jsem nepoèítal. Sám se z toho nedostanu,” 
dokonèil s rezignací.
Kdo by nepomohl kamarádovi? A tak ještì pøed pùlnocí do-
strojoval øidiè Vonšovský škodovku, aby to ráno pøed pátou 
mohl zapøáhnout.
Ale ráno v šest se na stavbì známé „šišišiši” neozývalo a už tu 
byl Gunst. Natáhl si tyrolácké boty a už hnal Favorita k ba-
grùm. Ale po sentinelu ani po 506 ani vidu. Do mlýna byly asi 
tøi kilometry a tak jsem nevìdìl, že teï v sedm hodin ráno vy-
tahuje pár koní nejprve škodovku a teprve potom spoleènými 
silami i sentinel. Za další pùlhodinku zatáèel již sentinel na 
cestu k lágru a Vonšovský si najíždìl ke garáži. Souèastnì se 
ale nad pøejezdem vyhoupl Favorit s Gunstem.
„Pan šéf je òák nastekanej,” poznamenal mzdovák Filka. To už 
bylo slyšet prásknutí dvíøky vozu a tìžké kroky na ochozu ba-
ráku. Prudké otevøení a Gunst stál v kanceláøi jako bùh 
pomsty. „Also, mein lieber Herr! Tahle sabotáž vám pøijde 
pìknì draho. Vìdìl jste, že je tam brod a pøece jste tam za-
hnal sentinel. Ale to vám nestaèilo a tak jste tam vyhnal i ško-
dovku. Když sabotáž, tak dùkladnou!”
Gunst øval dále: „Pøipravte všechny doklady k odevzdání! Frau 
Pokorny, rufen sie sofort Gestapo an!” Brnìnská nacistka nì-
co zakoktala a již toèí klikou aparátu. Gunst køièí, až na place 
vykukují lidé z dílen. To mì posiluje, a proto se odvažuji:
„V tom pøípadì pojedete se mnou! Nechal jste zahálet týden 
dvanáct kolejáøù a to je sabotáž prokázaná. Tu moji byste mì 
musel dokázat”.
Gunst rudne v oblièeji a øve, že nás nauèí manýrùm. Práskne
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dvíøkama vozu a jede øádit na stavbu. Co teï? Všichni roz-
paèitì mlèí. Jen nìmecký úèetní Kuhn øíká: „Zašel jste pøíliš 
daleko, teï musíte nést následky – pøipravte uzávìrku.”
Zavolám Prahu…Domù vzkážu, aby mì neèekali k obìdu…
Pøed okny kanceláøe zastavuje známý zelený Mercedes. Ty-
rolácké klobouky se mihnou kolem oken, i Gunstùv. Jejich 
kroky dozní až v kanceláøi baulajtra. Již potøetí sèítám tentýž 
sloupec, když zazní telefon. Žádají hlavního inženýra Vránu. 
V ústøedí mu podléhá stavba dálnice a Nìmci ho respektují. 
Tvrdì a nesmlouvavì hájí zájmy Konstruktivy. A to jediné na 
nì ještì platí – nebát se jich! Vysvìtluji po telefonu vývoj ce-
lého pøípadu. Asi uprostøed hovoru øve za pøepážkou Gunst 
a Frau Pokorny mi oznamuje, že mám mluvit nìmecky. Vy-
svìtluji pøerušení inženýru Vránovi. „Ne to už pøestává všech-
no,” odpovídá inženýr Vrána. „Dokud nedostanete ode mì 
pøíkaz, nesmíte opustit stavbu. A teï mi dejte Gunsta, zaèíná 
mi jít na nervy. Zatím na shledanou a hlavu vzhùru!” Nyní se 
pro zmìnu køièí vedle. „…nein, Herr Gunst, protestuji co nej-
rozhodnìji. Nemáte právo jednat tímto zpùsobem se zamìst-
nanci naší spoleènosti. Žádám, abyste okamžitì odvolal 
opatøení a èekal na rozhodnutí z Mnichova. Povedu na Vás 
stížnost!”
Gunst je pøekvapen rozhodným tónem. Nakonec povoluje: 
„Also gut, Herr Vrana, je to na vaši odpovìdnost”.
Na stavbì jsme mìli ještì jednu nacistickou veš. Kuhn dennì 
vstupoval do naší kanceláøe s provokativním „Heil Hitler” 
a pokoušel se navazovat politické debaty. Celkem se nudil, 
protože celou agendu jsme vykonávali my. Byl malé postavy, 
ješitný a záludný. Nikdo se s ním nebavil. Až jednou…
Bylo to 22. èervna 1941. Ve dveøích stál Kuhn. Jeho oèi záøily. 
„Tak co tomu øíkáte? Dnes ráno dal Führer rozkaz k pochodu 
do Ruska!” Dostal naši odpovìï: „Rusko? To není pochod do 
Belgie nebo Francie…”
Tehdy v létì 1941 byl celý úsek rozpracován. Pùda byla 
snadno rýpatelná a potvrzovala geologický názor o dnì 
pravìkého jezera. Bagry se zahryzávaly již na druhém stupni 
šestimetrového „vantu”. Bohatá ornice sahala až na dva
metry od povrchu a i v té se nacházely pozùstatky historie 
moravské zemì. Témìø dennì našel nìkterý dìlník kus 
zrezivìlého železa, ze kterého se pak vyklubalo jezdecké 
udidlo, sekera, kopí a hroty kovaných šípù. Brnìnští znalci je 
identifikovali jako pozùstatky z tatarských nájezdù. Jednoho 
dne však byl objeven dùkaz, že i našich zemích žili tvorové, je-
jichž rekonstrukce koster mùžeme zhlédnout jen v muzeích.
Bagrista Šrámek, otáèející se nad královskou høídelí kubièá-
ku, udával tempo prací pro odvoz zeminy. Na jeho výkonu byli 
vzájemnì prémiováni strojvùdci a tak honil jeden druhého. 
Byl si toho vìdom i Gunst a tak, když mluvil se Šrámkem, 
vyzníval jeho hlas spíše jako poradní než rozkazovací. Bylo to 
asi osm metrù pod povrchem a kompaktní stìna se leskla 
stopami po zubech lžíce na žlutohnìdém jílu. Na jednom 
místì se však náhle zesvìtlila, jako by tam byla uložena vrstva 
vápna. Kdopak si bude všímat „takových geologických ma-
lièkostí”, když za vámi èekají dvì soupravy vlakù? Šrámek 
znovu rozehnal lžíci po vantu vzùru. To už se ale sesypalo dolù

 nìkolik hromádek pevnìjších bílých èástí. Na stìnì se rýsoval 
profil obrovské lebky, z níž vybíhala èára zahnutá do oblouku. 
Nebylo pochyb, že jde o fosilní pozùstatky mamuta, což potvr-
dili povolaní znalci z Brna. Bohužel bagr však není nejvhod-
nìjším nástrojem k odkrývání archeologických nálezù a kubí-
ková lžíce staèila i na lebku mamuta. Experti konstatovali 
znaèné porušení a kromì toho se úlomky na vzduchu rozpa-
dávaly jako hašené vápno.
Pouze mamutí stolièka velikosti kartáèe na asfalt byla pevnìjší 
a na hoøejším povrchu si zachovala i znatelné rýhování stáøí 
zvíøete. Všechny tyto úlomky byly opatrnì posbírány, uloženy 
do beden a odvezeny do Brna.
Pøi stavbì dálnice se pøedpokládá, že její trasa je vedena 
v pøehledných zatáèkách s pozvolným pøemáháním výško-
vých rozdílù. Úsek Drásov byl jedním z nejvìtších pøesunù 
zemin. Konstruktiva tehdy používala rozchodu polní dráhy 
760 mm a taková sentinelka, vlastní patent Strašnických, 
utáhla až deset døevìných dvoukubièákù. Prùmìrnì šest sen-
tinelek se neustále pohybovalo po dvoukolejné trati. Šrámkùv 
i Maòákùv kubièák se témìø nezastavily. K zrychlení provozu 
na jižní kipu byla pøibita další kolejnice a tak na stejném tìlese 
mohla sentinelka tlaèit do kopce parní lokomotivy Orenstein 
& Koppel na rozchodu 600 mm. Tímto zpùsobem se pøesou-
valo asi tisíc kubíkù dennì.
Na severním úseku u obce Všechovice to šlo pomaleji. Zde 
byla položena šestistovka s dvìma garniturami malých ple-
cháèù a na parní lokomotivì Orenstein & Koppel stál stroj-
vùdce Malinovský. Výkop se provádìl ruènì s kompresory. 
Avšak i tady chtìl Gunst hnát výkop do krajnosti. Kolejáøi mu-
seli narychlo pøehazovat jaøma oježdìných sedmièek, pøipev-
nìných na pøedimenzovaných pražeèkách. Kolej byla velmi la-
bilním fundamentem jak pro lokomotivu O & K, tak i pro ple-
cháèe. Co chvíli nìjaký z nich vykolejil a Gunst mìl pøíèinu 
k nadávání. Vypadla nìkolikrát i lokomotiva a tu zase nadával 
Malinovský. Byl to dobrý a svìdomitý strojník, ale práce ho 
v poslední dobì nebavila. Øíkalo se, že má nemocnou ženu 
a obì dìti na TBC. Tyto starosti byly snad pøíèinou, že jednoho 
dne po pøesunu kolejí kategoricky prohlásil: „Tady na tu kolej 
mì nedonutí vject ani pámbu! Houpá se to jako na hnoji, roz-
biju mašinu a ještì se zmrzaèím!”
Gunst se ušklíbl a nazval Malinovského bázlivým zajícem. 
„Vorwärst!”
Jenže Malinovský odmítl. Došlo k prudké výmìnì slov, pøi kte-
rých Malinovský vyjádøil kritické poznámky o pomìrech bez-
peènosti práce. Gunst mu naøídil sestoupit se stroje a zaujal 
jeho místo. S rukou na koleèku regulátoru vjel na labilní kolej 
a – projel. Orenštajnka se sice nebezpeènì kývala, ale pro-
jela.
„Na, also, Malinovský – nahoru!” Ten však odmítl.
„Nepùjdu! Tady jsem skonèil a dojezdìte si to sám! Ta kolej je 
na zabití.”
Gunst stiskl rty zlostí a šichtu dojezdil.
Druhého dne Malinovský nenastoupil a požádal o rozvázání 
pracovního pomìru. Do rána se ještì více utvrdil ve svém roz-
hodnutí. Vìdìl, že s Gunstem budou tìžké dohady, a proto do



sebe vhodil nìjakou slivovici. Mìl kuráž a zle se s Gunstem 
pohádal. Výsledek: Telefon – gestapo. A tenkrát odvážela 
mercedeska s sebou prvnì nìkoho z našeho osazenstva. Pøí-
pad byl ohlášen do Prahy, odkud byla organizována pomoc 
pro jeho rodinu.
Mezi tìmi, co neschvalovali jednání Malinovského, byl stroj-
vùdce Péè. Jeho nová tìžká sentinelka mìla bezvadný výkon 
a proto nekale soutìžil s ostatními posádkami. Provokativnì 
maèkal klakson, když musel na výhybnì èekat na protijedoucí 
vlak. Péè byl typ strojníka, který si rád zafrajeøí.
Jednou dojel na kipu právì v okamžiku, kdy se rukovala kolej 
a výhybka byla pøichycena jen po jednom šroubu. Znamenalo 
to chvilku èekat a to se mu nelíbilo. Tím více, protože na kipu 
pøicházel Gunst. Není žádný zajíc a ukáže Gunstovi, co do-
vede. Pokynul kolejáøùm a už povoloval regulátor. Sentinelka 
poskoèila, stlaèila tìleso výhybky a pøehoupla se na kolej. 
U vozíkù zazvonily kuplunky a ještì první z nich následoval za 
strojem. Následující se však zakymácel, nadskoèil a už se pøe-
vracel.
V mžiku následovala pravá železnièní katastrofa: první vùz se 
zkøížil a utrhl, uvolnìná tìžká lokomotiva vyjela setrvaèností 
z koleje a narazila boènì do prázdné soupravy na vedlejší 
koleji. Na druhé stranì za zablokovaným druhým vozem vy-
lítly další a stavìly se jako hraèky koleèky vzhùru. 

Gunst byl zuøivostí bez sebe. Tenhle Péè, kterého on dával za 
vzor ostatním, udìlá hotovou paseku. Gunst však zùstal vì-
ren své zásadì, zvláštì když pøi prudkých výtkách, kterými 
Péèe èastoval, ucítil, jak z Péèova hrdla táhne kyselý zápach 
po vínì. Šichta skonèila a gestapo objednáno na druhý den.
Bylo jasné, že Péè dosoutìžil. Byl zde však pøípad zavøeného 
Malinovského a Péè pobíral slevu na ètyøi dìti. Kvùli nim se 
musí nìco udìlat!
Akce byla založena na ješitnosti Gunstovì a také proto, že 
strojník byl dosud jeho oblíbencem. Strojní mistr „táta Tùma” 
dovedl svým lidem od plic vynadat, ale na druhé stranì do-
vedl pøed Nìmci ledacos zatušovat. Prohlédl rozsah škody 
a odhadl ji na jednu tøetinu skuteèné hodnoty. Oprava se pro-
vede bez nárokù na mzdu a bude stát asi tisícovku. Ta pak 
pøedstavovala Péèùv týdenní výdìlek. Jinak se za tuto èástku 
daly koupit dvì kila sádla.

„Hergot, nìjak to dáme dohromady. Snad by se dalo 
s Gunstem ráno ještì hovoøit. Tìch deset ložisek mám na 
skladì, òákej ten svár, pár prken na korby a kluci to spíchnou 
po pøesèasech. Péè je blbec a frajer, ale má ty dìti!”
Naèrtli jsme koncept žádosti. Péè se pøiznává, že v zájmu pré-
miovaného výkonu jednal neopatrnì, svého èinu lituje a žádá, 
aby bylo upuštìno od trestního stíhání. Má víceèlennou ro-
dinu a je ochoten nahradit vzniklou škodu ve splátkách. Své 
výrazy použil pod vlivem alkoholu atd. Teèka! Tùma byl spo-
kojen.
Péè sedìl po osmé veèer v hospodì. Pil již odpoledne na stroji 
a nyní se rýsovalo na papírovém tácku dalších nìkolik èárek. 
U Pospíšilù èepovali jen rybízové víno. Opilý nebyl. Jeho jinak 
sebevìdomý hlas znìl spíš fatalisticky. Když si pøeèetl koncept 
žádosti utøel si ruce o kalhoty. „A vy si myslíte, že to Gunst 
zbaští? Co provedl Malinovský a – sedí!” Pak se zamyslel: 
„Copak, odpracovat bych to mohl, platil bych halt jen ten ma-
teriál. Ale moc tomu nevìøím…”
Ráno nalezl Gunst na svém stole rozevøenou žádost Péèe. Po-
smìšnì se zachechtal: „No to si ještì rozmyslím!” Pak nahlédl 
do dílny, kde Péè vymìòoval ložiska na svém stroji. Tùma mu 
hlásil rozsah škody. Že už veèer nìco z toho odklidil, neøekl. 
Gunst byl polechtán ve své ješitnosti a v pøesvìdèení o úèin-
nosti strachu z gestapa uvìøil v Péèovo pokání. Utrousil pár 
jízlivých poznámek, ale na pøímluvu stavitele Hály od zatèení 
upustil.

Objevoval se nedostatek materiálu, nebyla ocel, litina 
a pøídìl nafty staèil tak na polovièní provoz. Stavìla se 
Zbrojovka v Líšni, Škodovka v Adamovì a rekonstruovali jsme 
Malomìøickou cementárnu. V Èechách jela Konstruktiva 
naplno v Plzni, v Letòanech a zaèínala Hradec Králové.
Samé velké komplexy továren. Vázla doprava a pøídìl va-
gónù se provádìl na poukázky vydávané Berlínem. Ve všech 
nedostatcích hledali okupanti pøízrak sabotáže a pasivního 
odporu. To také bylo.
Poèáteèní rychlý postup fašistických armád se zpomaloval. 
„Dobytí Leningradu je otázkou nìkolika hodin,” hlásala nì-
mecká propaganda. Tyto hodiny však zùstaly najednou stát. 
K jejich postrku bylo tøeba nových zbraní a nových sil.
Tak na podzim 1941 vzpomnìla si øíše, že má na reich-
sautobánu jednoho ze svých vìrných synù. Herr Kuhn byl 
z toho celý vyjevený. Volala se Vídeò, Mnichov – nic nepo-
mohlo!
Napoleon Kuhn musel narukovat.
Kuhna vystøídal jakýsi pan Spöckmer. Byl z Hamburku. Od-
znak na klopì a v plicích zastaralou tuberu. Choval se celkem 
nevtíravì i nenucenì, a když si prohlédl stav agendy, pro-
hlásil, že o té jejich organizaci víme víc jak on. „ Nebudu se 
vám do toho vrtat, jen mì informujte.” Místo aby si našel byt 
v Brnì jako ostatní, ubytoval se v lágru: „Na ty landsmany 
z Brna nejsem zvìdavý. Musím hledìt dát si dohromady zdra-
ví. Na to ostatní kašlu.” Mluvil tak, jako o nìjaký rok pozdìji
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vojáci vracející se z front. Ale za nìjaký èas se dozvìdìl, že 
v Alpách zaèíná stavba dálnice. „To by bylo nìco pro moje plí-
ce,” poznamenal a za mìsíc balil kufry.
S nastávajícím podzimem to už na stavbì dálnice Vídeò– 
Vratislav všeobecnì haprovalo. Pro nedostatek paliva byl od-
velen bagr 0.8 do Plotištì. Stagnovalo se i na vedlejších 
úsecích, kde pracovaly firmy Pittel & Brausewetter a Hrabì 
& Lozovský. Nìmci museli vypomáhat Italùm v Africe a jedi-
ným zdrojem byla nafta z Rumunska. Nacisté sice pronikli až 
na Kavkaz k Piatigorsku, ale vytoužený cíl – naftová pole v Ba-
ku – nedosáhli. Celá východní fronta v délce 4 000 km se trva-
le zastavila a poutala znaèný váleèný potenciál reichu. K to-
mu všemu krutá zima roku 1941–1942.
Zatímco Nìmci pøešlapovali v severní èásti ruské fronty 
a èekali toužebnì na dámské kožichy, které pro nì sbírala do-
ma akce winterhilfe, uvažoval Gunst již na podzim 1941, jak 
bude pokraèovat na jaøe. Rozhodl se, že tìžbu pøevede na pá-
ru. Dal navézt zásobu asi padesáti vagónù uhlí a koksu. Další 
pøípravou bylo vybudování podjezdu pod státní dráhou Br-
no–Havlíèkùv Brod, která se mìla pozdìji pøesunout na dneš-
ní rychlíkovou tra�. Dráha si dala podmínku, že podjezd v nás-
pu musí být zajištìn silným pažením opøeným do zatluèených 
pilot. Ty se však z dùvodu železnièní frekvence daly zatloukat 
jedinì mezi jedenáctou noèní a pátou hodinou ranní. To zna-
menalo pracovat pøi umìlém osvìtlení. I tohle bauleitung pro-
sadil. Proti neoèekávaným zpùsobùm západního letectva byla 
stavební ústøedna pøímo zapojena na brnìnskou telefonní 
centrálu. Ve službì se pak støídali všichni zamìstnanci.
Nìmecká blesková válka totálnì selhala. Stálé ztráty a nové 
posily vyžadovaly zajištìní dùležitìjších staveb, než byla dál-
nice z Vídnì do Vratislavi. Proto asi poèátkem února padlo ve 
Vídni rozhodnutí stavbu dálnice pøes Moravu zastavit. Násle-
dovalo nìkolik porad o likvidaci spoleèného majetku a jeho 
rozdìlení. Nìmci se snažili zùstat až do konce a urvat pro sebe 
co nejvìtší podíl jak strojù, tak materiálu.
Kromì toho hrozilo nebezpeèí, že majetek Konstruktivy, a to 
pøedevším tìžký inventáø, bude zabaven a odsunut na stavby 
silnic na východní frontì. Pøi sestavì z toho vyšel náklad uce-
leného vlaku a nebezpeèí, že tento inventáø se již nikdy ne-
vrátí. Vznikly další porady a nakonec se rozhodlo, že se maje-
tek rozdìlí na pøísnì zúètovatelnou polovinu.
Likvidaci staveništì pomohla i krutá zima roku 1942. Pùvod-
nì se mìlo oddisponovat a rozdìlit i onìch padesát vagónù 
paliva. Ke stanici Drásov bylo však skoro pìt kilometrù a ne-
byly vagóny. Kromì toho byl tišnovský okres toho roku bídnì 
zásoben, zatímco na našich skladech trèely k obloze dvì za-
snìžené haldy uhlí a koksu. Ještì po vánocích jsem argu-
mentoval s tím, že až to zaèneme na jaøe spotøebovávat, bude 
z toho znaèná ztráta na mouru a navrhoval jsem dát zásoby 
k dispozici okresnímu hejtmanovi. Obyvatelstvu se pomùže 
a my zachráníme celou hodnotu zásob.
Jako obvykle byl Gunst proti tomuto øešení: „Je to prù-
myslové uhlí a vrátí se svému úèelu. Pro ty zdejší rolníky jsem 
to nenechal navozit!”
Nakonec to vyšlo. Zašel jsem k okresnímu a navedl ho, aby

dal prohlášení, že jarní pøídìl okresu bude zase pøeveden na 
prùmysl. Mrazy dosahovaly tehdy až na –28 °C a jakmile se 
rozhlásilo uvolnìní paliva na dálnici, zmizely haldy bìhem de-
seti dnù.
Stejnì rychle se likvidovaly pevné objekty ze døeva. Bourat 
sklady, dílny, garáže a desítky bud znamenalo odèerpávat 
pracovní síly, mzdové fondy a ztráty na døevu. Proto stavitel 
Hála provedl seznam poøizovacích hodnot – a kdo má zájem, 
mùže si koupit na stojato.
A v dobì pøídìlù bylo zájemcù habadìj. Nepøišlo nazmar ani 
prkénko.
Mezitím se pilnì balilo a pøipravovalo k expedici. Pøednosta 
tøíkolejné stanice chtìl sem tam nìco i pro sebe a proto nám 
sehnal každý uvolnìný vagón. Šlo vìtšinou o vozy, které se 
mohly pohybovat jen po mateøských tratích. Mohli jsme tedy 
expedovat výhradnì majetek Konstruktivy. Do Mnichova jsme 
poslali oznámení, že pro zákaz øíšského dopravního zmoc-
nìnce jsou hlavní trati blokovány jen pro vojenské transporty, 
potraviny a uhlí. Tím se stalo, že znaèná èást paritního mate-
riálu byla odeslána na naše stavby, což bylo Prahou kvitováno 
se zvláštním porozumìním. Do Mnichova jsme poukázali fi-
nanèní náhradu.
Jak rychle se roku 1940 budovalo zaøízení stavby dálnice, tak 
rychle mizela její tváønost.
Jarní vìtøíky zanesly na povrch budoucí vozovky semena tra-
vin, pronajatý pozemek byl uveden do pùvodního stavu. 
Jednoho dne zajel na udupané a uježdìné složištì rolník 
Rampula s párem koní. Potah zabral, radlice zaskøípala a zary-
la se opìt do moravské zemì. Místo nìmecké vlajky, která se 
zde dva roky tøepetala, zatrylkoval skøivan a hejna chocho-
loušù pozornì prohlížela brázdy èerné ornice.
Tak praskla jedna z bublin nìmecké expanze, nadiktované pøi 
kapitulaci první èeskoslovenské republiky v roce 1938.

Koncem roku 1938 zaèalo v okolí obce Malhostovice vy-
mìøování protektorátní dálnice a to její severní varianty, dále 
dálnice nìmecké zvané prùchozí. Na katastru obce Mal-
hostovice se mìla nacházet køižovatka tìchto dvou dálnic a to 
východnì od pøírodního útvaru zvaného Malhostovická pecka. 
Vše bylo vytyèeno kovovými èerveno-bílými sloupky. Z této 
stavby však sešlo a to z dùvodu pøetrasování protektorátní 
dálnice (jižnì od Brna).
Pùvodní návrh vedení nìmecké dálnice byl taktéž pøepra-
cován a tato byla vedena ponìkud západnìji.
V této pøepracované podobì se na podzim 1939 zaèalo se 
stavbou tohoto úseku dálnice. Velké stavební práce se roz-
bìhly až na jaøe 1940. Stavbu v okolí obce Malhostovice rea-
lizovala pražská stavební firma Konstruktiva, a. s.
Poblíž dnešní èebínské vápenky se nacházela velká infor-
maèní tabule, na které bylo uvedeno, kdo dálnici staví a další 
informace. Dìlníci byli ubytováni ve dvou pracovních tábo-
rech. První tábor se nacházel u obce Všechovice a druhý na 
severním úboèí kopce Èebínka.

Vyprávìní pana Raškovského – Malhostovice



V roce 1938 zaèali ètyøi domkáøi z Moravských Knínic stavìt 
své domky na východním okraji obce u silnice mezi Kuøimí 
a Moravskými Knínicemi. Právì v roce 1939, kdy domky do-
konèili, pøišel nìmecky hovoøící muž, který se pøedstavil jako 
vedoucí stavby dálnice, øíci, že právì na místì jejich domkù je 
vymìøena dálnice a že tyto domky musí bezpodmíneènì do 
jednoho mìsíce zboøit.
Nemusím nikomu øíkat, jaká to byla pro tyto lidi zpráva. Vždy� 
to byly dìlnické rodiny s nízkými pøíjmy a mnozí byli kvùli stav-
bì zadluženi. Když uplynul mìsíc od lhùty, kterou domkáøi do-
stali, pøišel nìmecký vedoucí výstavby s dotazem, proè dom-
ky nezboøili. Tchán mu odvìtil: „Nám tady nikdo nechce pøidì-
lit další stavební místo”. Vedoucí se otoèil a odešel.
Hned druhý den pøijelo auto se dvìma pøíslušníky gestapa. 
K domku tchýnì pøišel vysoký muž v kožeòáku a pøedstavil se 
jako komisaø gestapa. Struènì tchánovi oznámil, aby nasedl 
do auta a jel s nimi ke starostovi.
Starostovi ráznì øekl: „Do sedmi dnù” a ukázal na prstech ru-
kou, aby tento dobøe rozumìl, „pøijdete mi oznámit do Brna 
na úøad gestapa, že tito lidé dostali pøidìlený stavební poze-
mek. Jestli se o jeden den zpozdíte, nechám Vás okamžitì za-
støelit, protože byste se dopustil sabotáže a tato se trestá 
smrtí.”
Za ètyøi dny šel starosta na právnickou fakultu do Brna ohlásit, 
že tito domkáøi dostali v Moravských Knínicích pøidìleny ná-
hradní pozemky v lokalitì „Na hrázi”, na nichž stojí jejich dom-
ky dodnes. Myslím, že to bylo nejrychleji pøidìlené stavební 
místo.
Jak to nakonec dopadlo se stavbou dálnice, již všichni víme. 
Až pojedete po silnici z Kuøimi do Moravských Knínic, tak na 
samém poèátku obce na levé stranì uvidíte torzo dálnice 
a v jeho okolí nìkolik prohlubní, které ukazují, kde stály ne-
š�astné domky.
Vše již zakrývají statné olše a køoviny, které jakoby chtìly za-
krýt toto neš�astné místo, které zpùsobilo tolik bolesti nìko-
lika lidem.

Skrývku ornice provádìli dìlníci ruènì a ornici ukládali podél 
trasy dálnice do pravidelných figur. Další zemní práce již pro-
vádìly stroje. Na stavbì dálnice byly nasazeny dva bagry Ško-
da, vìtší množství lokomotiv úzkorozchodné dráhy a to jak 
motorových, tak parních, silnièní válce, výbušné pìchy a dal-
ší. Po celé délce stavby dálnice byla postavena úzkoroz-
chodná dráha pro potøeby pøemís�ování materiálu. Pøes øíèku 
Lubì byl postaven pro tuto dráhu døevìný most, na kterém se 
zastavovaly parní lokomotivy a doplòovaly zde vodu. Dále byl 
pro potøeby stavební drážky postaven provizorní podjezd pod 
starou železnièní tratí z Tišnova do Kuøimi. Dílny a technické 
zázemí firmy se nacházelo v místech dnešního køížení tìlesa 
dálnice se silnicí z Malhostovic do Drásova.
Pøes obec Malhostovice velmi èasto projíždìly nákladní auto-
mobily firmy Hrabì & Lozovský, která budovala dálnici ve 
stoupání od Všechovic k obci Hluboké Dvory.

Se sklíèenou myslí jdouce vstøíc nejisté budoucnosti vítali 
jsme tento rok. Nikdo nevìdìl ani netušil, co pøinese. Zima 
byla dosti tuhá. Vynoøily se první povìsti o stavbì autostrády 
Vratislav–Vídeò, která mìla vésti kolem naší obce.
Zaèátkem roku pøijel do obce nìmecký inženýr povìøen pro-
vésti pøípravné práce.
Byli jsme na jeho zprávy zvìdaví. O Nìmecku jsme mìli jen 
kusé pøedstavy.
Byl to èlovìk mladý, inteligentní, který výslovnì øekl, že jest 
reprezentantem nìmecké øíše a že jako takový se musí cho-
vat. O nás vìdìl víc než my o Nìmcích. Pøi øeèi naznaèil, že prý 
budem brzy volnì jezdit z Prahy do Berlína bez hranic. Co tato 
slova znamenala, jsme tehdy nevìdìli.
Projektovaná autostráda se zaèala skuteènì stavìt. Mo-
ravským zemským úøadem byly zrekvírovány pozemky v mí-
stech zvaných „Pekárna” a zde postaven „Lágr”. Byly to ubi-
kace pro dìlníky. Ubytováno zde bylo až 600 dìlníkù.
Tábor – baráková kolonie s kuchyní a koupelnami byla velmi 
pìknì a úèelnì vybavena.
Dovezena byla již hotová, pouze se na místì skládala.
Vedoucí „Lagerfuhrer” byl Nìmec z øíše a èesky neznal. Po 
dokonèení lágru zde byli ubytováni dìlníci pøedevším 
z chudého Valašska.

Tehdejším Arbeitsamtem jsem byl poslán na stavbu nì-
mecké dálnice Breslau–Wien, stavební úsek firmy Funke. Pra-
covní místo bylo za Bosonohami smìrem k Ostopovickému 
kopci. Byl jsem zaøazen do pracovní èety asi 15 mužù ve vìku 
kolem 25 až 40 let, vybavených krumpáèi a lopatami, kteøí 
upravovali terén do koneèné podoby pøed pokládáním beto-
nového povrchu.
Chlapi vìtšinou pocházeli z jižní Moravy. Pøes týden byli 
ubytováni v lágru u Ostopovic. Já jsem docházel každý den 
z domova. Cesta mì trvala asi 45 minut. Za každého poèasí, 
a� bylo sucho nebo bláto èi sníh nebo mrzlo. Šlapal jsem ve 
váleèných škrpálech s døevìnou podrážkou.
Naši vedoucí, kteøí øídili postup práce na pøidìleném úseku, 
byli vlastnì dva Nìmci. První, který byl stále u pracovní èety 
(Meister – mistr), øídil práci naší skupiny. Byl to øíšský Nìmec, 
neumìl slovo èesky. Na hlavì mìl placatou èepici s kšiltem, 
obèanský oblek, nohavice od kalhot zapuštìny do pletených 
podkolenek, kotníkové masivní boty. Kouøil èibuk. S lidmi ve 
své pracovní skupinì zacházel vlídnì, když nìco vysvìtloval, 
tak klidným hlasem a trpìlivì. Když jsem pøišel ke skupinì já, 
brzy vyšlo najevo, že ovládám nìmecký jazyk. Chlapi mì za-
èali využívat jako tlumoèníka a jejich mluvèího. I pro mistra 
moje pøítomnost umožnila lepší chápání a porozumìní ko-
lektivu. Vzpomínám si na dny výplat. To penìžní posel donesl 
kufr obálek s výplatami a mistr v terénu na mezi vyvolával

Vyprávìní pana Zd. Novotného z Moravských Knínic

Kronika mìstské èásti Brno-Žebìtín

Rok 1939

Vyprávìní pana Karla Kuby z Brna-Bosonoh



brašnu s plány a dokumenty. Na øemínku okolo krku pøipnutý 
dalekohled.
Každý den procházel a kontroloval pracovní úsek, s mistrem 
projednával další postup prací. Mne jako èlovìka, se kterým 
se mohli dorozumìt, obèas pøibrali, abychom na základì geo-
metrických plánù vytyèili v terénu další postup prací. Sloužil 
jsem jim jako jakási spojka mezi pracovištìm v terénu a tech-
nickou kanceláøí.
Moje pracovní zaøazení bylo: dìlník pøi zemních pracích s pla-
tem ètyøi koruny na hodinu. V urèité dobì, kdy se pøemís�o-
valo vìtší množství zeminy výklopnými vozíky po kolejích pol-
ní dráhy, jsem dìlal brzdaøe – bremzáka s pøíplatkem 50 halé-
øù na hodinu.

jména dìlníkù a pøedával sáèky s páskami a penìzi. Pak 
následovaly dotazy a vysvìtlování týkajících se jednotlivých 
složek výplaty. Zkrátka palba otázek a odpovìdí, které jsem 
tlumoèil. Považoval jsem to za svou druhou maturitu z nì-
meckého jazyka.
Druhým vyšším nadøízeným byl „Obermeister”. Byl to vedou-
cí celého pracovního úseku. Byl to též Nìmec. My jsme mu øí-
kali „Tyrolák – štìtkaø”, protože na hlavì nosil tyrolácký klo-
bouk na tøi facky a na nìm pøipnutou štìtku z jezevce – znak 
horalù. Byl to urostlý, opálený mužský s hlubokým hrdelním 
hlasem. Jednal jenom s mistrem. Nosil také oblek horalského 
støihu, nohavice kalhot zapuštìné do pletených podkolenek, 
horské masivní boty. Pøes rameno mìl pøehozenou koženou

Rypadlo Menck – Škoda typ Mb 2 urèené pro firmu
Funke & Co pøipravené k transportu na staveništì

dálnice po železnici

Montáž rypadla Škoda typ D – 1.5

Témìø dokonèené rypadlo Škoda typ D – 1.5 objednané firmou Funke & Co na stavbu dálnice



Z PTAÈÍ PERSPEKTIVY

Dálnice u obce Všechovice (1950)

Pozùstatky dìlnického ubytovacího tábora
Tìleso dálnice
Hranice dálnièní správy OBR Breslau a OBR Wien
Nedokonèená pøeložka silnice z obce Všechovice do Drásova

U èebínské vápenky (1950)

Pozùstatky dìlnického pracovního tábora
Tìleso dálnice
Èebínská vápenka firmy Rosa & Maláškové
Pùvodní železnièní tra� Brno–Tišnov
Stavební dvùr sdružení firem Sager & Woerner a Konstruktiva



Dálnice v okolí obce Rozdrojovice (1950)

Tìleso dálnice
Parabolický most pøes polní cestu jižnì od Jinaèovic
Pøeložka silnice do Rozdrojovic a nedokonèený
    dálnièní most
Pùvodní silnice do Rozdrojovic

Dálnice u Bosonoh (1946)

Tìleso dálnice
Èásteènì zlikvidovaný dìlnický ubytovací tábor a stavební dvùr
Pøeložka silnice z Brna na Jihlavu
Provizorní komunikace vybudovaná pro zachování provozu pøi stavbì pøeložky



Dálnièní køižovatka u Troubska (1950)

Dálnice ve smìru na Vratislav
Dálnice ve smìru na Vídeò
Dálnice ve smìru na Prahu
Dálnice ve smìru na Brno a Zlín
Železnièní tra� Brno–Jihlava

Dálnièní most pøes údolí Svratky
u Brnìnské pøehrady (1947) 

Vykopané základy pro severní mostní opìru
Dokonèený pilíø è. 1
Rozestavìný pilíø è. 2 (vybetonované základy)
Rozestavìný pilíø è. 3 (vykopané základy)
Rozestavìná jižní mostní opìra
      (opìra dokonèena z 80%)
Pozùstatky dìlnického ubytovacího tábora

U Ostopovic (1950)

Nedokonèený deskový most
Nedokonèený parabolický most
Záøez v úboèí Urbanova kopce
Nejvyšší dálnièní násyp v Èeské republice
Plánovaná dálnièní odpoèívka s výhledem na Brno



U Nebovid (1950)

Tìleso dálnice
Pøeložka silnice z Nebovid do Maravan s nedokonèeným
       dálnièním mostem
Pozùstatky dìlnického ubytovacího tábora
Nedokonèený most se samostatnì klopenými vozovkami
       v oblouku

Želešice (1949) 

Tìleso dálnice
Parabolický dálnièní most
Pozùstatky ubytovacího tábora pro dìlníky sdružení firem Pittel & Brausewetter a Lanna (stavba mostu pøes údolí Bobravy)
V tìchto místech stála dìtská ozdravovna Dr. Weithofera
Dálnièní most pøes plánovanou pøeložku silnice z Želešic do Hajan
Nepøeložená silnice z Želešic do Hajan
Dálnièní most pøes potok



Tìleso dálnice
Pøeložka silnice z Rajhradu do Syrovic
Pùvodní silnice z Rajhradu do Syrovic
Prostor pro plánované umístìní „Autobahnmeisterei
    Serowitz” (v souèasné èeské terminologii Støedisko
    správy a údržby dálnice)

Mimoúrovòová køižovatka Syrovice (1949)

Tìleso dálnice
Dokonèený most pøes silnici Vojkovice nad Svratkou-Syrovice
Nedokonèený most pøes spoleènou pøeložku silnic ze Sobo-
      tovic do Syrovic a do Bratèic
Dokonèený most pøes místní vodoteè
Pozùstatky dìlnického ubytovacího tábora

U Sobotovic (1946)
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