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druhého června 2005 došlo zřejmě 
k největšímu kolapsu v české dopravní 
síti. na dálnici d1 cca 50 km od pra-
hy (v místě opravy mostu) havaroval 
kamion a obnovení provozu trvalo více 
než 8 hodin, vytvořila se kolona o délce 
kolem13 km. týž den na stejné dálnici 
došlo v důsledku havárií mezi jihlavou 
a brnem k několika dalším zácpám.

odhad jen na ztrátách času řidi-
čů a cestujících představuje „škodu“ 
minimálně 30 mil. kč. celková ztrá-
ta zahrnující i důsledky opožděných 
dodávek ve výrobě a službách, nezbyt-
nost opakovaných jednání aj., byla 
nepochybně výrazně vyšší. 

tato zdaleka ne první a zřejmě 
ani poslední havarijní situace roz-
poutala rozsáhlou diskusi o stavu d1 
a možnostech řešení nevyhovující-
ho stavu. mimo zcela nesmyslných 
nápadů, jako je rozšíření dálnice na 
3 pruhy v každém směru, snad pozi-
tivním výsledkem může být shoda 
názorů o potřebě urychlení výstavby 
nejvýznamnějšího chybějícího úseku 
v české „dálniční“ síti poděbrady – 
mohelnice. to znamená zásadní posun 
v přístupu od operativy a regionálních 
zájmů ke koncepčnímu řešení.

Dopravní význam

dálnice d1 se začala stavět v roce 
1967. první úsek do mirošovic (21 km) 
byl zprovozněn v roce 1971, celá trasa 
do brna (vč. pokračování na bratislavu) 
v roce 1980. následně byl realizován úsek 
do vyškova, čímž se s využitím trasy r46 
umožnilo souvislé spojení do olomouce. 
v úseku praha – holubice je d1 součástí 
hlavní evropské trasy e50. specifikem 
této západovýchodní trasy je, že v úseku 
východně od ambergu (s výjimkou úse-
ku plzeň – praha) a příměstského území 
brna prochází řídce osídleným územím 
(český les, českomoravská vrchovina, 
chřiby, bílé karpaty).

VýznAM DáLnicE D1 V OSíDLEní 
A DOprAVní infrAStruKtuřE 
ČESKé rEpuBLiKy
Milan Körner

s výjimkou jihlavy se v blízkosti 
dálnice d1 nenacházejí významnější 
regionální centra. dálnice d1 v dlou-
hém úseku od mirošovic po velkou 
bíteš je tedy především dálkovou tra-
sou. v tomto úseku vykazuje ve srov-
nání se západoevropskými dálnice-
mi výrazně nižších hodnot v zatížení 
(v roce 2000 cca 28 tis. voz./24 hod. ve 
srovnání s často přesahovanou hodno-
tou 50 tis. voz./24 hod.). v posledních 
dvou letech došlo k poměrně význam-
nému nárůstu zatížení. na úsecích 
západně od pávova (múk s trasou 
i/38) stouplo zatížení na téměř 35 tis.
voz./24 hod. a na úsecích východně 
(profil velké meziříčí) na cca 33 tis. 
voz./24 hod. (údaje z automatů řsd 
přepočtené na průměrné denní intenzi-
ty 2005). na západním úseku se jedná 
o nárůst cca 25 % a na východním úse-
ku o cca 18 % oproti stavu 2000. vyšší 
dynamika západní části souvisí i s roz-
šiřováním makroregionálního vlivu hl. 
m. prahy. velmi vysoký je však podíl 
kamionové dopravy. toto zatížení je 
způsobeno tím, že naprostá většina dál-
kových vazeb v čr ve směru západ-

východ je soustředěna do tohoto jedi-
ného dálničního koridoru. 

západně od prahy je tranzitní 
doprava z d1 rozdělována zejména 
do směrů d5 (plzeň), d8 (ústí n. l.), 
v menším rozsahu též do směrů r6 
(karlovy vary) a r7 (chomutov). 
s výjimkou d5 však ostatní trasy mají 
jen krátké kapacitní úseky. změnu lze 
předpokládat v souvislosti s propoje-
ním dálnice d8 a saské dálnice a17 
v roce 2006, kdy s výjimkou úseku 
lovosice-řehlovice se bude jednat 
o souvislé spojení. 

východně od brna je doprava roz-
dělována do více směrů: r46 – olo-
mouc, ostrava, i/50 – uherské hradiš-
tě, trenčín, d2 – břeclav, bratislava 
a r52 mikulov, vídeň.

výrazně nejsilnější je zatížení 
v koridoru brno – olomouc (po vyš-
kov d1), naopak relativně slabé je 
v koridoru dálnice d2, přestože se jed-
ná o ucelenou trasu pokračující dále 
na budapešť. po dokončení úseku d1 
vyškov – kroměříž lze předpokládat 
přenesení částí vazeb směrem k brnu 
do tohoto koridoru.

pramen: economic commission for europe (un/ece) “census of motor traffic 2000”.
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v řešení problematiky d1 by měl 
být upřednostňován systémový přístup 
vycházející z optimalizace celé nadřa-
zené silniční sítě. ten spočívá v tom, že 
investice jsou vkládány do úseků, kte-
ré vykazují jak krátkodobý, tak záro-
veň dlouhodobý přínos. základním 
problémem dálnice d1 je, že přenáší 
dálkové dopravní vazby, které by měly 
být realizovány jinými koridory. jed-
ná se zejména o propojení olomouc-
ké a ostravské aglomerace na hlavní 
město prahu (v úrovni republikové) 
a propojení prahy a vídně v úrovni 
nadnárodní. významnější je úroveň 
republiková, a to jak objemem vazeb, 
tak schopností samostatného řešení.

v roce 2006 by měla být dokončena 
dálnice d11 do hradce králové a roze-
stavěny dva úseky trasy r35 sedlice 
– opatovice a křelov – slavonín. 
aby trasa r35 byla schopna přená-
šet významnější část vazeb olomouc 
– praha, je potřebné dokončit úse-
ky opatovice – zámrsk a mohelnice 
– moravská třebová a na stávající sil-
nici i/35 realizovat minimálně obchvat 
litomyšle. již po těchto stavbách by 
měl být tento koridor atraktivnější než 
trasa přes brno, samozřejmě žádoucí 
je urychlit výstavbu celé trasy r35.

dálnici d1 v prostoru brněnské 
aglomerace může dále ulehčit (nikoliv 

však významně) přestavba silnice i/38 
jihlava – znojmo. tato trasa předsta-
vuje nejkratší spojení praha – vídeň. 
urychlit by se měla dostavba obchva-
tu jihlavy a výstavba obchvatů morav-
ských budějovic, znojma a některých 
dalších menších sídel.

výstavbou výše uvedených úse-
ků lze předpokládat výrazné snížení 
zatížení d1 v prostoru brněnské aglo-
merace. to neznamená, že by zde 
výhledově nemělo být sledováno zlep-
šení parametrů d1. za větší prioritu 
než zkapacitnění d1 lze však v tomto 
území považovat realizaci r43.

významnou příčinou kolapsu d1 
v červnu 2005 je též stav silniční sítě 
v širším koridoru dálnice. vznik závaž-
né havárie a následné uzavření trasy 
dálnice nelze vyloučit. problémem 
trasy d1 je, že v dlouhém úseku miro-
šovice – jihlava nelze převést za této 
situace dopravu na souběžnou („dopro-
vodnou“) trasu. zvláště v prostoru 
středního posázaví je kvalita silniční 
sítě (vč. tras zařazených do ii. třídy) 
velmi nízká, v podstatě neumožňuje 
využití pro kamiony. proto v uvede-
ném havarijním případě došlo k napro-
sté dysfunkci silniční sítě v poměrně 
širokém okolí kritického místa. 

Vztah k osídlení

z hlediska významu v osídlení je 
role dálnice d1 oproti dopravní funkci 
výrazně odlišná. již byla zmíněná níz-
ká hustota osídlení a absence větších 
měst v jejím koridoru. trasa byla kon-
cipována jako nejkratší spojení dvou 
velkých měst prahy a brna a tudíž 
nekopírovala tradiční koridor osídle-
ní vedený přes významná (historická 
i současná) města kolín – čáslav – 
havlíčkův brod a jihlavu. v podstatě 
jen jihlava a do jisté míry i havlíčkův 
brod, z menších měst pak humpolec 
a pelhřimov mají na d1 přijatelné 
napojení. směrem dále na brno d1 
již kopíruje trasu původní silnice i/2. 
regionální vazby jsou v prostoru jih-
lavy především v příčných směrech ve 
vztahu k d1, realizovány zejména tra-
sou i/38 a několika silnicemi ii. třídy.

napojení měst na stávající mimo-
úrovňové křižovatky (múk) je v pod-
statě vyhovující až na kvalitu přivaděčů. 
doporučit lze doplnění múk měšín se 
silnicí ii/352, která by umožnila přímé 
napojení severovýchodní části krajské-
ho města jihlavy a posílila by mikrore-
gionální osu jihlava – polná.

za osu osídlení (nižšího řádu) lze 
dálnici d1 považovat v úseku východ-
ně od velkého meziříčí a v souvislosti 

pramen: ředitelství silnic a dálnic čr.
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s prodloužením do prostoru kroměříže 
pak zejména v úseku rosice – brno 
– vyškov – kroměříž.

hlavní západovýchodní osa osídle-
ní je z prahy vedena přes aglomerace, 
resp. města kolín/kutná hora/ podě-
brady – hradec králové/pardubice 
– litomyšl/česká třebová – svitavy 
– moravská třebová – mohelnice – 
olomouc – nový jičín – frýdek mís-
tek na český těšín.

v západní části je z hlediska silnič-
ní dopravy tato osa obsluhována trasa-
mi d11 a i/12 do kolína s pokračová-
ním i/2 do pardubic, ve východní části 
pak trasami r35 a r48. 

na rozdíl od koridoru dálnice d1 je 
v tomto koridoru vedena i hlavní želez-
niční trať praha – pardubice – česká 
třebová – olomouc – ostrava. 

vzhledem k významu této osy 
v osídlení české republiky je obtížně 
zdůvodnitelné oddalování výstavby 
kapacitní trasy. je škoda, že pláno-
vání a realizace dopravních sítí v čr 
jsou více ovlivňovány „regionálními“ 
prioritami než celkovým republiko-
vým přínosem.

urbanizační efekt dálnice d1 je 
přes její pětadvacetiletou existenci 
dosud poměrně nízký, výjimkou jsou 
pouze příměstská území prahy a brna, 
i zde však byl výraznější rozvoj až po 
roce 1990. 

v souvislosti s dokončováním 
dálnice d8 a s prodloužením dálnice 
d11 do prostoru hradecko-pardubic-
ké aglomerace již dochází k výrazně 
zvýšenému zájmu o investice v těchto 
koridorech. zatím se tak děje zejmé-
na v příměstském území hlavního 
města prahy. sídelní a demografický 
potenciál obou koridorů, významných 
aglomerací ústecko-teplické a hradec-
ko-pardubické i propojení na význam-
né středoevropské regiony drážďan 
a vratislavi jsou předpokladem dyna-
mického vývoje podél těchto dálnic. 

zlepšení dopravního napojení jižní 
moravy na vídeň a ostravska na kato-
vicko bude znamenat i určité přesunutí 
východozápadních tranzitních vztahů 
s cíli či zdroji v zemích západní evro-
py do koridorů jižně (e60) a severně 
(e40) od území české republiky.

tyto skutečnosti nesnižují význam 
dálnice d1 v republikové a středo-
evropské silniční síti, neboť ten je 
zejména v ose berlín – drážďany – 

Osídlení v koridoru dálnice D1 (vzdálenost do 10 km)

město počet obyv. 
(tis.)

vzdálenost od d1 
(km)

připojení múk  
(km)

praha 1 165,6   0 –
říčany    11,3   4   11
mnichovice     2,3   3   21
sázava     3,8   9   34
vlašim    12,2 10   49
zruč nad sázavou     4,9   5   56
humpolec    10,9   2   90
Pelhřimov    16,5 13   90
jihlava    50,1   8 112
havlíčkův Brod    24,4 17 112
polná     5,0 10 119
velké meziříčí    11,8   2 146
velká bíteš     4,8   2 162
rosice     5,3   4 182
brno   369,6   4 194, 196
modřice     3,9   3 194
šlapanice     6,3   3 203
slavkov u brna     5,9   6 210
rousínov     5,0   2 216
vyškov    22,3   3 226, 230
ivanovice na hané     2,9   2 236
němčice     2,1   3 224
kojetín     6,4   3 232
kroměříž    29,1   2 237

poznámka: města uvedená kurzívou jsou od dálnice d1 vzdálena více než 10 km.

praha – brno – bratislava – budapešť 
nezastupitelný. 

cílem strategie dostavby a pře-
stavby české silniční sítě by měla být 
optimalizace dopravních vazeb ve 
vztahu k osídlení. silniční síť, i když 
má v současné době největší význam, 
je součástí širšího systému doprav-
ních sítí a zařízení. ve střednědobém 
výhledu lze i v české republice před-
pokládat širší uplatnění železniční 
dopravy v meziregionálních a nadná-
rodních spojeních. dosud realizovaná 
„modernizace“ tranzitních koridorů ve 
velkém rozsahu nedosáhla požadova-
né rychlosti pro hlavní evropské tratě 
(160 km/hod.) a existují i modernizo-
vané úseky nedosahující 120 km/hod. 
prakticky nedošlo k přestavbě vel-
kých železničních uzlů. bez odstra-
nění těchto nedostatků je konkurenční 
schopnost železnice málo reálná.

česká dálniční a silniční síť potře-
buje nový, systémový přístup. ten by 
mimo jiné mohl znamenat i výraz-
né změny v číslování hlavních tahů, 
které by odpovídaly jejich skutečné-
mu významu. tím by se odstranilo 

i absurdní označení d47 či r55 vyvo-
lávající představy o velkém počtu sil-
nic této kategorie. vzhledem k blíz-
kým parametrům a stejnému režimu 
lze většinu současných „rychlostních“ 
silnic převést do kategorie dálnic. 
v tomto novém systému lze doporučit, 
aby dálnice d11 vedla z prostoru hrad-
ce králové na olomouc a český těšín 
(polsko) a dálnice d1 z kroměříže přes 
prostor zlína na slovensko. toto systé-
mové řešení nemusí znamenat, že úsek 
mezi zlínskou aglomerací a aglomera-
cí povážské bystrice musí být sledován 
v kapacitních parametrech. měla by 
však být do tohoto koridoru převede-
na hlavní evropská trasa e50 směřující 
dále na žilinu, poprad a prešov.

ing. arch. milan körner, csc.
aurs, s.r.o.

prameny: 
economic commission for europe (un/ece) 
“census of motor traffic 2000”.
ředitelství silnic a dálnic čr.




