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Analyza vyvoje silniéni a dalni€ni sité v jednotlivych dekadach
20. stoleti pomoci GIS

Abstrakt

Prace si klade za cil zhodnotit vyvoj silni¢ni sité béhem 20. stoleti spolecné s vytvofenim
vektorovych vrstev pro jednotlivé roky. V Givodni ¢ésti je provedena reSerSe literatury vénovana
historickému vyvoji silnic na izemi Ceské republiky a nastrojim GIS, které byly pouzity.
Soucasti je textovy popis vyvoje silnicni sité s pfilozenymi mapami, ilustrujicimi dobovou

situaci. Digitalni geodatabaze jsou dilezitym vystupem prace.

Klic¢ova slova: silni¢ni sit’, vyvoj dalnic, digitalni geodatabaze

The analysis of road and highway network development in 20"
century decades using GIS

Abstract

The goal of this work is to review the progression of road network during 20™ century together
with creating of vector layers for each year. In opening part the background research is made. It
refers to historical roads development in Czech republic and to GIS tools, which have been
used. Textual description of road network development is part of the work together with maps
supplement, illustrating contemporary situation. Digital geodatabases are the important output
of this work.

Keywords: road network, highway development, digital geodatabases
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KAPITOLA 1
Uvod

Predlozena bakalarska prace se zabyva analyzou vyvoje silni¢ni a dalnicni sité¢ v jednotlivych
dekadach 20. stoleti pomoci geografickych informacnich systémi (dale jen GIS).

Jednim z cilt této prace je vytvoreni digitalnich geodatabazi obsahujicich vektorové vrstvy
silni¢ni sité. Pro vybrané roky byly sesbirdny vhodné mapové i textové podklady, dle kterych
vznikly zminéné geodatabaze. Ty pak slouzily kdal$im analyzam kvalitativnich i
kvantitativnich zmén. Zhodnoceni vyvoje silniéni sit¢ z hlediska rozsahu, vedeni i tfidéni je
dalsim z dil¢ich cila prace.

S ohledem na specifi¢nost vyvoje a historie Ceské republiky byl zakladni predpoklad, Ze
kritéria silni¢ni sit¢ budou do velké miry ovlivnéna dvéma sveétovymi valkami, které nasi zemi
zasahly. Také socialisticky rezim ve velké casti druhé poloviny stoleti Ize povazovat za pticinu

rozdilii ve vyvoji a aktualnim stavu silni¢ni sité ve srovnani se zapadnimi staty.

Veskera prace tykajici se tvorby digitalnich geodatabazi byla provedena pomoci nastroji
v softwaru ArcGIS ve verzi 9.3 od americké firmy ESRI. Tykala se jak georeferencovani
jednotlivych mapovych podkladt, tak nasledné vektorizace. V dalsi fazi zpracované analyzy
byly kromé& mapovych podkladii tvofeny s vhodnymi textovymi zdroji, které se staly dalezitou
soucasti prace.

Prvni cast prace je vénovana resersi literatury. Ta se vénuje jak textovému popisu rozvoje
silni¢ni sité v Ceské republice, tak vysvétleni pouzitych nastroji GIS. Nasleduje shrnuti
metodiky prace, zaméfené na samotnou tvorbu vrstev. V dalsi kapitole je prostor vénovan
analyzam a hodnoceni vyvoje silni¢ni sité. V posledni ¢asti je provedena diskuze vyvstalych

problémd a zavér.
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KAPITOLA 2

Literarni resSerse

2.1 Historicky vyvoj silnic

2.1.1 Obdobi do vzniku samostatného statu

Ptestoze se v této praci nebudu prakticky zabyvat obdobim do roku 1918, povazuji za vhodné

pojmout strué¢né€ vyvoj silnic od jeho prvopocatk.

Podle Kudrnky (1971) mélo systematické ziizovani cest na uzemi Ceské republiky sviij
pocatek uz v dobach fimského impéria. Vyhodna zemépisna poloha ve sttedu Evropy pusobila
na rozvoj oboustrannych obchodnich styki s cizinou a dala tak vzniknout hlavnim zemskym
obchodnim cestdam ve sméru od hranic do vnitrozemi, tedy v Cechach do Prahy a na Moravé do
Brna a Olomouce. Roubik (1938) dodava, ze vstup cest do zemé& byl podminén nékolika
prismyky v pohrani¢nim horstvu a celkovy smér cest pretrval v podstat¢ vSechny casové
zmény. Obtiznym byl také pfechod Sirokym a hustym pohrani¢nim pralesem, ktery chranil zemi
pred vpadem neptatel. Zmeény ve sméru cest pfisly s kolonizaci a vznikem meést od 13. stoleti,
kdy si tato nova centra vynutila pfesmérovani cest od starych hradi do svych bran. Nutno dodat
tvrzeni Zaluda (1961), Ze stiedovék s sebou pfinesl velky technologicky upadek a silnice
nedosahovaly takovych kvalit, aby pfetrvaly staleti, jako silnice z doby fimské. Silnice vzniklé
s rozkvétem mest a obchodu byly Spatné a neudrzované. Vyjimku tvofi snad jen doba Karla IV.
Za jeho vlady vznikaji nové verejné silnice, SirSi a 1épe upravené, smétujici avsak hlavné ku
Praze. Za pocatek novoveékych silnic 1ze povazovat rok 1709, kdy si Josef 1. vyzadal navrh na
bylo v Praze ziizeno silniéni feditelstvi. V roce 1799 bylo v Cechéch asi 540 km statnich silnic,
vroce 1848 jiz cca 4 000 km (Kudrnka 1971). Od poloviny 19. stoleti se ukazuje potieba
doplnit zmiflované statni silnice siti novych vedlejSich nestatnich komunikaci. Tento ukol

pripadl se zavedenim nové okresni samospravy roku 1865 okresim. Tyto silnice mély tehdy
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délku 10 141 km. V letech 1865-1925 bylo vybudovano v Cechach dalsich 19 359 km t&chto
silnic. Od poloviny 19. stoleti také do vystavby silnic citelné zasahl pocatek vystavby Zeleznic
(Zalud 1961). Nejvice se to tykalo statnich silnic a dalkové dopravy. Silnice vedlejsi naopak
vhodné dopliiovaly fidkou Zeleznic¢ni sit. Od roku 1880 dochazelo poprvé k valcovani silnic, a

to valci tazenymi kofimi. Roku 1895 bylo v Cechach poprvé pouzito parniho valce.

2.1.2 Obdobi od vzniku Ceskoslovenské republiky do roku 1942

Po vytvoreni samostatného statu byla na uzemi zemé¢ silni¢ni sit’ sice dost husta, ale vysoce
zanedbana vale¢nym hospoda¥rstvim. Problémem byl jak pti¢ny sklon silnic dosahujici az 5%,
tak material, ze kterého byly silnice tvofeny (Kudmka 1971, Roubik 1938, Zalud 1961).
Povrchové upravy vozovek musely byt uzplisobeny rostoucimu poctu motorovych vozidel, a
jejich ptibyvajici rychlosti i hmotnosti. Vozovky neodpovidaly ani smérové ani spadoveé a
neodolaji sacimu ucinku pneumatik. S rostouci automobilovou dopravou se u silnic méni jejich
vyznam, takze mnohé okresni silnice se stavaji velmi ddlezitymi pro dopravu. Proto se jiz od
roku 1922 uvazuje o pievzeti nékterych dulezitych okresnich silnic do statni spravy. K tomu
vsak dojde az za okupace roku 1941. Ackoliv, jak pise Roubik (1938), jsme byli koncem roku
1925 hustotou silnicni sité na ctvrtém misté mezi evropskymi zemémi za Anglii, Francifi a Italii,
zasluhou okresni samospravy, dulezité je, jak upozoriuje Kudrnka (1971), Ze smérové
uspotfadani silnic neodpovidalo potiebam nového statu. Bylo po celd léta pfizpiisobované
potiebam Rakouska-Uherska. Markantné chybély dopravni vztahy zdpadovychodnim smérem.

Nutno ale podotknout, Ze toto se tykalo pfedev$im tizemi Slovenska a Podkarpatské Rusi.

Vystavba silnic byla fizena programem tehdejSitho Ministerstva vefejnych praci pro
vystavbu statnich silnic. Chybély financni prostfedky, a tak stav silnic zlstaval neutéSeny.
Vychodiskem z tehdejsiho nedostatku financi se stal vytvofeny Statni silni¢ni fond roku 1927.
Ten pfinesl a pro del§i dobu zarucil znacné finan¢ni prostiedky pro zlepSeni silnicni sit€. Roku
1930 vydalo Ministerstvo vetejnych praci normy pro vystavbu statnich cest, které¢ mély platit az
do vydani planovaného silni¢niho zakona. Hlavni pozadavky byly kladeny na zabezpeceni
vozovek a zmirnéni ptic¢in sklont.. Vedeni trasy v prostoru, krom¢ mensich korekci smérovych
obloukd, ziistalo nezménéné. Potiebné predpisy pro technologii praci se meénily teprve se
ziskavanymi zkusenostmi. Tento pifiznivy vyvoj byl vSak pferusen nejprve rozruSenim statniho

uzemi a pak i nacistickou okupaci béhem druhé svétové valky.

Za zminku stoji také nartist z4jmu u funkcni dopravni znaceni, zplsobeny rostoucim
provozem. Ministerstvo vetejnych praci proto roku 1923 vytvotilo podrobny navrh dopravniho
znacenti silnic. Do tii let bylo také po republice realizovano. V okresech s podilem cizi populace

vétsim nez 20% bylo znadeni provedeno dvojjazyéné (Svarc et al. 2009).

Svarc et al. (2009) také dale poznamenéava, Ze s rostouci automobilovou dopravou bylo
nutné klast diraz na budovani novych, v dnesni terminologii bezpras$nych, vozovek. Od roku

1926 tomuto napomohlo zavedeni finiSeru pro pokladku betonovych vozovek.
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V polovin€ dvacatych let se zacal uplatiovat novy pohled na podélny profil silnic. Stejné
jako u zeleznice, ani zde nebyly zadouci tzv. ztracené spady. Prave proto, spolecné
s prodlouzenim zelezni¢ni trati, vznikl v Bechyni pfes feku Luznici mezi lety 1926 a 1928

Jubilejni most, kde se krom Zeleznice i silnice dostava do mésta bez ztraty vysky.

V druhé polovinég tficatych let nastala pomérné velka exploze motorovych vozidel. Auta a
motocykly jezdily rychleji a dochazelo k miseni s pomalymi tcastniky silni¢niho provozu.
Dochazelo tak k nebezpecnym situacim, kdy rychle jedouci motorova vozidla a motocykly
ohrozovaly pomalu jedouci nemotorova vozidla a chodce a naopak. Proto se objevuje nova
filozofie feSeni nastalé situace. Stavajici sit’ by slouzila mistni dopravé a byla by na ni z divodu
bezpeCnosti vyrazné snizena rychlost. Soucasné by vznikla nova sit’” pro dalkovou dopravu,
ktera by se skladdala ze Etyipruhovych smérové rozdélenych silnic uréenych vyhradné pro
motorova vozidla. Konkrétnim vysledkem téchto tivah byly v roce 1935 dva navrhy paterni
komunikace. Prvni od dopravni komise pti ¢eském regionalistickém tustfedi a druhy, nezavisle
vytvofeny, pochazel z brnénského regionu. Oba se lisi samotnym vedenim tras, avSak shoduji se
v zapadovychodnim spojeni republiky zhruba podél osy zemé. Spole¢né jsou i technické
parametry. Na Ministerstvu vefejnych praci v§ak nema ani jeden navrh takovou odezvu, aby
doslo zaroven k realizaci. Zahajena je ale roku 1936 vystavba dalkové silnice spojujici Plzen a
Ostravu. Roku 1937 pfisel se svym navrhem i znamy velkoprimyslnik J. A. Bata ve své knize
Budujme stat pro 40 000 000 lidi. Popisuje zde silnicni magistralu vyhradné pro provoz
motorovych vozidel spojujici zapadoceské mésto Cheb a Velky Bockov na Podkarpatské Rusi.

vvvvv

Obdobi po 30. zari 1938, nazyvano jako druhd republika, bylo po strance politicko-
mocenské velice strastiplné, avSak hospodarsky rozvoj v prvnich chvilich naopak vystupiioval
svoje tempo, zejména pak v dopravé. Uzemnimi ztritami byly vyvolany pozadavky na nové
dopravni stavby a navic se uvolnily kapacity pro jejich realizaci se zastavenim praci na
Ceskoslovenském opevnéni. Ve stavbé byla jiz dalkova silnice Plzenn — Ostrava, u které bylo
nutno v jeji vychodni ¢asti nalézt novou trasu, protoze Cast se ocitla na Uzemi zabraném
Némeckem. Dne 28. fijna 1938 byl Ministerstvem vefejnych praci schvalen navrh na vystavbu
pateini autostrady z Prahy pfes Brno, Zlin, dale pfes Slovensko a Podkarpatskou Rus az na
hranici s Rumunskem. Par dni na to bylo zfizeno Velitelstvi stavby dalkovych silnic
prejmenované pozdéji na Generalni feditelstvi stavby dalnic. V prosinci byl stanoven termin
zahajeni stavby na 2. kvéten 1939, stejné tak byl uzdkonén ptfechod na jizdu vpravo, a to od
1. kvétna 1939. V prosinci byla zaroven Némeckem zahajena stavba tzv. sudetské dalnice,

ktera ve zna¢né Casti prochazela izemim zabranym Ceskoslovensku.

Tuto atmosféru slibného technického i hospodaiského rozvoje pterusila némecka okupace
15. bfezna 1939. Zpoc¢atku Némci v Protektoratu Cechy a Morava uplatiiovali relativné
smiflivou politiku, ktera nam dovolila pokra¢ovat v samostatném hospodarském zivoté, a to
véetné dopravnich staveb. Prechod na pravostranny provoz Némci posunuli uz na 17. bfezen
1939 (v Praze o 9 dni pozdé&ji). Stejné tak v dalni¢ni vystavbé nas Némci predbéhli, kdyz
11. dubna 1939 zahgjili vystavbu prichozi dalnice Breslau — Brno — Wien. V planovaném
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terminu 2. kvétna 1939 byla u Prithonic zahajena i stavba €eskoslovenské dalnice. Prestoze se
pocitalo se souCasnym provadénim praci po celé délce trasy az k hranici se Slovenskem, bylo
toto pojeti znemoznéno neshodami o vedeni trasy v okoli Brna a také problémy s hornatou
krajinou v nejvychodnéjsim tseku trasy. I kdyz byl moravsky tsek trasy brzo vyfesen, pokrocilé
vale¢né udalosti jiz znemoznily zahajeni stavebnich praci. Po vypuknuti valky 1. zari 1939 se
v pocateCnich fazich vyvijela valka pro Némce pomémné uspésné, a tak mnedochazelo
k vyznamngjsim omezenim v narodnim hospodafstvi. Stavba dalnice Praha — Brno pokracovala
pomalejsim tempem hlavné z diivodu velkého nedostatku pracovnich sil. Rychleji logicky
postupovala stavba némecké priichozi délnice. Piiznivy vyvoj valky pro Némecko se vSak zacal
otacet a vyustil 1.srpna 1941 k zakazu novostaveb a k fizenému hospodaistvi. Stavby dalnic
dostaly vyjimku, ale prace nepokradovaly piedchozim tempem, a jak podotyka i Zalud (1961)
dne 30. dubna 1942 se zastavily Gplné spole¢né se v8emi rozestavénymi silnicemi. Na dalnicich
se provedly nezbytné konzervacni prace a veskera ¢innost se pak omezila na hlidani stavenist.

V tuto chvili bylo rozestavéno i 43 z navrhovanych 120 mostnich objektt (Musil 1987).

2.1.3 Obdobi od konce valky do ,,sametové revoluce*

Svarc et al. (2009) pfipomina, Ze v povaleéném obdobi jsme méli vzhledem k ostatnim zemim
jednu z lepsich startovnich pozic. Hospodafstvi bylo sice poskozeno a lidsky potencial zmensen,
ale zbyvalo dost sil i prostiedkid k rychlé obnoveé. Vzhledem k nedostatku casu a sil nemohla
némeckd armada plné uposlechnout rozkaz veleni zvany ARLZ (v ptekladu: odpoutani,
vyklizeni, ochromeni, zni¢eni). Pfesto vSak bylo zni¢eno ¢i poskozeno velké mnozstvi
silni¢nich mostu, a to zejména na Moravé a ve Slezsku. Zde dosahl pocet zni¢enych mosti
¢isla 1065. Toto bylo tedy v prvé fadé uréeno k obnov€, aby byla zajiSténa vibec fakticka
propustnost komunikaci. Pro povalecné uspotadani Evropy ztratily puvodni vyznam obé¢
némecké dalnice, jak sudetska, tak Breslau (Vratislav) — Viden. Stavba ¢eskoslovenské dalnice
byla zahy diky dekretu prezidenta BeneSe obnovena. Silnice Plzen — Ostrava ziistala, az na
krat$i zprovoznéné useky, nedokoncena, piestoze byl roku 1946 vypracovan plan na peétiletou

obnovu.

Prestoze byla roku 1945 stavba obnovena, dokonceny byly jen nékteré rozpracované mosty,
aby v roce 1948 ustala opét veskera dalsi ¢innost. Po pfevzeti moci komunisty nebyla do prvni
pétiletky dostavba Ceskoslovenské dalnice zahrnuta. Nutno podotknout, Ze intenzita provozu
zdaleka nedosahovala hodnot pted valkou (Kudrnka 1971).

Zékonem ¢. 147/1949 Sb. byly ode dne 1.7. 1949 vsechny vefejné silnice zestatnény.
V zavislosti na dopravni diileZitosti byly rozd&leny na silnice 1., I a III. tiidy (Zalud 1961,
Kudrnka 1971, Svarc et al. 2009).

Svarc et al. (2009) dale pokraduje, Ze v druhé poloving 50. let bylo hlavnim tukolem
ziizovani bezprasnych vozovek. Ten se dafi napliovat u zbyvajici, v té dobé¢ jiz nepatrné, ¢asti
silnic I. tfidy a u podstatné ¢asti silnic II. tfidy. Také Kudrnka (1971) pfipomina, Ze povaleéné

modernizacni Gsili bylo sméfovano z pocatku hlavné na zvySovani stupné bezprasnosti vozovek
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a jejich cCasteCné zesilovani. Rust délek bezpraSnych vozovek v procentech celkové délky
silni¢ni sité je znazornén v tabulce 1 (stav k 1. 1. 1969). Stejn¢ tak dalsi dopravné dulezity tkol,
a to rekonstrukce hlavnich silni¢nich spojii po strdnce smérového a vyskového vedeni, nebyl
opomijen. V roce 1958 byla zpracovana a v roce 1959 schvalena studie o dostavbé dalnice. Plan
byl velmi odvéazny, neboli Gisek do Brna mél byt v provozu do roku 1964 a usek k hranici se
Slovenskem o rok pozd¢&ji. Prudky narGst silni¢niho provozu ukazal, ze stavajici silni¢ni sit’
nemuze, ani pies rekonstrukce, stacit rostoucimu provozu, a Ze je nutnd obnova vystavby

dalniéni sité.

Tabulka 1: Riist bezprasnych vozovek v % délky silniéni sité 1939 — 1968

Rok / tzemi 1939 1950 1960 1965 1968
CSR 16,5 20,8 47,8 73,1 81,5
CSSR 15,0 19,5 45,0 71,0 80,0

Zdroj: Kudrnka 1971

Jak kromé Svarce et al. (2009) podotyka i Musil (1987), rozhodujicim dokumentem pro
dlouhodoby rozvoj komunikaci na naSem tzemi se stalo usneseni vlady z roku 1963. Toto
usneseni poprvé vymezilo funk¢ni ¢lenéni silnic nikoliv podle tfid ve smyslu zakona o
pozemnich komunikacich, ale podle dopravniho vyznamu, ktery vice vystihuje dopravni
zatizeni komunikace. Byl stanoven rozsah silni¢ni sité, ktery odpovidal zhruba 9 000 km
z celkovych cca 56 000 km na tizemi CR, na kterém se realizovala ale téméf polovina veskerého
ptepravniho vykonu. Na tyto tahy méla byt sméfovana vétsina investic. Podle dilezitosti byly
tyto silnice déle déleny na dalnice, hlavni silnice a zakladni silni¢ni sit’. Timto usnesenim byl

také poprvé stanoven a schvalen rozsah a zdkladni sméry dalnicni sité v nasi republice.

Opétovna vystavba na dalnici D1, tedy dalnici spojujici Prahu, Brmo a Bratislavu, byla
zapocata roku 1967 v tseku Praha — MiroSovice. Pocitalo se sice s tim, ze se pouze dostavi to,
co bylo preruseno, ale dalnice byla opusSténa velmi dlouho a zarostla vegetaci. Navic
nesplnovala technické parametry. Pfesto bylo rozhodnuto vyuzit co nejvice rozestavénych
staveb. Problém byl s dalniénimi mosty, které casto nevyhovovaly predepsané niveleté a byly
bez okolkll bourany, prestoze, jak se pozdé&ji ukazalo, to bylo Casto jen pro zjednoduseni prace
projektantim. Soucasné s isekem do Mirosovic byla stavéna pielozka silnice z BeneSova, aby
mohl byt tento usek dalnice otevien samostatné bez dalsi navaznosti. Tato ptelozka pak odvedla
provoz ze staré Budéjovicke silnice vedouci ptes Jesenici. Prvni, 21 km dlouhy usek dalnice D1,
byl uveden do provozu 12. ¢ervence 1971. Do Brna se vSak jezdilo stale ptes Kutnou Horu a
Havlickiv Brod, protoze k Jihlavé nevedla téméi zadna silnice. Tento tsek byl tedy hlavné
vyuZivan motoristy sméfujicimi do Ceskych Budg&ovic (http://www.dalnice.com). Zajimavé
¢islo udava Musil (1987), ktery pise, ze na celé trase dalnice bylo tieba vybudovat 347 mostt

riznych velikosti a konstruk¢nich systémd.

Do roku 1980 se budovala viceméné pouze tato ¢ast dalnice D1 z Prahy do Brna a na ni
Vv Brn¢ navazujici D2 do Bratislavy. Ostatni dalnice musely s vystavbou pockat. Az teprve

7. listopadu 1980 bylo dosazeno ucelené trasy Praha — Brno, kde navazovala Cerstvé dokon¢ena
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D2 do Bratislavy. Puvodni plan postavit tento koridor do roku 1975 tedy nevysel a tim spi§ ani
plan vystavét veskerou dalnicni sit’ do roku 1990. Po zprovoznéni této patefni trasy mohly byt
zahjeny prace na ostatnich dalnicich. Téch vSak bylo mélo a sméfovaly ve valné vét$ing€ jen
z Prahy. Politické a ekonomické problémy v 80. letech v CSSR mély navic za nasledek velmi
nizkou rychlost vystavby. Do padu komunismu roku 1989 tak pftibylo jen par tisekl koncicich
kousek za Prahou, jeden za Brnem a nepatrny kousek u Usti nad Labem. Dalnice D47 z Brna do
Ostravy se ani nezacala stavét a plivodné navrzené dalnice D35, D38 a D43 byly upln¢
vypustény z pland. Sit’ dalnic doplnila pak i ¢ast silnic pro motorova vozidla. Prvni usek téchto
silnic typu H, pozd¢ji oznacované R, vedl smérem na Dobii§ (dnes R4). Dalsi komunikace
tohoto typu byly vybudovany bud’ jako kratké vypadovky z mést ¢i ptivadéée k dalnicim, ale
vznikly 1 ucelené trasy rychlostnich silnic, a to hlavné¢ tam, kde se nepocitalo s mezinarodni
dopravou. Takto byl jesté za socialismu zprovoznén dlouhy tsek R10 z Prahy pfes Mladou
Boleslav do Turnova. Ostatni useky téchto komunikaci ale bohuzel koncily také kousek za
Prahou, Brnem ¢i dal§imi mésty (http://www.dalnice.com).

2.1.4 Vyvoj silnic po roce 1990

Zména politickych pomért vyvolana sametovou revoluci v listopadu 1989 ukoncila Ctyficetileté
obdobi planovaného hospodafstvi. Nastupuje trzni ekonomika s rostouci orientaci na trhy
vyspélych evropskych zemi. Pravé uplatnovani trznich podminek hospodaistvi mélo za
nasledek rozsahlé¢ privatizace stavebnich podnikli a projektovych organizaci a nastup
soukromého podnikani. Zména typu a orientace ekonomiky znamenala piechod znacného
objemu ptepravy nakladt ze zeleznice na silnici. Rozvoj individualni automobilové dopravy a
rist poctu osobnich automobild zplisobily sniZzeni zajmu o vetejnou hromadnou dopravu a mély

za nasledek nartist zatizeni silniéni sité (Svarc et al. 2009).

Po rozdéleni CSFR ke dni 1. 1. 1993 bylo na podzim tohoto roku pfijato usneseni ¢. 631 ze
dne 10. listopadu 1993 o rozvoji délnic a étyfpruhovych silnic pro motorova vozidla v Ceské
republice do roku 2005, upiesnéné pozdé&ji téhoz roku, a poté i v letech 1994 a 1996. Krom
zaméru uvedenych v pfiloze tohoto usneseni tykajicich se samotné vystavby souhlasila vlada i
se zavedenim celoplo$né financni uhrady formou rocniho poplatku za uziti déalnic a
Ctyfpruhovych silnic pro motorovd vozidla. Vyznamnym krokem bylo i schvaleni zmény
rozsahu dalni¢ni sit€¢ oproti rozhodnutim vlad z let 1963 a 1987. Jak uz bylo feceno, byly
vypustény dalnice D35 a D43 a ptevedeny byly do silnic pro motorova vozidla. Po zahrnuti
veSkerych zmén tvotily sit’ dalnic Ceské republiky dalnice D1, D2, D3, D5, DS, D11 a D47 o
celkové délce cca 1050 km. Planovana délka ¢tyfpruhovych silnic pro motorova vozidla ¢inila
930 km a zahrnovala silnice R1, R4, R6, R7, R10, R13, R34, R35, R43, R46, R52 a R55 (Svarc
et al. 2009).

Vyznamnym krokem bylo také zavedeni zminovanych poplatki za uziti dalnic a
Ctyfpruhovych silnic pro motorova vozidla. To bylo spusténo k 1. 1. 1995 a motorova vozidla

musela byt ve smyslu tohoto zdkona opatiena nalepkou prokazujici zaplaceni poplatku. Rozsah
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zpoplatnéné sité ¢inil 579 km. Spravou tohoto zpoplatnéni bylo povéfeno Reditelstvi silnic CR,
vzniklé ze Spravy silni¢niho fondu a od 1. 1. 1997 nové vznikla statni ptispévkova organizace
Reditelstvi silnic a dalnic CR (dale jen RSD CR). RSD CR bylo povéfeno vykonem
vlastnickych prav statu k dalnicim a silnicim, ktery ze zakona nalezel jeho zfizovateli
Ministerstvu dopravy a spoji CR. Vlastni majetkovou spravu a adrzbu silnic I — III. t¥idy i
nadale vykonavaly statni prispévkové organizace sprava a udrzba silnic se sidly v jednotlivych
okresech. Od roku 2007 mé tuto agendu v dikci Statni fond dopravni infrastruktury (Svarc et al.
2009).

Zasadni legislativni zménou je vydani zakona ¢. 13/1997 Sb. o pozemnich komunikacich,
ktery nabyl G¢innosti dne 1.4. 1997 a pfes mnoho zmén, které prodélal, je stale platnym
zakladnim zakonem v oboru pozemnich komunikaci. Mimo jiné rozd€luje komunikace do
kategorii, upravuje vlastnické vztahy knim, stanovuje zakladni podminky pro moznost
vyvlastiovani pro stavby dalnic a silnic ve vefejném zajmu a fesi i otazky ochrany dalnic, silnic
a mistnich komunikaci a jejich styk sokolim. Mezi roky 1995 a 1997 doslo také
Kk nejrozsahlej$im zménam v Cislovani a tim i uspotfadani silni¢ni sité. Nejdiive bylo na zakladé
jednotlivych mést bezuplatné prevedeno 709 km silnic do sit¢ mistnich komunikaci ve
vlastnictvi mést a 1006 km silnic z vlastnictvi mést do vlastnictvi statu. Zarovenn bylo
rozhodnutim feditele odboru pozemnich komunikaci Ministerstva dopravy a spoji CR ke dni
1. 1. 1998 pietazeno 825 km silnic I. t¥idy do silnic II. a II1. tfidy a 538 km silnic I1. a Ill. tfidy
do silnic I. tfidy. V roce 1998 byla v CR zpracovana nova Dopravni politika Ceské republiky.
Mimo jiné se v ni pravilo, ze bude kladen vét§i diiraz na modernizaci silni¢ni sité ve smyslu
udrzby a rekonstrukce a vystavby, co se tyce dalnic a rychlostnich silnic. VSe bylo usporadano a
koncipovano v souladu s vétsinou dokumentti Evropské unie (dale jen EU) a stanoveny byly
zakladni principy a pravidla, nutné k pfechodu na podminky obvyklé v EU. Stanovila také, ze
cyklisticka doprava a pési provoz je nedilnou soucasti dopravniho systému a bude rozvijena
jako soucast zdravého zivotniho stylu vystavbou cyklistickych stezek v obcich i mimo né.
Postup realizace této dopravni politiky byl rozd&len na dvé faze, a to pied vstupem CR do EU
roku 2004 a po ném. V navaznosti na tuto dopravni politiku byl zpracovan Navrh rozvoje
dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010, ktery stanovil koneény rozsah sité dalnic a
rychlostnich silnic a ménil opét pocty kilometrli, jak byly schvaleny v roce 1993. Poprvé byl
také posouzen s ptihlédnutim k vlivu na zivotni prostfedi. Planovany rozsah dalnic byl upraven
na 944 km, pricemz do roku 2000 bylo postaveno 499 km. Cilovy rozsah rychlostnich silnic byl
stanoven na 1129 km, ale postaveno bylo jen 320 km. Nutno podotknout, Ze kviili nedostatku
finan¢nich prostiedkt a nékde i kvtli odporu ekologickych aktivistii nebyl harmonogram plnén
a dalnic tak do roku 2004 piibylo pouhych 47 km (Svarc et al. 2009).

Co se samotnych dalnic tyce, tak v postkomunistické éfe byla nejprve zapocata stavba
dalnice D5 z Prahy do Plzné a déale na Rozvadov. Praveé u této stavby se objevil problém,
s kterym se ¢lovek za komunismu nesetkal, a to Ze se stavba také nemusi né¢komu libit. U Plzné
tak kvili stietu zajmu mohla vystavba zacit az v roce 2002. Dnes uz je celd dalnice v provozu

a napojenim na némeckou A6 vzniklo spojeni ¢eské dalni¢ni sit¢ se zapadoevropskou. O jiny
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problém se jednalo u dalnice D8 v oblasti Ceského stiedohofi, zde ekologické iniciativy viemi
prostiedky stavbu bojkotovaly a zdrzovaly, dnes uz je isek mezi Lovosicemi a Rehlovicemi ve
stavbé a zbytek dalnice v provozu i s napojenim na A17 do Drazd’an. Podobny problém byl u
stavby dalnice D11 na Hradec Kralové. Dodnes jsou zde problémy s vykupy pozemka a dalnice
kon¢i tésn¢ pred Hradcem Kralové s provizornim sjezdem u Praskacky. Pfehodnoceno bylo po
rozpadu CSFR vedeni dalnice D1, ta méla byt noveé ukoncena u Krométize a kolem Zlina az na
hranice se Slovenskem ma vést pouze silnice pro motorova vozidla R49. Dopravné velice
dalezité bylo zprovoznéni ¢asti vnéjsiho prazského okruhu R1 z Hornich Pocernic do Béchovic,
z Tiebonic do Rep, o rok pozdgji i z Rep do Ruzyné a vnitiniho okruhu R29 ze Zabéhlic do
Malesic. Ve stavbé je 1 cela jizni ¢ast vnéjsiho okruhu mezi dalnicemi D1 a D5. Co se tyce
vnitiniho méstského okruhu, tak v roce 2002 byl pfedan do provozu tsek mezi Barrandovskym
mostem a Mrazovkou a v roce 2004 je zprovoznén i kilometr dlouhy tunel Mrazovka, ¢imz
doslo ke spojeni se Strahovskym tunelem, na ktery bude navazovat i tunelovy komplex Blanka,
ktery je pravé ve stavbé. Z budouci D3 smérem z Prahy na Ceské Bud&jovice jsou v provozu
pouze kousky a zejména Cast z Prahy provazeji izemni spory, hlavné kvuli ¢asti, kde dalnice
piekracuje feku Sazavu. Tato oblast je cilem mnoha rekreanti. Z Prahy az do Nové Hospody
se tedy ¢eka na tizemni rozhodnuti. V provozu je usek Mezno — Tabor, v¢etné obchvatu Tabora,
jiné useky funguji v polovicnim profilu. Toto feSeni je pomémé obvyklé i na mnoha jinych
mistech v republice, kde se jedna o tseky v jiz planované trase. Komunikace jsou bud’ v plném,
nebo polovicnim profilu a po napojeni na zbyvajici iseky budou upraveny tak, aby se mohly
stat rovnocennymi dalnicemi, resp. silnicemi pro motorova vozidla. Tyto useky se nachazeji
napt. na budouci R6 na obchvatu Chebu, silnice R6 byla prodlouzena az do Prahy, takze ted’ je
piimé spojeni az do Nového Straseci. Dale pak funguje u Chebu z Kamenného Dvora az
Vv podstaté k statni hranici, kde je tisek misty veden v polovi¢nim profilu. V provozu je i pritah
Karlovymi Vary. Dostavéna byla i R35 z Olomouce az do Lipniku nad Bec¢vou. Na druhou
stranu je mozné spojeni do Mohelnice, az na ¢ast u obce Kielov, kde jsou vedeny izemni spory.
Dalsi vedeni této rychlostni silnice az k Ohrazenicim je pouze ve fazi planovani. Z Ohrazenic
dal je pak R35 jiz fungujici vCetné prutahu Liberce a pak dale az ke Kostelu nad Nisou, kde
zatim silnice neni pouze zafazena mezi rychlostni. Cast ke statnim hranicim je jiz ve stavbé. Na
budouci R48 spojujici budouci D1 u Bélotina se statni hranici v Ceském T&3ing jsou problémy
S naprosto nevyhovujicimi parametry mezi Bélotinem a Rychalticemi, kde misty jsou oba sméry
oddéleny pouze dvojitou souvislou ¢arou. Proto byva také nazyvana silnici smrti. V provozu je
tak usek z Frydku-Mistku bez jeho obchvatu az k hranici, kde je misty provoz veden ne v plném
profilu. Na budouci R7 je dokoncen obchvat Slaného, a silnice je v provozu az do Prahy. Kratky
usek je v provozu také u Chomutova ke Kiimovu. Ostatni ¢asti jsou budovany ¢i v provozu
Casto pouze v polovi¢nim profilu a s rozSifenim se pocita, vyzada-li si to dopravni situace. Na
piipravované R3, ktera bude levnéjsi variantou pokratovani D3 od Tiebonina u Ceskych
Bud¢jovic ke statnim hranicim je vybudovan kratky dvouproudovy usek u Dolniho Dvofisté
(http://www.dalnice.com).
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2.2 GIS — digitalizace analogovych dat

Data, pouzivané obecné do databazi GIS, maji Siroké spektrum ptivodu i formy. Mohou nabyvat
podoby jak digitalni, tak analogové a jsou jak plvodni, tak pfevzata od piedchozich
potizovatell (Kolar 2003). V mém piipadé bylo k tvorbé samotnych vystupl nutné digitalizovat
analogové podklady. Podle Kolafe (2003) je mapa jesté stale vyznamnym zdrojem dat pro GIS,
protoze mapova symbolika pfedstavuje jiz prvni Groven abstrakce reality okolni krajiny. Jeji
pfevod do digitalni podoby je vSak naro¢ny jak casoveé, tak kapacitn€. Vozenilek (1998)
popisuje mapy jako velmi dileZity, ¢asto nedocenény, zdroj informaci, a to jak kvalitativnich,
tak 1 kvantitativnich. Mapa je nejznaméj$i formou reprezentace geografickych dat. Ty se
znazoriuji v dvojrozmérném prostoru, proto se snadno reprodukuji na listé papiru. To vSe plati
o to vice v pfipadé starych map, ponévadz pouze jejich mala Cast je k dispozici digitalné.
Mapové zdroje, které jsem pouzil, byly ve vétsSin€ piipada v papirové formé.

Jsou dvé moznosti, jak pofizovat data z analogovych map. Bud’ ru¢ni digitalizaci, nebo
skenovanim. Snimky potizené fotoaparaty napf. u map formati nevhodnych pro skenovani, se
nasledn¢ digitalizuji také skenovanim (Kolat 2003). Samotna pfesnost postupu zavisi na kvalité
skeneru a zvolené hustoté rastru, ktera je udavana hodnotou poctu bodi na palec (dpi). S vyssim

rozligenim roste tmérné i velikost souboru (Stych 2008).

Nezpracovana data vSak obsahuji ¢asto tak vyznamné geometrické nepfesnosti, ze jich nelze
pouzit pro mapové vystupy. Vzajemna poloha objektd v obraze neodpovidd poloze ve
skute¢nosti, obrazovy material nema jednotné méfitko (Dobrovolny 1998 Cit. v Stych 2008).
Stych (2008) proto dale popisuje princip rektifikace. To je proces transformace vsech
obrazovych prvkil jednoho soufadného systému do systému jin¢ho. Jednim ze zplsobu
rektifikace je proces registrace, kdy se soufadna soustava jednoho zdznamu upravi tak, aby
odpovidala druhé. Pokud pak doddme k registrovanym datim informaci o absolutni poloze
aspon jednoho obrazového prvku, bude se jednat o georeferencovani. Timto procesem se méni
informace o poloze jednotlivych bodl, neméni se vSak jejich hodnota. Jakmile se obrazova data
transformuji do urcité kartografické projekce a poloha kazdého bodu je vyjadiena v systému
mapovych soufadnic, nazveme tato data jako geokddovana. Nezbytnym krokem je pak i
ptevzorkovani, pfi kterém se transformuje i hodnota kazdého obrazového prvku z plivodni
soufadné soustavy. Geokddovani probihd nejcastéji pomoci sbéru vlicovacich bodd, coz jsou
body, jejichZ polohu lze pfesné urcit jak v obraze, ktery chceme transformovat, tak v obraze,
ktery ma pozadovanou projekci ¢i soufadny systém. Nova poloha se pocitd pomoci

transformacni rovnice.

Aby mapy nabyly digitalni vektorové podoby, je nutné tyto transformované podklady jeste
zvektorizovat. Vektorizace mtze probihat pomoci digitizéru, ktery se ale v dneS$ni dobé& uz
metodou je vektorizace na obrazovce, kdy polohu objektli snimame pfemistovanim kurzoru na
displeji. Tato metoda vektorizace miuZe probihat bud’ ruéné, kdy operator déla veskerou ¢innost

a obvykle klikd do mist zmény tvaru objektu, kde vytvari tzv. vertexy. Muze probihat i
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poloautomaticky, kdy operator zvoli pocatek rastrové linie a systém sam se pokusi identifikovat
smér daného objektu. Operator pak potvrdi ¢i nepotvrdi spravnost volby. Posledni moZnosti je
plné automaticky rezim, ktery s sebou nese ale i1 riziko mensi presnosti a spolehlivosti. Do
vytvofené databaze je pak vhodny i vstup atributovych tdaju, které podavaji informace o
vlastnostech nové vytvorenych objekt ¢i vztazich mezi nimi. Nasledovat by méla i kontrola
kvality dat, a to jak obsahova, tak hlavné topologicka, zejména pak co se tyCe nespojeni Car

v lomovych bodech, nedotahti a ptetahti ¢ar i vicenasobného zaznamenani.
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KAPITOLA 3

Metodika prace

Dulezitou soucasti této prace je vytvoieni datové zakladny, kterda muzZe slouzit v budoucnu
k dal$im analyzam. Stav a rozsah silni¢ni sité byl zkouman v ramci 20. stoleti. Z tohoto diivodu
bylo nutné stanovit roky, pro které bude silni¢ni sit’ aktualizovana. Pro zvoleny interval
desetiletych obdobi by bylo idealni stanovit roky 1920, 1930, 1940 atd. Neni vSak mozné nalézt
mapové podklady pro kazdy zvoleny rok pfesné. Bylo proto vyuzito map, vytvotfenych v co
nejbliz§im casovém horizontu. Silni¢ni sit’ pak byla tvofena jak dle mapy samotné, tak
S vyuzitim i textovych zdroji. Podkladové mapy byly ziskdny z riznych instituci. Patii mezi né
Cesky ufad zeméméticky a katastralni, Vojensky geograficky a hydrometeorologicky tiad
Dobruska nebo i Mapova sbirka Prirodovédecké fakulty Univerzity Karlovy v Praze. Pii vybéru
k podrobnosti map tak, aby jednotlivé roky byly srovnatelné a jeden rok svoji podrobnosti
vyrazn€ nepfevySoval druhy. Nebylo vSak mozné najit mapy stejného meftitka pro kazdy rok
zvlast. S ohledem na narocnost prace, souvisejici s rozsahem bakalafské prace, byly vybrany
mapy V rozpéti méfitek od 1 :200 000 do 1 :500 000. Dalsim faktorem je typ mapy. Jelikoz
v drivéjsich dobach neprobihalo mapovani tak casto, bylo zkombinovano vice typd mapovych
podkladt. Byly pouzity jak mapy pfimo silni¢ni, tak administrativni nebo vojenské. Konkrétni

udaje o jednotlivych podkladovych mapach jsou uvedeny u kazdého roku zvlast v kapitole 4.

Pouha vektorizace danych podkladi by mohla smétovat k velmi nepfesnym vysledkim.
Navic rozdilna méftitka s sebou nesou napft. odlisné vykresleni klikatosti silnic, coz by mélo za
nasledek naprosto odlisné vystupy pro kazdy rok. Vhodnéjsi proto bylo vyuzit jiz stavajici
digitalni geodatabazi s vrstvou silnic a pfilozit ji na rastrovy podklad. S ohledem na métitkovou
troveti podkladovych map byla vybrana geodatabaze ArcCR 500 verze 2.0 od firmy
ARCDATA Praha, s.r.o. s aktualizaci silni¢ni sité pro rok 2001. Stejné jako podkladové mapy
neni tak podrobna, aby zobrazovala veskeré komunikace na uzemi Ceské republiky, ale

zobrazuje veSkeré dulezité tahy s pfesnosti jejich prostorového usporadani. Diky této vrstve,
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ktera je v souradnicovém systému S-JTSK (Soufadnicovy systém jednotné trigonometrické sité

katastralni), je i cela prace v tomto systému.

Nekteré naskenované podkladové mapy bylo nutné pfed pouzitim upravit v grafickém
editoru pro snazsi praci s nimi. Na to byl pouzit software Adobe Photoshop CS4. Zbylé prace
byly provadény v softwaru ArcGIS ve verzi 9.3 od americké firmy ESRI. Pro kazdy rok zvlast
byla v prosttedi ArcCatalog vytvoiena geodatabaze, ve které pak probihaly upravy.

Nejprve bylo potieba mapy pro kazdy rok georeferencovat. K tomu byl pouZit nastroj
Georeferencovani a transformace rastrt v programu ArcMap. Pocet vlicovacich bodu se lisil
dle velikosti zobrazeného uzemi. Vysledné rozmisténi bodli bylo zalezitosti subjektivniho
posouzeni, aby podkladova mapa co nejlépe odpovidala stavajici vrstvé. Zvlasté u nejstarSich
map pii tom dochazelo k nemalym problémtm. Ty byly zptisobeny jak kvalitou naskenovani,
tak kvalitou mapy samotné. Pro umisténi vlicovaciho bodu bylo nejéastéji vybrano kiizeni
komunikaci, a to pokud mozZno vys§iho ¥adu. Pii vybéru typu transformace bylo tfeba dat si
pozor na mozné zkresleni u vys$Sich fadl transformacnich rovnic. Ty by pak mohly mit za
nasledek nepfirozené vedeni komunikaci mezi jednotlivymi vlicovacimi body. V tomto piipadé
op¢t platilo, Ze typ transformace byl vybran na zaklad€ subjektivniho posouzeni pfi pohledu na
rizna mista v map€ a zhodnoceni, jak silni¢ni sit’ v databazi odpovida siti na podkladové mapé.
Nejvhodnéjsi metodou vypoctu vysledné hodnoty pixelu byla shledana kubicka interpolace
(cubic convolution). Vykazovala nejkvalitnéjsi vysledky obrazu, co se jeho Citelnosti tyce.

Poté uz mohla zacit samotna prace srovnavani a vyhledavani komunikaci tak, aby databaze
odpovidala silni¢ni siti v podkladové mapé. Cela prace byla provedena pomoci néstroje Editor
v programu ArcMap. Kromé samotného vedeni komunikaci byl kladen diraz i na jejich
rozdéleni dle typu v atributové tabulce. Toto typové rozdé€leni se rok od roku lisi a odpovida tak
déleni v podkladové mapé. Dulezité bylo také zajistit, aby mezi jednotlivymi kiizenimi
komunikaci byla kazda linie samostatnym prvkem. Pokud by tomu tak nebylo, nemohla by
databaze plnohodnotné slouzit k moznym sitovym analyzam. Ty tseky, u kterych to bylo tieba,
byly upraveny pomoci editacniho nastroje Rozdélit (Split). Hlavné v pozdéjsich letech a
zejména co se tyce dulezitych komunikaci, jako jsou dalnice a rychlostni silnice, byl aktualni
stav pro dany rok srovnavan s textovymi zdroji. Byla dohleddana piesna doba otevieni

konkrétnich usekd a dle toho pak upravena digitalni vrstva.

Nezbytné je, aby vysledné databaze neobsahovaly zadné topologické chyby. V prostiedi
ArcCatalog bylo proto pomoci funkce Topologie (Topology) ovéfeno, ze vrstvy nebudou
obsahovat zadné chyby. Byla vybrana vhodnd pravidla (rules) tak, aby bylo zajisténo, ze se
liniové prvky nebudou ptekryvat nebo nebudou konCit v nerozdélené linii, znemoziujici
sitovou analyzu. Ptipadné chyby byly odstranény opét srovnanim s podkladovou mapou, aby
nedoslo k mylné opravé v piipadé napt. mostl ¢i podjezda.

Pro lepsi orientaci je Vv mapach k jednotlivym rokiim pfidana vrstva krajskych mést
z databaze ArcCR 500 verze 2.0 od firmy ARCDATA Praha, s.r.o. pro rok 2003. Tato vrstva je

vV mapéch jen pro pfehlednost a nebyla nijak aktualizovéna k jednotlivym rokim.
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KAPITOLA 4
Vysledky prace

4.1 Obdobi okolo roku 1920

Pro prvni rok v rameci této prace nebylo mozno nalézt takovou podkladovou mapu, kterd by
vyhovujicim zptisobem zobrazovala tizemi Cech, Moravy i Slezska. Bylo proto vyuZito dvou
map od riznych vydavateli a riiznych let. Pro tizemi Cech byla vybrana Fastrova
automobilisticka a cyklistickd mapa silni¢ni s udanim vzdalenosti v km. Mapa byla vydrazena
v internetové aukci a nasledné naskenovana v Mapové sbirce Pfirodovédecké fakulty Univerzity
Karlovy v Praze. Vydana byla roku 1920 a je v métitku 1 :500 000. Mapa je nalepena po
castech na textilii pro lepsi manipulaci. Pro praci to ale nebylo vhodné, a proto bylo zapotiebi

mapu upravit v grafickém editoru, coz lze dobfe vy¢ist z obrazku 1.

Obrdazek 1: Upraveni podkladové mapy v grafickém editoru (zdroj: viastni sken autora)

Na tizemi Moravy a Slezska byla pouzita Solcova nejnoveéjsi cestovni a zelezni¢ni mapa

Moravy a Slezska pro turisty, cyklisty a cestujici. Mapa byla zakoupena uz jako sken v archivu
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Ceského tGfadu zeméméfického a katastrdlniho. Vydana byla roku 1917 a je v méfitku
1:450 000. Ukazka mapy je vidét na obrazku 2.

Obrizek 2: Solcova mapa Moravy a Slezska (zdroj: archiv Ceského vradu zeméméFického a
katastralniho)

V obou mapach je déleni komunikaci stejné na silnice statni a okresni. Toto d€leni bylo
dodrzeno i ve vytvarené digitalni geodatabazi, jak Ize vidét na mapé 1. Pro tizemi Cech byl
vytvofen jesté dalsi atribut. Podkladova mapa totiz ukazovala, které silnice statni zatim nebyly,
ale byly vybrany jako dulezit¢ komunikace v ramci okresnich silnic, a proto mély piejit pod

statni spravu. Tyto komunikace byly oznaceny jako silnice uréené k postatnéni.

Prvnich deset let po valce nemohl byt kladen diiraz na modernizaci stavajici silni¢ni sité ¢i
dokonce jeji novou vystavbu. Dlouhodobé zanedbani silnic z doby svétové valky bylo prilis
veliké. Krom obnovy zni¢enych mostl tak musely byt prvotni snahy ur¢eny obnové starych
Stérkovanych silnic, aby byly sjizdné. Z mapy 1 lze vydcist, Zze uz v tuto dobu byla sit’ silnic
pomérné husta, na rozdil od izemi Slovenska a Podkarpatské Rusi. Nicmén¢ naprosta vétSina
silnic nebyla pfipravend na napor rostouci automobilové dopravy. Prasné stérkované vozovky
neodolavaly tlaku t€zkych motorovych vozidel a poni¢ené povrchy vozovek zase zpétné nicily
motorova vozidla. Problémem byly i velké pticné sklony az pies 5%. Potize se statnim
financovanim a nezanedbatelné prostiedky okresnich Gfadii mély za nasledek Casto lepsi stav
okresnich silnic nez silnic statnich. V neposledni fad€ je potieba zminit nebezpeci, které plynulo

z promichani nemotorovych a motorovych vozidel kvili jejich rozdilnym rychlostem.
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Zdroje: vlastni vektorizace mapovych podkladd 4 f Radek CHURAN
1:1 850 000 ARCDATA Praha. ArcCR 500 [vektorova databaze]. Ver 2.0. 2003 Jesenice 2010
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4.2 Obdobi okolo roku 1936

Pro obdobi tficatych let 20. stoleti byla vybrana mapa vojenského mapovani. Mapy byly
zakoupeny uz jako skeny v archivu Ceského tifadu zeméméfického a katastralniho. Kazdy list
byl vydan Vojenskym zemépisnym ustavem v Praze. Jelikoz mapovani a aktualizace probihaly
pribézné€ a ne na celém uzemi soucasne, jsou i roky presného vydani jednotlivych listd odlisné.
Pohybuji se v rozmezi rokii 1934-1938. Uzemi Ceské republiky pokryva 18 listd v méfitku
1:200 000. I tyto mapy maji déleni silni¢ni sité na silnice statni a okresni. Pro lepsi piedstavu

je ¢ast izemi dobie vidét na obrazku 3.
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Obrdzek 3: Ukdzka podkladové mapy pro rok 1936 (zdroj: archiv Ceského vifadu zemémérického a
katastralniho)

Hned na prvni pohled 1ze z mapy 2 vycist, Ze postatnovani silnic neprobihalo pfili§ rychlym
tempem. Protoze v této mapé jiz nebyly znaceny komunikace, které byly urCeny k postatnéni, je
vidét, Ze mnoho silnic je znaceno pouze jako okresni. Nicmén€ k urcitym presunim, hlavné od
roku 1929, kdy byl ustdlen tzv. inkameracni program, mezi stdtnimi a nestatnimi silnicemi
dochézelo. Problémy se statnim financovanim z velké €ésti vytesilo zfizeni statniho silni¢niho
fondu roku 1927. Penize do né&j plynuly ze statnich dani z motorovych vozidel nebo davek
Z jizdného v autobusech. Prvotni investice bylo ale mozné rychle uéinit diky pdjcce ve vysi
1 miliardy K¢s. Bylo nutné ptizplsobeni stavajicich komunikaci silici automobilové doprave, a
to vybudovanim bezprasnych betonovych, dlazdénych nebo zivicnych vozovek, v prvni fazi
alespori na hlavnich tazich. Pribézné tak dochazelo k piebudovani vozovek dilezitych statnich
silnic, s riznou povrchovou tpravou v jednotlivych usecich. Pfednostné byla nejkvalitnéjsim
téZkym povrchem opatiena silnice spojujici zemska hlavni mésta, tedy Prahu, Brno a Bratislavu.
V rovinatych pasazich byl vybran betonovy povrch, ktery byl pokladan jiz vyhradné finiSery.
V kopcovitych usecich se pouzivala dlazba. Nicméné cela trasa se nepovedla béhem tficatych
let upravit, a tak n€které useky byly opatfeny pouze asfaltovymi natéry. Mnozstvi bezprasnych

vozovek na statnich silnicich v okoli Prahy je dobfe vidét na obrazku 4. Zelena barva znaci
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povrchové natéry,

betony).

Cervend barva stfedni vozovky a modra barva tézké vozovky (dlazby a
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Obrizek 4: Bezprasné vozovky na stdtnich silnicich v okoli Prahy 1928 a 1929 (zdroj: Svarc et al. 2009)
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Zdroje: vlastni vektorizace mapovych podkladd

Radek CHURAN

1:1 850 000 ARCDATA Praha. ArcCR 500 [vektorova databaze]. Ver 2.0. 2003 < Jesenice 2010
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4.3 Obdobi okolo roku 1950

K obdobi 50. let 20. stoleti byla vyuzita také vojenska mapa. K dispozici byla v Mapové sbirce
Ptirodoveédecké fakulty Univerzity Karlovy v Praze. Pfimo zde byla také naskenovéana. Vydana
byla Vojenskym zemépisnym ustavem v Praze jako prvni vydani po valce roku 1950, coz
s sebou neslo i jisté zmény V mapé samotné. Déleni silnic bylo ptfizpiisobeno novému rezimu.
V této map¢ byly silnice 1. a II. tfidy zobrazeny jednim znakem a silnice III. tfidy dalSim.
JelikoZ je mapa v méfitku 1 : 500 000, uzemi Ceské republiky pokryvaji 4 mapové listy. Ukazka
podkladové mapy je vidét na obrazku 5.
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Obrazek 5: Ukazka podkladové mapy pro rok 1950 (zdroj: Mapovd sbirka Prirodovédecké fakulty
Univerzity Karlovy)

Podobnég jako tomu bylo u prvni svétové valky, i druha svétova valka zanechala silni¢ni sit’,
ale v podstaté celé¢ narodni hospodaistvi ve velmi $patném stavu. Slibny rozvoj silni¢ni sité
z predvalecného obdobi byl zcela zastaven. Roku 1949 byly vSechny silnice zestatnény a
rozttidény dle nového vzoru. Jak jiz bylo zminéno, toho déleni odpovidé jak podkladové mapé,
tak digitalni geodatabazi, jiz vizualni zndzornéni lze vidét na mapé 3. Po druhé svétové valce
bylo investi¢ni usili smérovano na napravu $kod zpusobenych valkou. Roku 1942 byla
zastavena veskera prace na vSech civilnich stavbach a velké devastaci silnic zabranilo tak pouze
s valkou spojené sniZzeni automobilizace. Dilezit¢é bylo opétovné umoznéni propustnosti
nekterych silnic. To se vprvni fazi délo i za pomoci velkého mnozstvi prozatimnich
provizornich mostd. Teprve poté mohlo byt navazano na program silni¢niho fondu, i kdyz ten
jiz neexistoval. Zrusen byl roku 1949, ale fakticky neexistoval jiz od roku 1938. Veskeré
financovani se tak délo ptfimo ze statniho rozpoctu. Z programu silni¢niho fondu bylo navazano
hlavné na zvySovani stupné bezprasnosti a zesilovani silnic. Od roku 1947 do roku 1950 se
celkovy stupen bezprasnosti zvysil o 2 procentni body na 20 %. Mezi bezprasné vozovky se
povazovaly i ty lehké pouze s penetra¢nimi natéry. Do provozu byl roku 1940 uveden usek

silnice z Dolnich Chaber do Zdib, ktery byl veden po ¢tyfpruhové vozovee. V tomto obdobi
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byla také zahajena vystavba vltavské kaskady, ktera byla pfi¢inou vicero zmén ve vedeni

silniéni ~ sité. Do roku 1950 byly postaveny piehrady Vrané a Stéchovice.
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Zdroje: vlastni vektorizace mapovych podkladd i f Radek CHURAN
1:1 850 000 ARCDATA Praha. ArcCR 500 [vektorova databaze]. Ver 2.0. 2003 Jesenice 2010
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4.4 Obdobi okolo roku 1960

V dal§im obdobi bylo vyuZito Administrativni mapy CSSR. Poskytnuta byla opét véetnd
moznosti naskenovani Mapovou sbirkou Ptirodovédecké fakulty Univerzity Karlovy v Praze.
Mapu vydala Ustiedni sprava geodézie a kartografie a vytiskl Kartograficky a reprodukéni ustav
Vv Praze. Redakéni uzavérka byla roku 1960. Ceska republika je zmapovana na 7 listech po
jednotlivych krajich v méfitku 1 : 200 000. Jelikoz se jedna pouze o administrativni mapu, je
déleni silni¢ni sité provedeno na silnice L. tfidy a ostatni silnice. Cast uzemi podkladové mapy je

znazornéna na obrazku 6.
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Obrazek 6: Ukazka podkladové mapy pro rok 1960 (zdroj: Mapovd sbirka Prirodovédecké fakulty
Univerzity Karlovy)

Nutnost obnovy silnic po valce spolu s rostouci automobilizaci méla za nasledek vyrazné
rychlejsi vyvoj automobilové dopravy, ktery predstihl stav silnic. Piestoze dochazelo k velkym
disproporcim mezi intenzitou provozu s kapacitou silni¢ni sité, kdy silnice I tfid mély 18 %
delky, ale obsluhovaly 50 % dopravy, pro komunistické vedeni byla nutnost vystavby délni¢ni
sit¢ stale jest€¢ druhotfadou zalezitosti. V mapé 4 tak lze nalézt pouze silnice I. tfidy. Mnoho
prelozek silnic bylo provedeno také kvuli masivnimu rozsifeni hnédouhelné povrchové tézby
v mostecké panvi. Pokracuje vystavba piehradnich nadrzi, kde muze byt piikladem vyteseni
dlouhodobé chybéjiciho spojeni biehii mezi Stéchovicemi a Kamykem nad Vltavou vystavbou
vodniho dila Slapy a s nim dvou mostii u Zivoho$té a Cholina. V druhé poloving 50. let zbyva
uz jen nepatrna ¢ast silnic L. tfidy, kterd neni opatfena bezprasnym povrchem a zfizovani se

napliuje i u podstatné Casti silnic IL. t¥idy.
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4.5 Obdobi okolo roku 1970

Mapy pro toto obdobi jsou opét vojenské. Zakoupeny byly uz naskenované od Vojenského
geografického a hydrometeorologického ufadu Dobruska. Pivodem je toto druhé vydani od
Generalniho $tabu Ceskoslovenské lidové armady. Casové jsou jednotlivé listy odpovidajici
roku 1964, ale hlavni silni¢ni tahy byly aktualizovany letem vyddni. Tomu odpovidd napft.
znadeni rozestavéné dalnice D1. Celkem 23 listd pokryva tizemi Ceské republiky v méfitku
1:200 000. Krom¢ jiz zminované dalnice ve stavbé je na mapé vyznacena silni¢ni sit’ L., II. a

I11. tfid. Obrazek 7 zobrazuje ¢ast izemi na podkladové mapé.
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Obrazek 7: Ukdzka podkladové mapy pro rok 1970 (zdroj: Vojensky geograficky a hydrometeorologicky
urad Dobruska)

v rvo

Zvysena aktivita silni¢ai a mnozstvi zasadnich argumentti pro vystavbu dalnic mély za
nasledek rozhodnuti vlady zroku 1963. Poprvé se piestavby provadély na komunikacich
S ohledem na intenzitu provozu. Zména funk¢niho ¢lenéni dle dopravniho vyznamu sméfovala
investi¢ni prostfedky hlavné do vybranych dulezitych tahl s cilem modernizace a zvySeni
kapacity. Poprvé byl také schvalen rozsah a zakladni sméry dalni¢ni sit€. Rlst mechanizace a
mnozstvi zivice byl impulsem k jeste vyssi obnoveé vozovek za bezprasné. Timto povrchem byly
opatieny i1 vybrané silnice IIL tfidy z divodu zajisténi autobusového spojeni do vice obci.
Druhy kryti vozovek v roce 1969 lze 1épe vidét na grafu 1. I pfes tyto homogenizacni upravy a
zesilovani vozovek v souvislych castech na hlavnich tazich, stejné rostla disproporce mezi

modernizaci a ristem automobilismu.
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Graf 1: Druhy krytit vozovek v % pro rok 1969
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Zdroj: Kudrnka 1971

V tomto obdobi je také nutné zminit rok 1968, kdy byl opét ztizen Silni¢ni fond. Do té doby
nebylo financovani idealni. Prospélo to hlavné vystavbé dalnic a zkvalitiiovani vybrané silni¢ni
sité¢, urené vroce 1963. Nové stavéné dalnice a vétSina silnic mély konstrukci vozovek
provadénou jiz zasadné€ ze zpevnénych podkladi s asfaltovym nebo cementobetonovym krytem.
V mapé 5 lze vycist, ze prelozky silnic byly opét nutné z diivodu zatopeni komunikaci
prehradnimi nadrzemi. Piikladem mtze byt spojeni obci Varvazov a Kucef pti stavbé vodniho
dila Orlik, tuto zménu lze detailn¢ vidét na obrazku 8. Do tohoto obdobi byl zahrnut i rok 1971,
a to hlavné z davodu, ze 12. ervence byl uveden do provozu prvni usek dalnice D1 mezi
Prahou a MiroSovicemi spolecné s pielozkou silnice I. tfidy smérem na BeneSov. Ve vystavbé
byly i jiné useky ¢tyfpruhovych komunikaci. Na rozdil od dalnic byly feSeny jinak v podélném i

priéném profilu a v tuto dobu slouzily vSem ti€¢astniktim silni¢niho provozu.
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Obrazek 8: Zmény silniéni sité u vodniho dila Orlik mezi lety 1950 a 1971



Mapa 5

S

kolem roku 1971

\ —

O

N

SILNI

krajska mésta

dalnice

silnice . tfidy

silnice Il. tfidy

ostatni silnice

—==== statni hranice

50 75 100 km

25

Radek CHURAN
Jesenice 2010

ARCDATA Praha. ArcCR 500 [vektorova databaze]. Ver 2.0. 2003

Zdroje: vlastni vektorizace mapovych podkladd

1:1850000



Kap. 4: Vysledky prace 34

4.6 Obdobi okolo roku 1985

Posledni pouzitd podkladova mapa v této praci je Automapa CSSR. Zakoupena byla taktéZ
naskenovand od Vojenského geografického a hydrometeorologického tufadu Dobruska.
Zpracoval a vytiskl ji Vojensky zemépisny ustav Praha s aktualizaci silni¢ni sité k 1. 1. 1985.
Ceska republika je pokryta dvéma listy o méfitku 1 :400 000. Na této mapé je jiz znaceni
dalni¢ni sité€ a vicepruhovych komunikaci. Dale pak lze rozlisit silnice 1., II. a III. tfidy. Ukazka

mapy je na obrazku 8.
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Obrdazek 9: Ukdzka podkladové mapy pro rok 1985 (zdroj: Vojensky geograficky a hydrometeorologicky
urad Dobruska)

V prubéhu 80. let bylo odstranovani prasného povrchu na komunikacich postupné
ukoncovano. Silnice s nizsi zat€zi by v tuto dobu snesly srovnani se zapadni Evropou. Nové byl
vyssi diraz kladen na pielozky silnic u dlezitych tahii. Misto pratahti mésty byly budovany
nové obchvaty. Takovym byl kupfikladu i obchvat Planan, zndzornény na obrazku 10.
Vyhlaskou Federalniho ministerstva vnitra zroku 1975 mohly byt vybrané useky silnic
oznaceny dopravni znackou ,,Silnice pro motorova vozidla“. Provoz zde byl povolen pouze
vozidlim s konstruk¢ni rychlosti 50 km/h a vyssi. Byl tedy z bezpec¢nostnich divodu vyloucen
provoz pomalych motorovych vozidel, cyklistd a chodct. Takto ale mohly byt oznaceny pouze
useky, kde existovala vhodna komunikace pro vyloucené ucastniky provozu. Fungujici useky,
plnohodnotné zarazené do sit€ dalnic ¢i v dnesSni terminologii rychlostnich silnic, jsou
zobrazeny na map¢ 6 nebo pro lepsi prehlednost v tabulce 2. Za zminku stoji rychlostni silnice
R4, kde kvtli absenci doprovodné komunikace pro cyklisty a pomala vozidla mezi Jilovistém a

Zbraslavi, je silnice pouze komunikaci I. tfidy ve ¢tyfpruhovém vedeni.
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Obrazek 10: Obchvat Plaiian vybudovany mezi lety 1971 a 1985

Tabulka 2: Nové zprovoznéné useky ddlnic ¢i rychlostnich silnic do 1. 1. 1985

Silnice Zprovoznény usek

R1 Slivenec — Ttebonice
Pod¢bradska — dalnice D11

R4 Jilovisté — Dlouhéa Lhota

R7 Ruzyn¢ — Brandysek

R10 Praha-Podébradska — Mnichovo Hradisté
PiiSovice — Ohrazenice

R35 Mohelnice — Kielov

R46  Drysice-obchvat — Zesov
Drzovice — Slavonin

D1 Miro$ovice — Brno — Holubice

D2 Brno — feka Morava

D5 Praha — Beroun-vychod

D11 Praha - Bfistvi

Zdroj: http://lwww.dalnice-silnice.cz
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4.7 Obdobi okolo roku 1991

Data pro tento rok byla ziskana jiz v digitalni podob¢. Byla zpracovana v ramci disertacni prace
Hudecka, 2008. Pro potfeby této prace byla upravena k aktudlnimu stavu dne 1.1.1991.
V mapé 7 a tabulce 3 jsou vykresleny, resp. vypsany useky, které¢ byly k tomuto datu noveé
v provozu. Pokracuje se v budovani ctyfpruhovych komunikaci, zvlasté¢ jako vypadovek
z vétsich mést. Nékteré se pozde€ji dockaly zatazeni mezi rychlostni silnice, n¢které nikoliv.
Mezi ty patfi spojeni Frydku-Mistku s Frydlantem nad Ostravici, Bélotina s Pfiborem nebo
pratah Libercem. S postupnym zprovoznovanim dalSich Gsekt dalnic ¢i rychlostnich silnic se
menila klasifikace silnic v jejich okoli. Obvykle tedy silnice 1. tfidy kopirujici nové vzniklou

dalnici ¢i rychlostni silnici byly ohodnoceny niZzsi tfidou.

Tabulka 3: Nové zprovoznéné useky ddlnic & rychlostnich silnic k 1. 1. 1991

Silnice Zprovoznény usek

R4 Dlouha Lhota — Skalka

R6 Kamenné Zehrovice — Nové Straseci

R7 Brandysek — Slany-jih

R10 Mnichovo Hradisté — Bfezina

R46 Vyskov — Drysice
Prost&jov-obchvat

R56 Ostrava — Frydek-Mistek

D1 Holubice — Tucapy

D5 Beroun-vychod — Bavoryné

D8 Rehlovice — Trmice

D11 Biistvi — Libice nad Cidlinou

Zdroj: http://www.dalnice-silnice.cz
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4.8 Obdobi okolo roku 2001

K tomuto obdobi byla vyuZita existujici databaze ArcCR 500 verze 2.0 od firmy ARCDATA
Praha, s.r.o. V databazi byly krom topologickych chyb opraveny useky podle data jejich
zprujezdnéni a to tak, Zze byly zvektorizovany i useky oteviené béhem roku 2001. V poslednim
desetileti ve 20. stoleti se po zméné rezimu konaly i velké zmény v planovani vystavby silni¢ni
sité. Zména orientace ekonomiky znamenala velky ubytek v prepravé jak zbozi, tak osob pro
zeleznici a naopak rostly pozadavky na pfepravu zbozi po silnici v pfesné stanovenych ¢asech
(just-in-time). Jiz nebylo tfeba velkych investic do rekonstrukce povrchu vozovek, protoze
prasny povrch byl a je pouze na zanedbatelném poctu silnic, coZ je vidét i na grafu 2. Jedna se

hlavné o ucelové a mistni komunikace napt. do chatovych osad.

Graf 2: Druhy krytit vozovek v % k 1. 1. 2010
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Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic 2010

Financni situace ale nebyla natolik pfizniva, aby se dalni¢ni sit’ ¢i sit’ rychlostnich silnic
budovala tak, jak bylo planovano. Z finan¢nich divodu se ¢asto ménily i useky planované jako
dalnice na kategorii pouze rychlostnich silnic. Nove oteviené iseky shrnuje krome mapy 8 i
tabulka 4. Pokracovalo budovani vicepruhovych obchvatt ¢i pritahu mésty, jako je napf. prutah
Karlovymi Vary, patfici k rychlostni silnici R6, ale znafeny pouze jako silnice 1. tfidy. U
rychlostni silnice R7 byl vybudovan obchvat mésta Slany, ale pouze v poloviénim profilu a i
dale je tato silnice budovana timto stylem a s rozsifenim se pocita az v budoucnu po zvyseni
intenzity dopravy. Ctyipruhové je postaven také usek z Liberce do Jefmanic, ale oznaceni
rychlostni silnice piiSlo az v roce 2007. Zajimavé je zprovoznéni useku rychlostni silnice R52
Z Modfic do Pohotelic, vyuZziva totiz v jednom useku némecké dalnice stavéné za druhé svétové
valky. Vybudovan byl i obchvat Téabora, jako soucéast budouci dalnice D3, ale znackou dalnice
zatim opatien neni, to je ostatné vidét i na obrazku 11. Velké zvySeni intenzity provozu na
dalnici D1 mezi Prahou a MiroSovicemi, které misty dosahovalo az 50 000 vozidel za 24 hodin,

vedlo k nutnosti rozsieni tohoto tiseku na Sestipruh.
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Tabulka 4: Nové zprovoznéné useky dalnic ¢i rychlostnich silnic k 1. 1. 2001

Silnice Zprovoznény usek

R1 Tiebonice - Repy

R6 Velka Dobra — Kamenné Zehrovice
Cheb-severni obchvat

R10 Bfezina — PtiSovice

R35 Ohrazenice — Hodkovice nad Mohelkou
Praslavice — Lipnik nad Bec¢vou

R46 Vyskov-obchvat — dalnice D1

R52 Modtice — Pohoielice

R63 Malhostice — Nové Dvory

D1 Tucapy — Vyskov

D5 Bavoryné — Ejpovice
Sulkov — Rozvadov

D8 Zdiby — Lovosice

Zdroj: http://www.dalnice-silnice.cz
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KAPITOLA 5

Diskuze

Béhem tvorby této prace se objevilo mnoho problémit, kterym se prace musela vice ¢i méné
prizpisobovat.

Vhodné mapové podklady byly zkouméany hlavné na dvou mistech, v Mapové sbirce
Piirodovédecké fakulty Univerzity Karlovy a na Ceském tifadé zeméméfickém a katastralnim.
Velka databaze moznych mapovych podkladl byla vyhledana i na Vojenském geografickém a
hydrometeorologickém ufad¢ Dobruska. Neni vSak moznost osobné se na mapy podivat, a tak
veskera komunikace probihala elektronickou postou. To vyb&r mapy zna¢né znesnadnovalo. Ve
vysledku bylo v mapach mozné najit nesrovnalosti hlavné z divodu rozdilnych méfitek,
V naprosté vetSing piipadi ale jen u mistnich komunikaci pouze lokalniho vyznamu. Konecny
vycet podkladovych map svym obsahem dostatecné pokryl rozsah vSech dilezitych silni¢nich
spojeni na uzemi Ceské republiky.

Ani po dikladném prozkouméni moznych zdroji nebyla nalezena vhodna podkladova
mapa, ktera by Casové pokryla jak desetileti pfed druhou svétovou valkou, tak pravé 40. 1éta,
kdy valka probéhla. To je dano z velké casti tim, ze b&hem valky probihalo mapovani a
aktualizace dat v daleko mensi mife nez jindy. Tyto dvé desetileti jsou z tohoto diavodu
analyzovany spolecné a to s mapovymi podklady, které se Casoveé vice pfiblizuji stftedu téchto
dvaceti let.

Béhem georeferencovani podkladovych map se ukazalo, Ze je kontraproduktivni snazit se o
co nejmensi odchylku. Stych (2008) pise, Ze u transformaénich rovnic 1. fadu dochazi sice jen
k translaci, rotaci a zméné velikosti, ale v piipadé polynomu vyssich fadi 1ze dosahnout nizsich
chyb pouze pro mista bliz§i vlicovacim bodim. Ve vé&tsi vzdalenosti od nich pak dochazi
k deformacim a vétSim chybam. Bez ohledu na velikost chyb tak byla vybrana vzdy rovnice,

ktera mapu co nejvhodnéji pfizptisobila upravované geodatabazi.
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Pii vybéru vychozi databaze silni¢ni sité bylo mozné zvolit i geodatabazi CR 150 od firmy
CEDA, a. s. Ta se vSak svym rozsahem ukdazala byt pfili§ pfesna a nadbyte¢na. Obsahuje i velmi
kratké, Casto slepé komunikace lokalniho vyznamu. Takovymi napf. jsou tocny autobust ¢i
prijezdové komunikace k odlehlejsi osamocené zastavbé. Podkladové mapy, hlavné starSiho
data, by svoji podrobnosti byly naprosto neodpovidajici. Komunikace vedené dtive prostorove
jinde, by nebylo mozné zmapovat stejnou urovni, co se tyc¢e napf. klikatosti silnic. Daleko
vhodngji se tedy nakonec ukdzala geodatabaze ArcCR 500 verze 2.0 od firmy ARCDATA
Praha, s.r.o.

Co se problematiky rozvoje silni¢ni sité tyce, existuje velmi malo publikaci, které by se ji
zabyvaly, coZ poznamenava i Svarc et al. (2009). Navic u textovych zdrojii vydanych za
socialistického rezimu je tézké byt si jisty pravdivosti udaji, které byly Casto ,,vy$s$i moci
upravovany.

Vzniklé digitalni geodatabaze vyplnuji existujici mezeru mezi vektorovymi daty u silni¢ni
sit¢ v minulosti. MuUzou byt soucasti naslednych analyz napt. dostupnosti. Databaze je
v budoucnu mozné rozsifit o udaje o rychlostech ¢i ¢asu spojeni. Je vice atributll, které lze brat
vuvahu. Piikladem Ize uvést rozdilné rychlosti v intravilinu a extravilanu, zejména
v souvislosti s vybudovanymi obchvaty, které maji na rychlosti i ¢as vliv. Dale pak napf. stav

vozového parku, denni dobu, sklon komunikaci apod.
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KAPITOLA 6

Zaver

Tato prace si kladla za cil vytvofit digitalni geodatabaze s vektorovymi vrstvami silni¢ni sité.
Tyto geodatabaze byly vytvofeny pro kazdy stanoveny rok zvlast. Vysledné vrstvy vznikaly
kombinaci textovych zdroji a mapovych podkladd. Tyto historické mapy, odpovidajici
casovym obdobim, bylo nutno pied praci georeferencovat. Pouzity byly mapy riznych typt i
riznych meéfitek. Vektorizace silni¢ni sité probihala v softwaru ArcGIS verze 9.3 od firmy
ESRI. Vychazelo se z existujici vrstvy silnic z digitalni geodatabdze ArcCR 500 verze 2.0 od
firmy ARCDATA, s.r.o. Vysledné vrstvy obsahuji tfidéni silni¢ni sit¢ odpovidajici danému
obdobi. To Ize dobie vycist z map, které jsou soucasti kazdého hodnoceného obdobi ve ¢tvrté
kapitole. Zvlasté u dalni¢nich tsekt bylo nutné kontrolovat pfesné datum jejich uvedeni do
provozu. Pro dalsi pourziti je také tieba, aby vysledné databaze byly bez topologickych chyb.
Proto byla pro kazdy rok provedena kontrola topologie, ktera eliminovala mozné chyby a

zajistila, aby se jednotlivé useky nepiekryvaly nebo nekoncily v jiném nerozdéleném useku.

Nasledné analyzy stavu silni¢ni sit€é pro jednotliva obdobi z velké casti odpovidaji
hypotézam, které byly stanoveny v uvodu prace. Po prvni svétové valce bylo veskeré usili
zaméfeno na obnovu poni¢enych silnic. Bylo nutné vybudovat nové mosty a zprijezdnit znicené
useky. Prvnich deset let po valce nebylo tedy mozné vénovat se modernizaci silnic ve smyslu
ziizovani bezprasnych usekl. Pozdgji se silici automobilovou dopravou mohly byt investice
smétovany do zkvalitnéni hlavnich tahti. Pak ale s druhou svétovou valkou se situace
opakovala. Po skonceni valky muselo byt investi¢ni Usili op€t sméfovano na obnovu valkou
zni¢ené¢ho majetku. Slibny vyvoj tak byl zastaven a rozvoj automobilizace vyrazné predstihl
stav silnic. Teprve spostupem ¢asu se mohlo piejit na opétovné zesilovani a zfizovani
bezprasnosti silni¢ni sité. Za socialismu se zménily priority hospodafstvi a s nimi i priority ve
zptisobu rozvoje silni¢ni sité. NesmysIné se odkladala vystavba dalnic a Ceské republika byla
Vv tomto sméru daleko za zapadem. Kromé vystavby prehradnich nadrzi, které byly pticinou

mnoha zmén v silni¢ni siti, plsobilo vyrazné zmény ziizovani velkych uhelnych panvi jak
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v severozapadnich Cechach, tak na Ostravsku. Mnoho silnic bylo pieloZeno ¢&i zruseno a ty nové
zfizované byly stavény s vysokymi naroky, aby zvladly napor primyslu, ktery byl v danych
oblastech na vzestupu. Tento rezim se obecné projevoval velkou necitelnosti k zejména
historickym hodnotam, které lidé pfed tim ctili. Pfikladem je stavba magistraly skrz historické
centrum Prahy, kvuli které bylo a jest¢ mélo byt srovnano se zemi mnoho blokti domd.
V Sedesatych letech byla kone¢né piestavba silnic konana s ohledem na intenzitu provozu a byl
také schvalen rozsah a sméry dalni¢ni sité. Prvni isek déalnice na uzemi Ceské republiky byl
zprovoznén v roce 1971 z Prahy do MiroSovic. Po sametové revoluci doslo ke zménam
V planovéni rozvoje silni¢ni sité¢. Odstraniovani prasného povrchu jiz nebylo nutné a investice
byly sméfovany hlavné do rozvoje dalnic a odvadéni dopravy z obci. Vyrazné omezujicim

faktorem byly ale finance, a vystavba proto neprobihala takovym tempem, jak bylo planovano.

Vizualizace vzniklych vrstev na jednotlivych mapach dobie ilustruje popsany vyvoj, ktery je
odpovidajici dané situaci, v které Ceska republika nachézela. Digitalni geodatabéze, které jsou
vystupem této prace, lze v budoucnu pouzit k dalSim analyzam, které mohou jesté 1épe dokreslit
situaci v jednotlivych letech.
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