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DoPRAVruí releMATlKA NA PozEMNícH KoMUNlKAcícH

TEcHNlcKÉ PoDMíruxY

Hlavními Úlohami správy silnic a dálnic v nedávné minulosti byly výstavba a údržba silniční sítě.
V posledních letech dochází k významné změně tohoto tradičního přístupu směrem k orientaci provozních
funkcí správy silniění sítě na uŽivatele. Tato významná změna přístupu je nazývána v odborné literatuře
Velkým posunem ( The Big Shift)' který je moŽno popsat jako posun z tradičního přístupu k optimalizaci
silničnísítě a zároveň posun od optimalizace silniční sítě k podpoře a pomoci uŽivatelům' Ve skutečnosti
se tedy jedná o rozŠíření provozních funkcÍ správy silniění sítě, ve kterém hraje podstatnou roli dopravní
telematika, inteligentní dopravní systémy, vyuŽívajících soudobých pokročilých technických řešení
v oblastech zpracování a přenosu informací a řešení technických zaÍizeni. o tomto směru svědčí rovněŽ
Vládou ČR schválený projekt realizace Jednotného systému dopravních informací pro ČR (JSDl),
v souladu s usnesením č. 590 ze dne 18. května 2005, doporučující jako správce a provozovatele
Národního dopravního informačního centra (NDlc) správce dálnic, rychlostních silnic a silnic l. třídy - ŘsD
cR.

Státní správy vyspělých zemí kladou v současnosti velký důraz na rozvq a zavádění systémů .
dopravní telematiky. V EU je tento důraz vyjádřen v tzv. Bílé knize evropské dopravní politiky, jejíŽ
postuláty jsou právně legalizovány Usnesením Rady EU ( 95/c 264101),, o rozšiřovánítelematiky
v odvětvích silniění dopravy" ze záři 1995 kde je stanoven rovněŽ významný úkol kompatibility systémů
dopravní telematiky na Území států EU.

Schválený dokument Dopravní politika České republiky pro léta 2Oo4 aŽ 20't3 konstatuje, Že podíl
technologiíinteligentních dopravních systémů na řízení azabezpečenídopravních procesů zaostáváza
poŽadavky a určuje výchozi směry pro strategické kroky realizace zde uvedenýmiopatřeními :

- vyuŽÍt evropských standardů křízenÍ a kontrole stavu vozidel, navigaci a řešení krizových
situací;

- vyuŽít systémů dopravní telematiky křizeni dopravy a minimalizaci kongescí;
- rozplacovat koncepci širŠího uplatnění systému GAL|LEO;
- přejít k vyŠŠí soustavnosti a Účinnostiv kontrolách dodrŽování zákona o provozu na

pozemních komunikacích.

V těchto technických podmínkách jsou stanoveny soudobé a reálné technické poŽadavky na
inte|igentní dopravní systémy - dopravní telematické systémy, jejich části a prvky' Technické podmínky
zahrnují rovněŽ poŽadavky na jejich organizační skladbu a začlenění do celkového systému sběru,
zpracování a poskytování dopravních informací, řizeni a ovlivňovánídopravy na pozemních komunikacích
v Ceské republice, v souladu se standardy a doporučeními Evropské unie a P|ARC - World Road
Association.

Efektivního vyuŽití systémů dopravní telematiky je moŽno dosáhnout pouze aplikacemi systémů na
bázijednotné koncepce, jednotné architektury v rámci meziresortní funkcionální a organizační koordinace
a integrace v Ceské republice. Tyto technické podmínky nesuplujísměrnici pro koordinaěnía integrační
ěinnosti, jsou zde pouze naznačeny některé základní předpoklady pro postupy k dosaŽení odpovídajících
výsledků.
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t. sYsTÉMY DoPRAVNí TELEMAT|KY NA PozEMNícH
KOMUNIKACICH

1.'| Úvod

Dopravní telematikou se rozumí technická zařizení, programové vybavení a telekomunikační
spoje, společně vytvářející jednotlivé systémy dopravní telematiky, určené ke zvyšování bezpečnosti a
plynulosti silničního provozu, kapacity pozemních komunikací a spokojenosti Účastníků silničního provozu
díky poskytování nových sluŽeb, zvyšujících příjemnost způsobů dopravy na síti pozemních komunikací.

Systémy dopravní telematiky slučují funkce moderního získávání a zpracování dat, vyuŽitelných
ve správě a při provozu silnic a dálnic, funkce telekomunikací a moderních technických prostředků,
zaloŽených na bázi elektroniky a výpočetní techniky.

Tyto systémy rnýznamně podporují a doplňují činnosti ve správě pozemních komunikací a
zabezpečování odpovídajícího silničního provozu, nemohou je však plně nahradit. V něktených oblastech
uŽití jsou jejich aplikace nezastupitelné ( např. operativní liniové řízení dopravy, elektronické platby)'
vjiných významně zvyšují efektivitu činností (např. poskytování dopravních informací, plánování), ale
existují i oblasti činností ve správě a provozu silnic a dálnic, kde rozhodující roli hraje lidský faktor,
s Žádným nebo minimálním vlivem systémů dopravnítelematiky.

Hlavními úlohami systémů dopravní telematiky jsou bezpečnějŠí a více účinné dopravní systémy
pro cestující a přepravce a poskytování aktuálních dopravních informací veřejnosti i vŠem operátorům
správnÍch a uŽivatelských subjektů ( veřejná doprava, přepravci, policie a ostatní sloŽky lntegrovaného
záchranného systému ČR, správci pozemních komunikací, mÍstní správy, státní správa, nadnárodní
vazby).

Funkce systémů dopravní telematiky navazují na funkce informačních systémů jednotlivých
subjektů státní a veřejné správy a ostatních subjektů s působností v oblasti provozu na pozemních
komunikacích' Úzkým propojením dopravních a cestovních informací, poskytovaných systémy dopravní
telematiky a dalších příslušných informací, např. verbálních, musí být zajištěno komplexní systémové
řešení konkrétní problematiky v souladu s principy a Úkoly Jednotného systému dopravních informací pro
cR.

Určením těchto technických podmínek, platných pro systémy dálnic a siInic (část ll. TP) a
systémy místních komunikací (část lll. TP)' je především stanovení neopominutelných poŽadavků pro
zadání podmínek veřejné soutěŽe pro výběr dodavatelů inteligentních dopravních systémů a pro
posouzení vhodnosti navrhovaných realizačních řešení v této oblasti. Technické podmínky jsou tedy
určeny především pro investory, správce pozemních komunikací, projektanty a dodavatele inteligentních
dopravních systémŮ a přestavují základní vodítko pro realizaci předmětných systémů, v návaznosti na
nová ustanovení ČSN 73 6101 Projektování silnic a dálnic, Čstl zg 6110 ProjektovánÍ místních
komunikací a Čsn ft 7507 Projektování tunelů pozemních komunikací'

Hodnocení účinnosti systémů dopravní telematiky řeší v době vydání těchto TP lit. [34].'
pojednávající analýzy Účinnosti, hodnocení nákladů, spojených s budováním a provozováním systémů lTS
a metodický přístup k hodnocení přínosů lTS aplikací'

Pro zajiŠtění aktuálnosti ustanovení technických podmínek s ohledem na prudký technický rozvoj a
připravované významné projekty, např. evropský projekt satelitní pozemní lokalizace GAL|LEo, se
předpokládají pruŽné aktualizaění revize tohoto technického předpisu pro pozemní komunikace ČR na
bázi koncepce, dané v tomto prvním vydání.
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1.2 Termíny, definice a zkratky

V těchto TP jsou pouŽity termíny a definice podle norem ČsN zg 61oo, ČSN 73 6101, ČsN z3
611o, ČsN 7375o7 a dále tyto termíny a definice :

systém dopravní teIematiky
ucelená soustava technických, programových a telekomunikačních prostředků, zpracovávajícídata a
informace, vztahující se k dopravě na pozemních komunikacích a poskytující určitou cílovou funkci
(sluŽbu/sluŽby) pro zvýšení bezpečnosti a plynulosti provozu na pozemních komunikacích

kom plexní systém dopravní telematiky
systematicky budovaná soustava systémů dopravní telematiky na územístátu

sluŽba systému dopravní telematiky; cílová funkce; funkce
výsledek zpracování vstupních dat a informací systémem dopravní telematiky, vyznačující se předáním
příkazu nebo poskytnutím dat či informací, (do jedné nebo více uŽivatelských oblastí)

su bsystém dopravní telematiky
systém dopravní telematiky určité kategorie , kteý je fyzicky kombinován ze systémem odlišné kategorie,
plnícím hlavní funkci této kombinace a tuto hlavní funkci doplňuje nebo výstupy funkcí subsystému jsou
vstupy pro hlavnífunkci kombinace

městská agIomerace, aglomerace
intravilán a extravilán sídelního útvaru - zastavěné nebo k zastavění určené Území a volná krajina mimo
zastavěné Území sídelního úfuaru, která tvoří uzavřený, od jiných sídelních Útvarů prostorově oddělený
útvar

uŽivatelská obIast
okruh osob, subjektů, koncových uŽivatelů ( terminátorů), pro který jsou směřovány sluŽby systémů
dopravní telematiky

terminátor
skupina osob, subjektů, charakterizovaných spoleěnou vlastností, představující koncové uŽivatele sluŽeb
systémů dopravní telematiky a/nebo původce, zdroje dopravních informací

funkční oblast kategorií systémů dopravní telematiky
skupina kategorií systémů' vyznačujících se společným rysem hlavní funkce, poskytované sluŽby

kategorie systémů dopravní telematiky
skupina systémů dopravnítelematiky, jqichŽ hlavní poskytovaná sluŽba systém odlišuje od ostatních
systémů příslušné funkční oblasti

Íádný dopravní stav
plynulý provoz bez dopravních problémŮ, zařízení infrastruktury pro řízení a ovlivňování dopravy bez
poruch

mimořádný dopravní stav
provoz s dopravními problémy, charakterizovanými tvorbou dopravních kongescí, překáŽkou pro
standardní provoz (ztráta nákladu, odstavené vozidlo bránícÍstandardnímu provozu), způsobenými
dopravní nehodou, společenskými akcemi s podstatným vlivem na plynulost dopravy, zásahy sloŽek lZS,
kritickými klimatickýmipodmínkami(náledí) a/nebovýskytem poruchy nazařízeni infrastruktury pro řízení
a ovlivňovánídopravy na daném úseku pozemní komunikace

havarijní dopravní stav
provoz s dopravními problémy' způsobenými událostmi, které mají nebo mohou mít dopady na širšíokolí
daného Úseku pozemní komunikace, na zdraví a Životy osob, na majetek a Životní prostředí (váŽné
dopravní nehody, poŽáry, havárije inŽenýrských sítí, Živelní pohromy, Úniky zdraví nebezpečných látek'
teroristické činy apod.)
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intermodáIní doprava
přemístění osob s VyuŽitím různých druhů dopravy ( např. veřejné dopravy všech typů, dopravy na jízdním
kole, pouŽitítaxisluŽby, atd.)jako doplněk nebo alternativa k dopravě osobními automobily

arch itektura telematického systém u
model systému dopravní telematiky, jejíŽ komplexní prezentace je dána typovými schématy funkční,
informační, ýzické a organizaÓní architektury ve vzájemném kontextu

spolehlivost systému
udává se střednídobou mezi poruchami nejslabšího prvku systému z hlediska spolehlivosti

systémová lntegrita
schopnost provozu systému i při výpadku funkce některého z prvků systému' které zajiŠt'ujívstupní data a
informace

informaění integrita systému
schopnost systému poskytovat korektnídata či informace i při výpadku nebo chybné funkci některého
z prvků systému, které zajišt'ujívstupnÍdata a informace

dopravní kongesce
mimořádný dopravní stav, vyznačujícíse kritickým zpomalením dopravního proudu aŽ jeho zastavením a
tvorbou kolony vozidel

senzor
čidlo detektoru

detektor
zařízení pro zjišt'ování či identifikaci vstupních dat a informací pro systémy dopravní telematiky

aktor
výkonný prvek ( zařízení) systému dopravnítelematiky, zajišt'ujícívizuální nebo mechanické poskytnutí
příkazu nebo poskytnutí informace Účastníkům provozu

data
numerické nebo alfanumerické hodnoty, uspořádané ve formě' vyuŽitelné počítačem

údaje
textové nebo hlasové (fónické' verbální) informace

informace
zpracov aná data, obrazc e, videozáznamy ne bo Údaje, vy uŽitel né člověkem

dopravní informace
informace o dopravním stavu na pozemní komunikaci

autorizované dopravní informace
dopravní informace' které jsou vzhledem k datovému formátu Úplné a kompletní; poskytovatel je plně
odpovědný za správnost a aktuálnost těchto dopravních informací

neautorizované dopravní informace
dopravní informace, které nemusí být vzhledem k datovému formátu kompletní a Úplné; poskytovatel plně
nezodpovídá za její správnost; tyto dopravní informace musí být ověřeny operátorem DlC nebo NDlC

předběžné dopravní informace
dopravní informace, která je vzhledem k datovému formátu neúplná a nekompletní; poskytovatel nemá
k dispozici všechny atributy; tyto dopravní informace musí být doplněny a ověřeny operátorem DlC nebo
NDIC
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datové dlstribuční rozhraní
součást informačního systému ND|C nebo informaěního systému DlC; jeho prostřednictvím je moŽno na
základě přidělených přístupových práv wájemně vyměňovat dopravní informace ve formátu XML

ATM
asynchronní způsob přenosu dat (Asynchronous Transfer Mode)

AVI
systém automatické identifikace vozidel (Automated Vehicle ldentification), vyuŽívajícíccTV kamer a
programového díla pro čtení registračních značek vozidel

CCTV
uzavřený televizní okruh (Closed Circuit TV)

cDl; GDl PčR
Centrum dopravních informací Policie Ceské republiky

cDs
Centrální datový sklad (státní centrum sběru, zpracování a archivace dopravních informací podle projektu
JSDl)' součást Národního dopravního informaČního centra

CDT
Centrum dopravnítelematiky; oblastní (regionální) či městské pracoviště sběru, zpracování, výměny a
vyuŽitídat a informacísystémů dopravnítelematiky, s hlavním zaměřením na provoznídata systémů
dopravní telematiky, viz ěl.2.17 těchto TP

crM
funkčí blok městského nebo oblastního systému řízení dopravy pro automatickou detekci dopravních
kongescí a nehod (Congestion and lncident Management) a příslušné automatické ovlivňováni řizení
dopravy

Dtc
Dopravní informační centrum; také oblastní ( regionální) či městský datový sklad (analogicky k CDS)
s funkčním blokem poskytování dopravních informací, viz čl' 3.11 těchto TP

DŘc
Dopravní řídícícentrum Policie ČR, resp. současná operační střediska při okresních ředitelstvích,
krajských správách nebo policejním prezidiu , viz čl. 3.1 těchto TP

DSRC
vyhrazené radiové spojení krátkého dosahu (Dedicated Short Range Communication)

EFC
elektronický uýběr poplatků - mýtného (Electronic Fee Collection); také ETC (Electronic Toll Collection)

GNSS
Globální navigační satelitní systém (Global Navigation Satellite System)

GPRS
sluŽba radiového přenosu paketů dat (General Packet Radio Service)

GSM
globáln í systém mobilní komunikace (Global System for Mobile Communication)

HOV
osobní vozidlo s řidičem a jedním nebo více pasaŽéry (High occupancy Vehicle)
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HS WIM
systém pro VáŽeníVozidel za jízdy provozní rychlostí (High Speed Weigh-in Motion), systém není určen
podle olML pro penalizačníváŽení, poskytuje pouze informativníváŽní Údaje, mohou být vŠak doplněny
komplexními dopravními daty; vyuŽíVají se zvláště pro předuýběr přetÍŽených nákladních vozidel
k penalizačnímu váŽení

ISDN
integrované sluŽby datových sítí (lntegrated Services Data Network)

ITP
lnformačnÍ tabule pro parkování

rTs
systémy dopravní telematiky (lntelligent Transportation Systems)

JSDI
Jednotný systém dopravních informací pro ČR - komplexní systémové prostředí pro sběr, zpracování,
sdílení a poskytování dopravních informací a dopravních dat z telematických systémů zejména od
subjektů veřejné správy iod dalších subjektů podle usnesení vlády Čn e sgo ze dne 18' května 2005;
JS-Dlje společným projektem Ministerstva dopravy CR, Ministerstva vnitra CR, Ministerstva informatiky CR
a Ředitelství silnic a dálnic CR. Vznik a realizace JSDlje upravena $2, písm. kk) a $124, odst. 3), zákona
č. 361/2000 Sb. ve znění pozdějších předpisů a zároveň i příslušným prováděcím předpisem k tomuto
zákonu

LS WIM
systém pro váŽenívozidel za jízdy rychlostído 20 km.h_' 1Low Speed Weigh-in Motion), systém není určen
podle olML pro penalizačníváŽení, poskytuje pouze informativníváŽní údaje s dobrou přesností

M2M
komun i kace mezi zařízeními (Machine to Mach ine l nterface)

MMI
komunikace mezi člověkem a zařízením (Man to Machine lnterface)

NDIC
Národní dopravní informační centrum - subsystém JSD| pro kontrolu' autorizaci, ověření a poskytování
dopravních informací a dopravních dat o definovaných dopravních situacích z rŮzných zdrojů, včetně

lYstémů dopravní telematiky. ND|C provozuje zrozhodnutí vlády ČR č. 59o ze dne 18' května 2005
Reditelství silnic a dálnic CR jako svojí organizační sloŽku, má charakter operačního střediska
s nepřetžitým provozem 24 hodin denně 7 dní v týdnu

oDŘc
oblastní dopravní řídící centrum - systém oblastního řízení

OIML
Mezinárodníorganizace pro míry a váhy (organisation lnternationale de Métrologie Légale)' zpracovává
harmonizovaná doporučení pro poŽadavky na prostředky měřenív právním rámci (např. provážní
systémy)

ost
otevřený komunikační systém (open System lnterconnection)

PDZ
proměnná dopravní značka - aktor, prezentující různé symboly svislých dopravních značek přeměnou
zobrazení na jedné činné ploše

PK
pozemní komunikace (silnice, dálnice a místní komunikace)
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PLC
přenos dat po elektrorozvodné síti (Power Line Comunication)

RDS-TMC
rozhlasové vysílání s přenosem digitálních dat (Radio Data System - Traffic Message Channel)

RLTC
liniové řízení dopravy (Road Line Traffic Control)

RMC
řízenÍ ndjezdu (Ramp Metering Control)

SCADA
integrovaný řídicí systém (Supervisory Control and Data Acquisition)

ssz
světel né si g nal izačn í zařízeni

ssÚD/ssÚRs
středisko správy a údržby dálnice/ středisko správy a ÚdrŽby rychlostní silnice; případné operátorské řízení
dopravy je zajiši'ováno policiíČR z pracoviště DŘc, zpravidla umístěného v objektu ssÚD

sÚs
správa a údrŽba silnic; případné operátorské řízení dopravy je zajišťováno policií ČR zpravidla z
pracoviště oblastního (krajského) DŘC

TCP/IP
soustava protokolů datové komunikace (Transmission Control Protocol/ lnternet Protocol)

UML
jednotný jazykpro modelování( Unified Modelling Language) - jednotná konvence pro popis systémů

VolP
telefonie po datových spojích ( Voice lP)

WAN
dálková datová sít'( Wide Area Network)

WAP
protokol přenosu dat mobilním telefonům (Wireless Application Protocol)

WLAN
bezdrátová místní datová sít' ( Wireless Local Area Network)

WIM
váŽení vozidel za jízdy ( Weigh-in-Motion)

WiMAX, UWB, MBOA
tři rŮzná sdruŽení pro schválení 3 nových průmyslových standardů lEEE pro širokopásmovou bezdrátovou
komunikaci

XML
univezální rozŠiřitelný značkovací jazyk ( eXtensible Markup Language) - pro kompatibilitu výměny dat je
poŽadována automatická konverze datové informace do prostředíXML

zPt
zařízení pro provozní informace - aktor, prezentující různé informace důleŽité pro dopravu změnou
zobrazení na činné ploše
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1.3 Kategorizace a vymezení

1'3.1 Jednotlivé funkční oblasti a kategorie systémů dopravní telematiky jŠou stanoveny v závislosti na
současných potřebách i aplikačních moŽnostech. Kategorie systémů dopravnítelematiky jsou definovány
v příslušných odstavcích předmětných článků a to podle cílových (systémových) funkcí (služeb), které
zabezpečqí. Jednotlivé uváděné systémy vystupují v globální architektuře dopravní telematiky jako
nositelé dílčích systémových funkcí, umoŽňující definovat vzájemné vazby a tedy moŽnosti procesů, jejichŽ
výstupy jsou poŽadované sluŽby.

Uvedené členění do funkčních oblastí a kategorií systémů dopravní telematiky je důleŽité pro
usnadnění koncepčních i projektových prací v rozvoji dopravní telematiky, a rovněŽ pro omezení různých
problémů v komunikaci mezi odborníky, projektanty, dodavateli, investory a pracovníky správních Úřadů.

K uvedenému omezení komunikačních problémů slouŽí rovněŽ terminologický a definiční
slovník, kteý je v současné době zpracováván v gesci SDT - SdruŽení pro dopravní telematiku České
republiky.

1.3.2 V praxi jsou systémy dopravní telematiky představovány fyzickými strukturami, které mohou mít
mnoŽství funkcí a které nespadají pod uŽivatelské potřeby pouze jedné kategorie systémů, ale naplňují
potřeby vÍce různorodých systémů, více kategorií.

Jedná se o kombinaci kategorií systémů. Tuto kombinaci zaYaz$eme do kategorie podle hlavní
poskytované sluŽby, funkce, a ostatní systémy doplňující tuto kombinaci nazýváme subsystémy. Např.
systémy liniového řízení dopravy (l-5) na dálnicích a rychlostních silnicích se zpravidla a s výhodou,
(vysoká úspora pozdějších realizačních nákladů), kombinují se systémy (tedy v daných případech
subsystémy) kategorií ll-3 - dopravní informace během jízdy, lV-1 - systémy lokální výstrahy, lll-1 -
vizuálnÍ dohled, lll-2 _ penalizační systémy, l-4 _ řízení dopravy v tunelu pozemní komunikace a Xl2 _
systémy sběru dopravních dat. VŠechny kategorie systémů dopravní telematiky se vŽdy kombinují se
systémem (subsystémem) kategorie Xll-3 - systémy sběru a správy provozních dat technických zařízení
infrastruktury.

í.3.3 Pro Účely specifikace poŽadavků, doporučení a moŽností implementace systémů dopravní
telematiky jednotlivých kategorií na pozemních komunikacích jsou pozemní komunikace členěny na 8
aplikačních skupin. Aplikační skupiny jsou vŽdy uvedeny v úvodních textech částí ll. (díl A) a lll. (díl B)
těchto TP.

1.4 Základní přístupy k rozvoji komplexního systému dopravní telematiky

1.4.1 Při rozhodování o prioritách implementace jednotlivých kategorií systémů dopravní telematiky
v pracích na koncepčním návrhu rozvoje dopravnítelematiky na pozemních komunikacích se doporučuje
přihlíŽet k obsahu funkcí, významných pro zvyšování bezpečnosti dopravy. Tento přístup vychází ze
základních východisek Dopravnípolitiky Čn zoos-zo13,viz lit. t1] '

1.4.2 PoŽadavky na moŽné aplikace telematických systémů, uvedené vtěchto TP, jsou popsány
z hlediska současných znalostí a zde uvedená ustanovení je moŽno považovat za minimalizaci
současných poŽadavků na projektování a dodávky těchto systémů a rovněŽ za určitý přehled současných
moŽností. Je nutno zdŮraznitvýznam koncepce rozvoje a architektury telematických systémů v souvislosti
s plánováním aplikací těchto systémů, zvláště z důvodů optimalizace investičních nároků na postupné
btldování komplexního systému sluŽeb inteligentních dopravních systémů, systémů dopravní telematiky
v Ceské republice.

U kaŽdého projektu aplikace telematických systémů je nezbytné hodnotit navrhované řešení i
s ohledem na předpokládané provozní náklady. Také z hlediska provozních nákladů je třeba optimalizovat
finanční nároky na budované systémy.

'l.4.3 Yýznamnými aspekty přijatelnosti aplikací systémů uŽivateli jsou věrohodnost potřeby aplikace,
spoIehlivost systémů a systémová integrita systémů. Vyhovění poŽadavkům těchto aspektů je nutno
zvláště pečlivě sledovat v technickém řešení systémů i v následném provozu.

Pravidelné sledování, vyhodnocování a dokumentace provozu jednotlivých aplikací je významné
pro zajiŠtění trvalého rozvoje a zdokonalování systémů. Z toho důvodu se doporučuje přijmout taková
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organizační opatření, která by Vyhovovala uvedeným poŽadavkům. Tyto poŽadavky by měly být současně
prezentovány pri zadávání pro řešení a dodávky systémŮ a cesty k jeho splnění by se měly objevit ve
všech fázích projektové činnosti. Konkretizace těchto poŽadavků budou uvedeny v připravovaných TP ,'

Správa a ÚdrŽba systémů dopravnítelematiky", u kteých se předpokládá vydánív roce 2007.

Podporou pro plnění uvedeného poŽadavku by měla být rovněŽ podrobná průvodní
dokumentace kaŽdého dodaného systému, která by vedle obligatorních dokumentů (prohláŠení o shodě
s příslušnými normativními poŽadavky EU a České republiky) měla obsahovat provozní příruČku (
příruěky), obsahující následující části :

A) Technický popis zařízení - obecný popis, situační schéma, bloková schémata, propojovací
schémata, popis jednotlivých ěástía prvků, včetně komunikačních rozhraní akabeláže.

B) FunkČní popis systému - standardní provoz systému, provoz systému v mimořádných situacích,
dálkové ruční řízení, popis řídící logiky, popis diagnostiky, popis výstupů pro nadřazenou úroveň.

c) Provozní náklady - specifikace předpokládaných provozních nákladů ke dni uvedení do provozu,
členěných na přímé provozní náklady (materiál' energie, reŽie), náklady na servis a zvlášt' náklady na
pracovníky obsluhy.

D) Servis - tabulka odstraňováni závad, způsoby yýměny a seřízení jednotlivých Částí, pravidelné
prohlídky, zkoušky a kontroly, pravidelné revize, organizace údžby a oprav.

E) Sledování systému - podrobný popis způsobů sledovánÍ, vyhodnocování a dokumentace provozu
systému, včetně poŽadavků na organizační zajištění.

1.4.4 U všech dále uvedených dopravně telematických aplikací je jiŽv projektové fázi povinnost zajistit
definované výstupy dopravních informací do systémů Dopravních informačních center měst (popř. center
lokálních) a Národního dopravního informačního centra pro zajištění hlavního cíle budovaného JSD| -
poskytování dopravních a cestovních informací.

'l.4.5 Z hlediska doby předpokládané Životnosti se prvky a zařizení telematických aplikací navrhují pro
období provozu '15 let.

'l.4.6 Provádění servisu ( údžby a oprav) se zajišt'uje v souladu s příslušnou částí průvodní
dokumentace. Pro provádění servisních zásahů se doporuěuje řešit k jednotlivým ěástem ( s výjimkou
indukčních smyček detektorů dopravních dat) přístup bez nutnosti dopravních opatření. Pro zajištění
přístupu k aktorům se řeŠí portálové konstrukce jako pochozí se zamezením přímého přístupu na pochozí
lávky pro veřejnost.

'l.4.7 Vlastníkem dálnic a silnic l. třídy je stát. Vlastníkem silnic ll. a lll. třídy je kraj, na jehoŽ území se
silnice nacházejí, vlastníkem místních komunikací je obec, na jejímž území se místní komunikace
nacházqí.

odpovědnost za správu infrastruktury pozemních komunikací má podle zákona zásadně vlastník,
kteý můŽe výkonem majetkových nebo jiných práv pověřit konkrétní subjekt'

Vzh|edem k tomu, že systémy dopravní telematiky na silnicích a dálnicích mimo místní
komunikace jsou ve správě státu nebo krajů a rovněŽ některé pozemní komunikace ve správě státu nebo
krajů se naléza1i na Územích sídelních Útvarů, je nutno zvláštní pozornost přikládat zajištění integrity
všech ěástí komplexního systému dopravní telematiky, určených podle správních subjektů a s přihlédnutím
ke státní správě, vykonávané příslušnými Silničními správními úřady (např. omezení obecného uŽívání
uzavírkou). lnbtegrita musí být zajištěna jak z hlediska provozních funkcí, tak z hledisek vlastní provozní
správy telematických aplikací'

Příkladem můŽe být funkční integrita telematických aplikací na PraŽském okruhu ( ve správě RSD
Čn; a telematických aplikací na místních komunikacíhl.m. Prahy (TSK hl.m. Prahy).

í.4.8 odpovídai'Ící Účinnosti celostátního systému dopravní telematiky lze dosáhnout aplikacemi systémů
lTS (dopravní telematiky) na bázi jednotné koncepce, zvláště jednotné architektury v rámci meziresortní
funkcionální a organizační koordinace a integrace v Ceské republice. K tomu byl řešen qýzkumný projekt
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V gesci MD ČR, jehoŽ výsledky předpokládají obligatorní přístup k realizaci systémů dopravní telematiky
v souladu s národníarchitekturou lTS podle výsledků prací na řešenítohoto projektu, lit. [33].

í.5 Architektura

í.5.í Aplikace systémů dopravní telematiky mohou
systému dopravní telematiky v Ceské republice, do
uvedených na následujícím vyobrazení(obrázek Č' 'l) :

zasahovat, z hlediska hierarchie komplexního
jedné nebo více vrstev hierarchické struktury,

S.vrstva

4.vrstva

3.vrstva

2.vrstva

l.vrstva

obrázek ě. 1 - Hierarchické schéma komplexního systému dopravní telematiky ČR

obrázek č. 2 znázorňuje uvedenou hierarchickou strukturu, aplikovanou na ukázku ýzické
struktury na území státu.

Dispečerská komunikační síť - Uroveň lll. - mezinárodní

komunikaénísíť - Úroveň l. - lokální

NÁRoDNí oopRRvttí lNFoRMAČNí cENTRUM

CENTRA DOPRAVNI TELEMATIKY,
otc, oŘc PČR, cDl PČR

TELEMAT|KY ( např. u SSUD, SSURS,
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obrázek č,.2 - Fyzická struktura komplexního systému dopravní telematiky

Z hledisek perspektivního a Účinného budování komplexního systému dopravní telematiky i

ekonomicky efektivní implementace nových, moderních jednotlivých systémů dopravní telematiky v rámci
komplexního systému je nutno zajistit soulad návrhu a řešení systémů a jejich začlenění do komplexního
systému s dále uvedenými typovými strukturami (schématy základnÍch fyzikálních vazeb telematických
systémů), které definu jí základní uspořádání kaŽdého systému i základnÍ vazby mezi systémy.

í.5.2 Východisky pro zde uvedené poŽadavky souladu sarchitekturou telematických systémů jsou
dokumentace lit. [16] al17l.

1.5.3 Pro konkrétní návrh systému dopravní telematiky doporučené kategorie je nutnou podmínkou
znalost funkcí, (sluŽeb), informačních vazeb a splnění systémových poŽadavků na bezpečnost,
dostupnost, spolehlivost a integritu systému i informačních toků.

K tomu se v projekčních pracích vychází z návrhu národní architektury podle závěrů projektu vědy
a výzkumu (MD cR)' lit. [33]' které jsou veřejně dostupné na internetovém portálu lTS, (wwv'itsportal.cz).

Výběr funkcí a podle architektury přiřazených informačních vazeb se stanovív závislosti na
potřebách uŽivatelů.

Splnění poŽadavků na bezpečnost, dostupnost, spolehlivost a integritu jednotlivých systémů je
dáno vhodnou konfigurací systému a výběrem jeho bloků, resp. prvků.

1.5.4 Základními cÍli souladu navrhovaných řešení s architekturou telematických systémů jsou :

. respektování právních předpisů, zejménazákona č. 36'l/2000 Sb., ve znění pozdějŠích předpisů a
usnesení vlády CR č. 590 ze dne 18.5.2005'

. poskytnutí globálního pohledu na telematický systém,

. vytvoření otevřeného systému, ( v budoucnosti rozšiřitelného s minimálními náklady), s moŽností
trvalého rozvoje systému,

. zajistit libovolný transfer informací ve všech komunikačních vrstvách architektury komplexního
telematického systému,
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. zajistit interoperabilitu mezi libovolnými systémy,. brát v úvahu rozvq intermodální dopravy a dopady rozvoje na dopravu silniční.

1.5.5 Zásady postupu přiaplikacích národní architektury lTS podle Iit. [33l.

Př|řazení uŽivatelů a uŽivatelských potřeb k vybraným kategoriím systémů dopravní telematiky pro
silnice a dálnice se provedeno na základě expertního posouzenía v souladu s národní architekturou lTS.

V zásadě se dodrŽuje následující postup :

1. Jsou určeny uŽivatelské oblasti, které přichází v Úvahu pro danou kategorii systémů dopravní
telematiky, např. pro koncepcí stanovenou kategorii RLTC.

Poznámka : Základním kriteriem výběru uživatelské oblastije přímá vazba hlavní funkce
systému, (zařazení do funkční oblasti), na uživatelskou oblast, ne tedy vazba sekundární. Např.
funkční obtast t. _ Řízení provozu na pozemních komunikacích, má přímé vazby na uživatelské
oblasti A _ Motoristé, a D _ Správa infrastruktury, a nikoliv již na ostatní uživatelské oblasti, jako
např' F, G, H atd' Vazby na ostatní uživatelské oblastijsou zprostředkované, tedy sekundární.

2. Ke stanoveným uŽivatelským oblastem jsou přiřazeny terminátory, které pťichází v Úvahu opět
pro danou kategorii systémů dopravní telematiky.

Poznámka : Pro výběr terminátorů je zásadní hledisko přímé informační vazby systému
dané kategorie s terminátorem.

3' Ke stanoveným terminátorům jsou dále přiřazeny uŽivatelské potřeby podle návrhu národní
architektury lTS.

Poznámka : dŮležitým hlediskem pro Úpravy tohoto výběru je odstranění redundantních
(vícekrát se vyskytujících) uživatelských potřeb tak, aby uŽivatelské potřeby jednoznačně
charakterizovaly rámcové poŽadavky na hlavní iostatnífunkce daného systému. ČleněnÍ, značení
i obsah uživatelských potřeb jsou uvedeny v příloze č.4 etapové zprávy projektu za rok 2003, lit.

t33l

4. Ke stanoveným uŽivatelským potřebám pak příslušífunkce s vstupujícími a vystupujícími
logickými datovýmitoky, dané opět návrhem národní architektury lTs. K příslušným funkcím
jsou následně přiřazeny Íyzické systémy odpovídajících kategorií, které uvedené funkce naplňují
a které jsou doplněny uvedením rámcouých fyzických datových toků.

Poznámka : dŮležitým hlediskem pro Úpravy tohoto výběru je opět odstranění redundantních
(vícekrát se vyskytujících) funkcí tak, aby funkce jednoznačně charakterizovaly nutné funkční
schopnosti daného systému' Čtenění, značení i obsah funkcí jsou obsahem projektu lit' |33]. K

jejich stanovení je možno využít programového nástroje, kteý prqekt nabízí a kteý automaticky
od straň uje redu ndanci.

Tímto postupem jsou určeny pro navrhovaný systém dopravní telematiky všechny funkce a
informační vazby, které jsou nárokovány na systém dané kategorie pro zajištění souladu s národní
architekturou komplexního dopravně{elematického systému státu, (s národníarchitekturou lTS). V návrhu
systému, jeho b|oků, prvků, telekomunikačních propojů a datových a informačních přenosů se potom
vychází z takto specifikovaných poŽadavků na funkce a informačnÍvazby'

V případě systémů, kombinujících více kategorií, se opět v přÍpravě návrhu eliminují redundantní
funkce a příslušné informační vazby tak, aby funkcionální popis struktury navrhovaného systému byl
jednoznačný'

1.5.6 Schématická znázornění základních fyzikálních vazeb u jednotlivých aplikací dopravní telematiky,
pouŽitá v těchto TP, vycházejí z přístupu, uvedeného v lit. [2B]. Z důvodu názornosti uváděných schémat
jsou ve schématech uváděny pouze základní a nejvýznamnější bloky z architektonického popisu systémů
dopravní telematiky a základní datové a informační toky; mnohé prvky architektury jsou v těchto
schématech vypuštěny.

Následující obrázek č. 3 uvádí vysvětlující legendu k jednotlivým vyuŽívaným prvkům schémat
základních fyzikálních vazeb'.
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Dopravní informaěni
centrum

Data detektorů a dohledové
informace

Systém dopravní teIematiky určité kategorie,
obsahující bloU bloky
subsystémů dopravní telematiky

Blok subsystému dopravní telematiky

Extemí systém dopravní telematiky, podíle'iící se
na cíloVé Íunkci pojednáVaného systému
dopravní telematiky;
bkloky subsystémů' příslušné externímu systému,
zde nejsou uvedeny, jsou znázorněny v příslušném
schématu

Blok koncových subjektů/ subsystémů ( terminátorů);
Ve schématu jsou uVedeny pouze nejdůleŽitějši
terminátory s přímou vazbou

Znázorněni toku dat a informací, rozhodných pro
funkci systému _ obsah a směr toku dat a informací

obrázek ě. 3 - Legenda ke schématům základních fyzikálních vazeb systémů dopravní telemat|ky

Výstupy systémů dopravní telematiky jsou směrovány do uŽivatelských oblastí, které
základními prvky architektury dopravní telematiky, viz lit. [17].

í.6 Metody pro návrh implementace systémů

Zařízení systémů dopravní telematiky se instalují na pozemních komunikacích zvláště pro zvýšení
bezpečnosti Účastníků provozu a pro zvýšení plynulosti dopravy. Pro průkazný podklad záměru jejich
instalací však většinou nelze najít jednoznačná empirická pravidla, ale pro základní orientaci lze v zásadě
vyuŽit metod podle doporučenítéto kapitoly.

Velmi dobrou pomůckou je dále sledování dobých příkladů jiŽ provozovaných systémů. Tato
sledování se provádí i v rámci řady dopravně-telematických evropských projektů a jsou k dispozici na
Webových stránkách jednotlivých projektů.

1.6.1 Posouzenizáméru instalace systému na základě intenzit a počtu nehod

Pro volbu realizace určitého systému dopravní telematiky na konkrétním úseku pozemní
komunikace je důleŽité vlastní roztřídění komunikacído aplikačních skupin.

Při posuzování záměru instalace systému dopravní telematiky dle této metody se Vychází
z dvojrozměrného grafu, udávajícího Vztah mezi stupněm vytíŽení komunikace a počtem nehod Ve
zkoumaném úseku pozemní komunikace.

Dopravně telematické aplikace se instalují, pokud dochází k vysokému počtu dopravních nehod a
mimořádným dopravním stavům, charakterizovaným tím, Že se zvyšujícím se dopravním zatíŽením klesá
kvalita dopravy, lit.I22). Pokud se intenzity dopravy blíŽí kapacitě komunikace, poptáVka dosahuje nebo
převyŠuje nabídku, dopravní proud se stává nestabilním a hroutí se. Tento stav je charakterizován tvorbou
kon gescí, tvořených stoj ícím i nebo popoj íŽděj ícím i vozid ly.

o kongescích se mluví jiŽ u kolony 20 vozidel' jejichŽ rychlost je vzájemně ovlivňována, aŽ do
případného zastavení'

JSou
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Pro posouzení' zda Se tvoří V daném Úseku kongesce, lze zvolit několik technologií. Jednou
z moŽností je například měřit jízdní doby v daném Úseku a následně zjišt'ovat i ztrátový čas. Další
moŽností je jednoduchá identiÍikace poklesu cestovní jízdní rychlosti díky Vysoké hustotě vozidel, resp.
díky tvorbě kongescí. Vzhledem k tomu, Že uýše uvedené metody jsou zaloŽeny na specializovaném
měření, je pro hodnocení stupně vytíŽení vyuŽita poměrně jednoduchá metoda měření intenzity silničního
provozu, kdy se hodnotí tzv. padesátiázová intenzita silničního provozu. Z definice v normě, lit. [7]'
vyplývá, Že se jedná o intenzitu dosahovanou nebo překračovanou po 50 hodin V roce' Stupeň vytíŽení
komunikace au se pak počítá dle vztahu

', =9:LC
kde Qso je padesátirázová intenzita silničního ProvozJ r, fvozlh]

C je kapacita ve vozlh, bezrozměrný údaj ( viz CSN73 6101)

Dále je nutné vypoČítat ukazatel relativní nehodovosti R na zkoumaném úseku [počet nehod/mil.vozkm a
rok]. BliŽší popis je v lit. [32].

1/ . 104R-
3,65.Q24. L

kde /V je počet nehod za kalendářní rok na daném Úseku
Qzq je průměrná denní intenzita silničního provozu |vozl24h] na

daném Úseku
L je délka zkoumaného úseku I km]

Pro určení, zda 1e v uvaŽovaném úseku pozemní komunikace nutné/vhodné/nevhodné instalovat
dopravnětelematickou aplikaci je stanoven dvojrozměrný graf pro proměnné a, a R1,, viz obrázek č' 4'
V grafu jsou na základě expertních zkušeností stanoveny hranice, vyjadřující čtyři stupně vytíŽení
komunikace vdaném úseku: (o-so);(so _lo);(lo_95);>95. Ve stejném grafu je vyjádřena míra

nehodovosti v hodnotách 0'6, 0,B a 1,0 ( poměrná bezrozměrná hodnota, kde Rr,=R/Rnsn ).

Počet nehod na daném Úseku R se porovnává s celostátním průměrem nehod pro danou aplikační
skupinu pozemních komunikacíRa5n' Hodnota celostátního průměru se stanoví zevztahu

Rr*
ly'r*.104

3,65. QAS,. LAS,

kde

N.qsn

Q,qsn

Lnsn

n

je počet nehod na celkové délce sítě pozemních komunikací příslušné
aplikační skupiny za poslední kalendářní rok [bezrozměrná jednotka];
je celoroční průměrná denní intenzita dopravního proudu na síti
pozemn ích komun ikací přísl ušné apli kační skupiny |vozl24 hod.,
v jednom dopravním proudu];
je celková délka sítě pozemních komunikací příslušné aplikační skupiny
lkml;
je číslo příslušné aplikačnískupiny <1-4>.

Celostátní statistiky nehodovostijsou pro různé kategorie komunikací kaŽdoročně publikovány
Policejním prezidiem.
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0,5 0,7 0,95

obrázek č.4 - lmplementační sektory systémů dopravní teIematiky

Hranice grafu potom určují implementaci dle následujícího přiřazení:

Sektor A Uplatnění poŽadavku realizace pro vŠechny systémy dopravnítelematiky se
zaměřením na kombinace systémů, např. Liniové řízeni dopravy se systémy
varování před nehodami a konqescemi ( kateoorie svstémů l-5 + lV-2):

Sektor B Priorita uplatnění poŽadavku realizace pro systémy dopravní telematiky
kategorií pro zvýšení bezpečnosti provozu, např. lll.,lV. a V. ( dohledové,
varovné systémy, bezpečnostní systémy);

Sektor C Priorita uplatnění poŽadavku realizace pro systémy dopravní telematiky
kategorií pro zvýšení plynulosti provozu, např' l. a ll. (Řízenísilničního
provozu, Dopravní a cestovní informace):

Sektor D Doporučení realizace systémů dopravnítelematiky v kombinacích pro zvýšenÍ
bezpečnosti l plynulosti provozu,

Sektor E MoŽnost účinné realizace systémů dopravní telematiky;

Sektor F Rea l izace systém ů dop ravn í tele mati ky na základě tech n icko-ekonom ickéh o
posouzení, dá se předpokládat nízká účinnost implementace'

Hranice sektorů jsou dány pro kaŽdý kalendářní rok na základě statistických ÚdajŮ za minulý
kalendářní rok. Uvedený graf je platný pro rok 2005 a aplikačnískupinu pozemních komunikacíAS1 -
dálnice a rychlostní silnice.

SvisléhranicesektorůA,B'c'DaE (au=0,95; 0,7; 0,5)jsoustanovenyvŽdystejněprovŠechny
aplikačnískupiny pozemních komunikací ( koeficient, vyjadřujícívytíŽenípozemní komunikace).
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1.6.2 Metody analýzy rizik

Metody analýzy rizik se pouŽívají V případě' Že na daném Úseku pozemní komunikace lze
vyhodnotit přímé ztráty, které se projevují v materiálních škodách nebo škodách či ztrátách na lidském
zdraví a lidských Životech, ale i Ve ztrátách nepřímých (zvýšené zatíŽeni Životního prostředí, individuální
ekonomické ztráty Účastníků provozu, atd'). Jedná se o metody kvantitativních analýz a pouŽívají se
zqména na Úsecích pozemních komunikacís četnými nehodami pro posuzování instalace systémů
dopravnítelematiky, které tyto ztráty mohou sníŽit ( bezpečnostní a varovné systémy, penalizační systémy
atd.).

V principu se ztráty, včetně ztrátna lidských Životech, WJádříve finančním ekvivalentu a na
základě odborných zkuŠeností, případně s vyuŽitím dobrých příkladů zpraxe, se stanovuje návratnost
investic pro implementaci systémů dopravní telematiky.

JestliŽe se v nějakém úseku pozemní komunikace vyskytují mimořádné dopravní stavy, případně
vyvolávající řetězovou reakci, je nutné v těchto případech zpracovat bezpečnostní analýzu. Ta můŽe mít
informativní charakter nebo můŽe být velmi podrobná s výstupy, kvantifikujícími rizika vzniku události a
jejích důsledků. Prvním krokem při přípravě analýzy je zodpovězenínásledujících otázek:

Jaký typ mimořádného dopravního stavu se zde vyskytuje a za jakých podmínek?

Jaká je pravděpodobnost (četnost), Že se mimořádný dopravní stav vyskytne?

Jaké jsou nebo mohou být důsledky tohoto mimořádného dopravního stavu ?
Jaká opatřenÍ a jaké systémy dopravní telematiky mohou situaci zlepšit?

Zodpovězení těchto otázek dává názor na to, jak podrobná by měla být bezpečnostní studie hodnotící
rizika. obvykle je nutné pracovat velmi pragmaticky, aby model pro ohodnocení rizik nebyl příliš podrobný
a tím i nepřesný. VŽdy je vhodné analyzovat specifickou událost vyskytující se v daných konkrétních
podmínkách s vyuŽitím všech informací, které jsou k dispozici.

Metodika analýzy rizik předpokládá postupovat v jistých krocích, které by měly být vŽdy zachovány
a měly by být v průběhu procesu i jasně dokumentovány. Tyto kroky lze shrnout do následujících bodů, viz
obrázek č' 5.

1. Jasná definice cíle a případných omezení.
2. ldentifikace a ocenění rizik souvisejících se studovanou pozemní komunikací.
3. Analýza rizik ve formě kvantitativních (číselných) výstupů'
4. Určenítolerancív systému (identifikace dalších/okrajových rizikových faktorů).

5. Redukce rizik návrhem opatření (pokud jsou potřeba).

6. Sledování a vyhodnocování účinnosti implementovaných systémů dopravnítelematiky'

Zvyobrazení plyne, Že se vŽdy začíná analýzou rizik. Stanovená rizika se ocenÍ a navrhnou se
opatření pro jejich sníŽení či omezení. Pokud se ukáŽe, Že přínosy instalace systému dopravnítelematiky
jsou významné a tento systém je instalován, je povinností správce trvale vyhodnocovat účinnost jeho
nasazení. Pro to vyhovují i jednoduché statistické nástroje, např' počet nehod za časové údobí před/po
instalaci zařízení; důsledky nehod apod.
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Analýza Íazik

ocenění řizik

SníŽení rizik

obrázek č. 5 - Rízeni rizik, obecný postup

Existuje mnoho metod pro oceňování rizik a tyto metody mohou být uplatňovány různě na různé
systémy. V zásadě lze říci, Že existuje několik přístupů, které lze dělit na kvantitativní' semi-kvalitativní a
kvalitativní. obecným problémem mezi kvalitativním a kvantitativním hodnocením je malá konzistence
výstupů. Proto je vhodné od samého počátku analýz pracovat s jasnými a definovanými pojmy a
informacemi. Přednost by mělo dostat číselné vyhodnocení ztrát a tedy kvantitativní analýza. Kvantitativní
analýzy musí provádět specialisté se znalostí příslušných metod.

Metody analýzy rizik jsou rozpracovány např. pro tunely pozemních komunikacích
v připravovaných technických podmínkách TP ,, Bezpečnost v tunelech pozemnÍch komunikací".
NavrŽené metody jsou však pouŽitelné i pro pozemní komunikace'

Na výstupy analýzy rizik můŽe navazovat analýza nákladů a přínosů, viz následující článek.

1.6.3 Analýza nákladů a přínosů

Při posuzování systémů dopravní telematiky a jejich potenciálu, z hlediska společensko-
ekonomického lze velmi výhodně pouŽít analýzu nákladů a přínosů, nazývanou také analýza C/B
(Cost/Benefit Analysis), lit. [35].

Model ClB analýzy je na obrázku č' 6' Předpokládá se, Že se vjistém čase vyskytují dopravní
problémy, které je nutné řešit. obvykle existuje několik vhodných řešení liŠících se v čase, jak rychle je lze
realizovat a v objemu prostředků, kolik budou stát. Přitom je nutné vŽdy kalkulovat s celou dobou Života
navrhovaného řeŠení a s provozními náklady, které mohou převyšovat investiční pro systémy udžované
dlouho V provozu (např' provoz tunelů za 30 let). Ve Íázi l je tedy nutné teoreticky navrhnout a analyzovat
různé aplikace, viz tabulka č. 1' Pro vybraná řešení je moŽné a nutné zpracovat porovnání přínosů a
nákladů (Fáze ll).
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Dopravnípctřeby:

h4ožnoďi řešení

t
I

I zpětná vazba

. ..*1",j * **-1
'^ realizace ":'*- *

iÍ

lmpleťnentaEe
dopravné

telematického
systému

obrázek č. 6 - Model pro hodnocení telematických systémů

Fáze ll se rozpadá do dvou polorovin (obrázek č. 6). Ve spodní polorovině jsou hodnoceny
investiční a provozní náklady budoucího systému. Zatímco investiční náklady je moŽné specifikovat,
například z nabídek nebo podobných realizací poměrně přesně, je nutné velmi pečlivě zkoumat provozní
náklady. Ty jsou dány cenou práce servisu apod. Přitom je nutné uvaŽovat s tím, Že cena servisu můŽe
V čase růst, stejně tak, jako bude nutné některá zařízenÍ repasovat či vyměnit.

Při hodnocení přínosů (horní polorovina) se hodnotí kvantitativní přínosy (vyjádření Ve finanČním
ekvivalentu). o kolik se zkrátí doby jízdy' o kolik méně vznikne kolon atp. Tyto přínosy lze u větŠiny
systémů hodnotit věrohodně i ve stádiu návrhu pokud se pouŽijí metody modelování či simulace.
Kromě finančního vyjádření je nutné hodnotit další, mnohdy poměrně nesouměřitelné parametry, které
doplňují celkový obraz hodnocení. Tento proces je naznačen v bloku označeném jako ,,Kvalitativni
hodnocení".

Typickými parametry, které vstupují do kvalitativního hodnocenÍ jsou:
poměr nehod vztaŽený na intenzity dopravy;
denní variace dopravy a jejich vliv;

spotřeba energie v dopravě;
kvalita přepravy, kapacita dopravních cesVkřiŽovatek;

- délky kolon;

interval sluŽeb veřejné dopravy apod.

Výstup kvalitativního hodnocení: kvalitativní hodnocení poskytuje výstupy v relativní podobě.
Tyto výstupy však v lingvistické podobě napodobují lidský Úsudek (výborný, dobrý' špatný) a nebo lidské
,,známkování" (1-5; 0-1). PřestoŽe se jedná o relativní hodnoty, je hodnocení velmi významné a mělo by
být prováděno u všech nových Systémů.

obvykle se jedná o pomocný parametr v hodnocení efektivity systémů dopravní telematiky, který
stanovuje všeobecné dopravně-socio-psychologické přínosy nebo posuzuje sumární přínos různých'
obtíŽně souměřitelných parametrů. Druhou moŽností vyuŽití kvalitativní analýzy je relativnÍ porovnávání
několika řešeníz hlediska různých nesouměřitelných (heterogenních) parametrů.
z hlediska techniky provádění se provede shlukování posuzovaných parametrů do relativně
souměřitelných entit, které se následně posuzují podle metodologie měkkých systémů v metrice
odpovídající lidskému posuzování typu : Parametr 1 je velmi dobý, parametr 2 je středně dobý atp.
PřestoŽe se často jedná o soubor primárně nesouměřitelných parametrů, výstupem je jedna lingvistická
proměnná popisující například efekt nasazeného systému jako ,,Vysoký", ,,Střední" a ,,Nízký" nebo jako

KvarrtiÍikace eÍektů
(čas, nehody ...)

Kvrntitolivni
lro+ln*rerri

t]*n"t ;.t l€irlirirti (investice, provoz)

(veřeinéltrivátn í prosiředkyJ
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relativní číselnou hodnotu mezi čísly 1 a 5' Pro kvantitativní hodnocení existují hotové a dostupné
programové nástroje, více v lit' [35]'

Kvantitativn i analýza: je obecně rrzato nejobjektivnější, nebot' vyjadřuje kvalitu dopravy
v porovnatelných jednotkách: délce kolon, dobách jízdy apod., ěasto přepočítaných na finanční ekvivalent.
Tento ýp analýzje obvykle zpracován nejvíce v detailu, a proto vyŽaduje i nejvíce ěasu a hlavně musí být
k dispozici dostatek informací. Přínosy různých řešení jsou kvantifikovány, tedy vyjádřeny číselně a tím
jsou i porovnatelně. Hlavní parametry, charakterizující kvalitu řÍzení v dopravním uzlu či v linii (poěet
zastavení), dále způsob jejich měření (manuální registrace) a potenciální význam pro Účastníka provozu,
jsou uvedeny v následující tabulce'

Tabulka 1 - Parametry, určující kvalitu dopravy

Pokud se provádí hodnocení navrhovaných systémů ještě před jejich uvedením do provozu je
nutné sáhnout po některém simulačním nástroji' Ten je schopen ohodnotit všechny výše uvedené
kvalitativní parametry. Do programu se zadává topologie sítě, charakter dopravního proudu ve formě
intenzit či o-D matic a způsob řizení, případně další veličiny. Výsledkem jsou kvantifikované hodnoty
škodlivin v závislosti na rychlosti jízdy nebo poětu zastavených vozidel, střední doby jízdy a celá řada
dalších parametrů.

Výsledek kvantitativního hodnocení: výstupem porovnání několika řešení nebo hodnocení
|ednoho konkrétního systému je finanční poměr přínosů a nákladů (BcR) daný vztahem:

?',-l -t

\st(r + t)

BCR=+-
lct(+ i)-'
t=0

kde B - přínosy systému (Benefit),
C - cena systému/řešení,
T - předpokládaná doba života systému,
i - diskontní faktor

Hodnotí se tedy pro celou předpokládanou dobu Života I, přičemŽ se přínosy systému B a náklady
na instalaci a provoz C diskontují faktorem i.

1.6.4 Více-kriteriální hodnocení

Pomocným hodnocením můŽe být více-kriteriální hodnocení, v zásadě popsané v dokumentu
PlARc,,Road Network operations Handbook", viz lit. [31]. Příklady kritériíjsou uvedeny vtomto článku.
Zde se hodnotíváŽenými kritérii vŠechny parametry, ovlivňující Účinnost nasazovánítěchto systémů.

- zlepšení komfortu jizdy
- sníženi emisí a hluku

_ rozdíl časů na vjezdu a ýjezdu (dva
- zmenšeni ekologicloých dopadů

_ manuální registrace
- indukění smyčky
- indukění smyčky + l"ýpočetní metody
- videodetekce

_ snížení mnoŽství emisi a hluku
- lepší propustnost pro kolmé směry
- odstranění stresů

- plovoucí vozid|a
_ speciální lnýpoěetni metody

- plynulejší provoz
_ ěasové úspory pro účastníky

Jízdní rychlost - snížení množství emisí a hluku

24

Tento dokument je obsahově identický s oficiální tištěnou verzí. Byl vytvořen v systému TP online a v žádném případě nenahrazuje tištěnou verzi.



Dop rav n í te le m atika n a poze m n Í ch kom u n ikac Í ch TP 182

Více-kriteriální hodnocení patří mezi kvalitativnÍ metody posuzovánía obvykle nenívýsledek
vyjádřen jako jednoznačná číselná hodnota, ale výstup je vyjádřen lýrokově, např. výroky ,,Nutné
instalovat",,,Vhodná instalace" apod.

Toto hodnocení se pouŽivá v případě, Že nelze aplikovat některou z výŠe uvedených metod pro
nedostatek vstupních údajů ( statistik nehodovosti, měření intenzit apod') nebo pro systémy dopravní
telematiky, které nelze hodnotit dle výše uvedených metod. To mohou být systémy, nemající přímý vliv na
plynulost Či bezpečnost dopravy, např. systémy pro sběr a zpracovánístatistických dat'

Základním poŽadavkem na investora a správce pozemních komunikacíje' aby co nejefektivněji
uspokojil poŽadavky uŽivatelů komunikací. PoŽadavky mohou být velmi různé podle různých uŽivatelů,
nicméně je moŽno uvaŽovat základní sledované oblasti :

bezpečnost uŽivatelů pozemních komunikací;

doby jízdy a jejich kolísání;

podpora mobility a dostupnost sluŽeb;

,,nepříjemnost" resp.',příjemnost" uŽití pozemní komunikace;

hluk a exhalace;

kvalita komunikace;

cenová dostupnost.

KaŽdá z těchto oblastí je charakterizována různými parametry. Ty jsou často tak různé a mají tak
rozdílný význam či váhu, Že je nutné přistoupit k hodnocení velmi subjektivně' ( vliv subjektivního
hodnocení se sníŽí pro větší skupinu hodnotitelů, která se shodne na konsensuálním výstupu) a jejich
význam ocenit ,,váhou". Při hodnocení instalace telematických systémů se vybírajíjenom ty parametry,
které můŽe případná instalace zařízení ovlivnit. Vzhledem k tomu, že nelze stanovit obecně platný postup,
je nutné postupovat individuálně. Příklady parametrů, které mohou být hodnoceny např. pro záměr
aplikace systému kategorie lV - 2 (Varování před nehodami a kongescemi)' jsou uvedeny v tabulce č. 2.

Podklady, slouŽící k více-kriteriálnímu hodnocení, zpracuje odborník v dopravní telematice a
vlastní hodnocení provádí investor nebo jiná organizace, např. řízenou diskuzí.

Tabulka č. 2 - Příklad více-kriteriálniho hodnocení moŽnosti implementace systému dopravní
telematiky

Telematický systém kategorie IV_2 VAROVÁNÍ pŘeo NEHoDAMI

časové parametry
1. Doby jízdy na úseku měřené v různých hodinách a dnech 20 1

2. Variace v době jízdy (vyhodnocené statisticky) 30 0

3. Zpoždění díky uzávěrám či omezením (dny/počet linií) 10 1

4. Kapacita úseku, charakter proVoZU 40 1

5. Instalována SSZ nebo jiná zaiízení? 20 0

6.

Celkem bodů (max. 12o): 70

Bezpečnostní pa rametry
7. Počet nehod dle kategorií 50 1

8. Důsledky nehod, nehody chodců 20 0

9. Rychlost vozidel 10 0

10. Charakter úseku z hlediska bezpečnosti (zatáčkv, klesání 20 i
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11. Detekce nehod a mimořádných dopravních stavů 10 0
12. Doba po reakci na mimořádný dopravní stav 10 0

13. Dobv doiezdů záchranného svstému 20 1

74. Možnost odstavení vozidel, vliv blokování sítě 30 1

15.

Celkem bodů (max. |7o)z 120

Ekonomické parametry
16. omezení dopravv pro různé kateqorie vozidel 30 L

77. Důsledky objíždění vyjádřené v ceně 20 0

18. Vliv destrukce vozovek nákladními vozidly 20 1

19. Cena za opravy vozovek 10 0

20.
CeIkem bodů (max.8o): 50

Ekologické a další parametry
2L. Kvalita povrchu, výtluky' koleie (měření charakteristik povrchu) 30 0
22. Hluk a ieho vliv na okolí 30 1

23. Zplodiny a jejich vliv na okolí komunikace 10 1

24. Vliv nebezpečí přepravy nebezpečných nákladů 30 0

25.

Celkem bodů (max. 1oo): 40

Subjektivní parametry
26. Kvalita komunikace (jak pohodlné je jí využívat) 40 0

27. Konzistentnost dopravního značení a jeho respektování 20 1

28. ]e možné řidiče/chodce informovat/navigovat? 30 0
29. le možné í nstalovat telematická zařízení? 60 1

30.

Celkem bodů (max. 15o): 80

Celkový dosažitelný počet bodů 620 Telematiclaý systém kategorie IV_2
dosáhl bodů

360

Princip hodnocení instalace telematického systému dle tabulky spočívá v několika krocích :

1. Jsou stanoveny oblasti, jejichŽ parametry se budou hodnotit a významnost parametrů je
ohodnocena body ( časové parametry - 120 bodů, atd.).

2. odborník stanoví parametry kaŽdé z oblastí, které mohou souviset s instalací daného systému.
Počet parametrů není omezen.

3. V rámci dané oblastije kaŽdému parametru přiřazena váha ( počet bodů), aby celkový součet vah
dával hodnotu kaŽdé z oblasti ( časové parametry, bezpečnostní parametry, .....)'

4. Řízenou diskusí s investorem, projektanty a dalŠími zainteresovanými je stanoven o, zda má daný
parametr vztah k záměru implementace systému dopravní telematiky. V tomto kroku je moŽné i
přerozdělit předem dané váhy.

5. V případě odpovědi,,ANo" je daná váha počítána do celkové sumy za oblat. Váhy v kaŽdé oblasti
se sečtou.

6' Počet bodů v kaŽdé oblasti určuje relativní význam instalace pro tuto kategorii.

7. Celkový počet dosaŽených bodů je kvalitativním měřítkem pro posouzení, zdaje vhodné systém
instalovat.
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1.6.5 Závér k posuzování záměru implementace systému dopravní telematiky

Metody, uvedené v této kapitole, jsou základními metodami pro zvaŽování instalace zařízení
dopravnítelematiky. Zatimco porovnánívytíŽenípozemní komunikace a relativní nehodovosti dle metodiky
1.6.1 stanovuje míru poŽadavku na implementaci systému, závěry, specifikované výroky, slovními výrazy,
umoŽňují metodou dle článku 1.6.2 dospět ke kvalitativnímu vyjádření. Dalším moŽným hodnocením míry
nezbytnosti instalace systémů dopravní telematiky je metoda, podle čl. 1'6.3, pro analýzu nákladů a
přínosů, která umoŽňuje vypočítat kvantitativní parametry míry poŽadavku. Znamená to, Že následky
událostí jsou ohodnoceny číselně a tím je lze porovnat s číselnými hodnotami nákladů na investice a
provoz systémů dopravní telematiky. Výstupem analýzy nákladů a přínosů je, kromě jiného, i návratnost
investic.

VŠechny telematické systémy však nelze hodnotit pouze matematicky a proto je definována dalŠí
metoda, podle bodu 1'6.4. Díky této metodě je moŽné hodnotit záměr implementace telematických
systémů i subjektivnějŠími parametry. l pro tuto metodu platí, Že čím podrobněji a exaktněji se definují
jednotlivé parametry, tím se hodnocenístává více objektivní.

KaŽdou implementaci systému dopravní telematiky lze hodnotit v oblastech přínosů v bezpečnosti
a plynulosti provozu i sniŽování ekologické zátěŽe okolí dopravních tras, přičemŽ zvláště uýznamné pro
budoucí rozvoj aplikacíje sledování a hodnocení přínosů systémů po celou dobu jejích Životnosti.

1.7 Aktory - PDZ a ZPI

1.7.'| Proměnné dopravní značky a zařízení pro provozní informace jsou hlavními aktory (akčními,
yýkonnými členy) systémů dopravní telematiky na pozemních komunikacích. Vyznačují se moŽností
dálkového operativního sepnutí nebo změny symbolu dopravní značky nebo proměnného textu pro řízení
provozu, varování účastníků provozu nebo ovlivňování výběru trasy účastníky provozu v závislosti na
aktuálních dopravních, dopravně-organizačních nebo klimatických podmínkách.

1,7.2 Zásady pro navrhování, provedení, provozování a ÚdrŽbu proměnného dopravního značení a
zařízení pro proměnné provozní informace jsou shrnuty vtechnických podmínkách TP 165, předběŽných
TP 141 a TP 65.
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il. stLNlcE A DÁLNICE - sYsTÉMY DoPRAVNí TELEMAT|KY

Přehled kategorií systémťt dopravní telematiky - silnice a dáInice

Z hlediska moŽných aplikací systémů dopravní telematiky na silnicích a dálnicích jsou členěny
pozemní komunikace pro Účely těchto technických podmínek do následujících aplikačních skupin :

dálnice a rychlostní silnice skupina 1;AS 1,

- silnice l. třídy s neomezeným přístupem, směrově rozdělené ... ' ' ' skupina 2; AS 2'
- silnice l. třídy s neomezeným přístupem, směrově nerozdělené ..'skupina 3; AS 3,
- silnice ll. a lll. třídys neomezeným přístupem' směrově nerozdělené ... skupina4;AS4.

Dále uvedená tabulka č. 3 uvádí jednak přehled funkčních oblastí a kategorizovaný přehled
moŽných aplikací systémů dopravní telematiky, jednak jsou tuěně vyznaěeny a doplněny základními
aplikačními informacemi systémy, o kteých pojednává část ll. těchto technických podmínek a které
zhlediska ustanovení csN 73 6101 představuji zafízení dopravní telematiky na silnicích a dálnicích
České republiky'

Tabulka č. 3 - Přehled funkčních oblastí a kategorií systémů dopravní telematiky

Čísetné
označení

FUNKČNÍ oBLAsT Aplikační
skuoina PoznámkaKateqorie svstému v dané funkční oblasti

I Řízrruí PRoVoZU NA PoZEMNícH KoMUNlKAcícH
-1 Dooravní řídicí centrum
-2 oblastní řídicí centrum
-3 Rízení světelnÝmi siqnálv (ssz)
-4 Rízení dopravv v tunelu pozemni komunikace 1,2,3,4 1

-5 Liniové řízení dopraw ( RLTG) I 2\
-6 Rízení při mimořádných dopravních stavech
-7 Krizové řízení dooraw
t-8 Řízení oři nebezoečnÝch oovětrnostních oodmínkách
l-9 Rízení na viezdu ( RMc) 1 3)

l_í 0 Přesměrování dopravv 1,2,3 4\
il. DOPRAVNI A CESTOVNI INFORMACE

il-1 Dooravní informační centra
I-2 Dooravní informace ořed iízdou
ll-3 Dopravní informace během iízdv 1 5)

ilr DoHLEDoVÉ sysrÉvy
ll l-1 Vizuá!ní dohled (ccTV) 1,2 6)

llt-2
Penalizaění systémy ( překroěení rychIosti, jizda na
ěervenou' kontrola v svstému mýta) 1.2.3.4 7)

lil-3 YáŽní svstémv 1,2,3 8)
IV VARoVNÉ sYsTÉMY

lv-1 Lokální svstémv pro zvÝšení bezoečnosti provozu 1.2.3.4 e)
V. BEZPEČNoSTNí SYSTÉMY

v-1 Hláskv pro tísňové volání 1 10)

v-2 Bezpečnostní svstémv v tuneIech 1.2.3.4 11

v-3 Rízení technického vvbavení tunelu 1.2.3.4 12],

v-4 Svstémv pro odstranění námrazv 1.2,3,4 13)
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ELEKTRoNlCKÉ PLATBY

SYSTEMY VE VOZIDLECH

HlášenÍ mimořádných situací ( nehodv a asistenční

VEREJNA DOPRAVA

PŘEPRAVA ZBoŽi A NÁKLADŮ

VA A DISTRIBUCE DAT

mv sběru fvzikálních dat
í, spráw a distribuce dat

sPRÁVA DoPRAVNí l N FRASTRUKTURY

Sběr a správa dat oozemních komunikací
Sběr a správa provozních dat technickÝch zařízení infrastruktu

1)

Upřesňující poznámky k tabulce č. 1:

V místech statisticky významné četnostidopravních kongescí a mimořádných událostí.

V místech statisticky významné četnosti mimořádných událostí ( roční prŮměrný počet v daném místě,
převyšující roční prŮměrný počet na dané trase).

V Úsecích statisticky významné četnosti nutnosti přesměrování dopravního proudu.

2)

3)

4)

Kategorie l-4 - Rízení dopravy v tune|u pozemní komunikace

Podle ustanovenÍ čsN 73 7507' TP 98

Podle ustanovení čsN 73 6{oí

Kategorie l-9 - Řízení na viezdu

Podle ustanovení cSN 73 6101

Podle ustanovení ČsN 73 6íoí
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5)

6)

Doporučeno V místech statisticky Významné četnosti dopravních kongescí a mimořádných událostí
s možností ovlivnění účastníkŮ provozu; v tunelech na PK podte ČsN zs 7507, TP 98.

V místech aplikací liniového řízení dopravy a v místech možných mimořádných dopravních stavŮ
(mosty, křiŽovatky apod.); v tunetech na PK podte Čsru zs 7507, TP 98.

Doporučeno v místech statisticky významné četnosti mimořádných dopravních stavŮ; v tunelech na
PK podle CS/V Z3 7507, TP 98.

Na vybraných místech sítě ( v souladu se zpracováVanou koncepcí vážení nákladních vozidel v

V místech statisticky významné četnosti vzniku nebezpečí, daného opakovanými nebezpečnými
podmínkami provozu'Dále v případech, kdy hodnocení rizik pro danou lokalitu, nebo odborné
předpoklady, stanoví danou lokalitu na trase před řidičem jako nepřijatdně rizikovou, mimořádně
nebezpečnou.

Doporučeno pro všechny aplikační skupiny se zaměřením na kritická místa z hlediska vzniku námrazy,
zvláště mostovky. Pro tunely PK dle Čsru zs 7507a TP 98.

V závislosti na realizovaném systému v CR; nutná realizační koordinace pro využit výstup
subsystémŮ kategorií systémů lll-1 a Xl-2 jako zdrojŮ dat a informací pro dopravní informační
systémy.

7)

8)

e)

1s)

14)

10)

11)

12)
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Podle ustanovení čsN 73 6ío{' csl,t zs 7507' TP 98

Podle ustanovení čsN 737507

Kategorie l!!-2 - Penalizaěni

Podle ustanovení GSN 73 7507. TP 98

V-í - HIásky pro tísňové voláni

Podle ustanovení ět. re.ro čsN 73 6101 a podle čsN zg zsoz

Podle GSN 73 7507. TP 98

Podle čsN 73 7507. TP 98

Podle CSN 73 7507, TP 98
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15)

16)

17)

Využití moŽností sběru dopravníCh dat ze VšeCh realizovanýCh systémŮ dopravní telematiky' Pro
aplikační skupiny 3 a 4 doporučeny aplikace zvláště v místech sčítání dopravy a v možných
objízdných trasách pro vyhnutí se mýtnému systému.

Doporučeno v místech pro doplnění předpovědní sítě ( l. kategorie silničních meteorologických
stanic) a v místech statisticky významné četnostivýskytu mimořádných dopravních stavŮ,
zpŮsobených meteorologickými podmínkami ( ll. kategorie silničních meteorologických stanic)

Viz kapitola Vl. těchto TP'

2.'| Řízení dopravy v tunelu pozemní komunikace ( kategorie l - 4)

2.1.1 Rozsah a provedení technického vybavení tunelů pozemních komunikacíje stanoven přísluŠnými
předpisy v závislosti na délce tunelu, intenzitě dopravy a vyhodnocení moŽných rizik.

2.1.2 Pokud je tunel pozemní komunikace vybaven některým subsystémem, vyŽadujícím sběr dat a
funkční regulaci (např. regulovanou soustavou hlavního osvětlení tunelové trouby nebo subsystém
větrání, např. zařízení pro odvod kouře a tepla _ ZOKT)' 1e řízení tunelu integrováno do
centrálního řídícího systému tunelu. Rídící systém tunelu poskytuje všechny potřebné informace
nadřazeným Úrovním a zároveň nadřazené systémy mohou ovlivňovat funkce technického
vybavení tunelu. Tento systém je zpravidla včleněn do systému Dopravního řídícího centra
(oblasti' města - viz GT podle TP 98) a oblastního centra dopravní telematiky - cDT (do systému
oblastního nebo místního centra sledování stavu a řízení technického vybavení tunelu, viz GA
podle TP 98).

Dopravní data a informace

xll-í - Gentra dopravní telematiky

Rízení a dopravní informace
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obrázek č. 7 Schéma zákIadních fyzikálních vazeb - systém kategorie 14

2.1.3 Zásady provozu jsou stanoveny vtechnických podmínkách TP 154 Provoz, správa aúdržba tunelů
pozemních komunikací, lit. |24l.

2.1.4 Systém řízení dopravy v tunelu PK je zpravidla realizován jako subsystém dopravně telematického
systému Rízení technického vybavení tunelu (kategorie V-3).

2.1.5 lnformačnÍ a řídící systém tunelu musí být schopen odesílat automaticky nebo na základě
rozhodnutí operátora řídícího centra tunelu (systém kategorie V-3) následující informace a dopravní data
do systému Národního dopravního informačního centra :

- informace o průjezdnosti tunelu v kaŽdém jízdním směru a o jejím Částečném nebo Úplném
omezení (uzavření tunelu);

- informace o hustotě a rychlosti dopravního proudu v kaŽdém jízdním směru (popř. v kaŽdém
jízdním pruhu kaŽdého jízdního směru), pokud je tunelový systém schopen tyto informace
automaticky generovat, v opačném případě poskytuje obsluha tunelu informace pouze
v případech , Že provoz dosahuje stupně 4 nebo 5;

- informace o omezení rychlosti, tvorbě kolon apod';
- informace o dopravních nehodách, překáŽkách provozu, poŽáru vozidel, kongescÍch a jiných

obdobných omezení provozu v tunelu nebo v jeho bezprostředním okolí;
- informace o plánovaných pracích ÚdrŽby a oprav, spojených s omezením provozu v tunelu nebo

v jeho blízkém okolí;
- vybrané informace systému vizuálního dohledu v tunelu, které charakterizují provoz na pozemních

komunikacích v tunelu nebo v jeho blízkém okolí;
- další informace, které mají nebo mohou mít vliv na bezpečnost a plynulost provozu v tunelu a jeho

okolí popř' na průjezdnost tunelu.
lnformace jsou do ND|C odesílány v definovaném XML datovém formátu v souladu s Čsru Mu9-2

prostředcnitvím TCP/lP nebo privátní komunikační linky.

2.2 Liniové řízení dopravy ( kategorie l _ 5)

2.2.'l Charakteristika systému

Liniové řízení dopravy se provádí na dálnicích a rychlostních silnicích v případech odůvodněných
(viz kapitola 1.6 těchto TP).

Charakteristika systému spočívá v řízení rychlosti vozidel (pomocí PDz B 20a, B 20b) a ve vyuŽití
zákazŮ pro předjíŽdění pomocí PDz B 21a, B 21b, B 22a, B 22b (viz předběŽné technické podmínky TP
14'l)' případně doplněných proměnnými světelnými signály pro jízdu vjízdních pruzích (S 8a, S 8b, S 8c,
SSdaS8e).

Systémy liniového řízenídopravy se zpravidla doplňují dalšími, dále uvedenými systémy různých
kategorií, především však systémy pro poskytování dopravních informací během jízdy (kategorie ll-3 -
systémy o překáŽkách provozu a povětrnostních podmínkách, varování před nehodami a kongescemi),
dále dohledovými systémy, atd. Viz obrázek č. 8.
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obrázek č. 8 - Typická kombinace systému liniového řízení dopravy a systému kategorie ll-
3 Dopravní informace během jízdy

2.2.2 Popis

Liniové řízení dopravy se provádí na souběŽných jízdních pruzích dálnic a rychlostních silnic -
aplikační skupiny 1.

Proměnné dopravní značky jsou umist'ovány zpravidla na k tomu zřizovaných ocelových
portálových konstrukcích nad jízdními pásy, případně na mostních konstrukcích v návěstních řezech (

určitých příčných řezech komunikace).
Na pozemních komunikacích se směrovým pásem se dvěma jízdními pruhy je moŽno umístit PDZ

vedle komunikace.

Pro systémy liniového řízení dopravy se budují vazby na Národní dopravní informační centrum
nebo oblastní Centra dopravní telematiky, a to na základě místních podmínek.

obrázek č. 9 - Schéma základních fyzikálních vazeb - systém kategorie l-5

Vybraná dopravní data a informace

Přikazy a infoImace
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2.2.3 Význam a přínosy

Aplikace liniového řízení dopravy přináší prokazatelné zvýšení bezpečnosti dopravy, ( sníŽení
poětu dopravních nehod, včetně úmrtí při dopravních nehodách), zvýšení plynulosti dopravy a propustnosti
komunikace *). Uvedené přínosy se významně projevují v ochraně zdraví Účastníků provozu, V psychické
pohodě řidičů, ve sníŽení zatiŽeni Životního prostředí a rovněŽ v úsporách nákladů na dopravu u

uŽivatelů.

2.2.4 Řešení aplikací

Z hlediska funkční architektury tvoří systém liniového řízení dopravy funkění bloky sběru dat,
přenosu dat a povelů, zpracování dat a řízení aktorů.

Základními prvky fyzické architektury systému jsou detektory dopravních dat, (mohou to být
detektory s indukčními smyikami, mikrovlnné detektory, infračervené detektory, váŽní systémy HS WlM
nebo videodetektory), datové sběrnice, volně programovatelné automaty a světelné svislé proměnné
dopravní značky ( aktory).

Systémy liniového řízení dopravy jsou systémy s lokálním, místním řízením, s moŽností dálkového
ovládání aktorů a s propojením do dopravně informačních systémů prostřednictvím přísluŠného Centra
dopravní telematiky. Ziizuje se jejich informační propojení pro zajištění servisu do příslušného CDT.

Pro instalaci PDZ a symbo|y PDZ platí především dále uvedené zásady :

o V návrhu dopravního řešení nutno dbát, aby proměnné dopravní značení nebylo v Žádném
stavu v kolizi s dopravním značením stálými dopravnímiznačkami' Případně koliznístálé
dopravní značení musí být odstraněno. Musí být ověřeno, zda standardní, stálý symbol PDZ
na základě zvláštní místní situace je nepostradatelně nutný' Trvalé symboly PDZ skývají
nebezpečí znehodnocení svého účinku a proto by se jim v návrhu mělo vyhnout.

o První značky omezení rychosti na prvním návěstním řezu jsou se symboly 100' B0 nebo 60
km.h_1, ve zúáštních případech i s menší hodnotou. Postúpné sniŽóvání rychosti (trychtýřovité
zbždění) na 3 návěstních řezech při rozestupech těchto řezů větším neŽ 1500 m se provádí
pouze ve výjimečných případech.

o Mezi za sebou následujícími návěstními řezy je povolený rozdíl mezi hodnotami omezení
rychlosti 20 km.h-l, max. 30 km.h-l, výjimečně 40 km.h_1. Jako typické příklady se stanovují při
odstupech návěstních řezů menším neŽ 1500 m sledy 100/80/60 km.h_', resp. 80/60/40 km.h-
'. Při pouzedvou návěstních řezech sodstupem návěstních řezů menším neŽ 1500 m je
moŽno pouŽít sledu 80/60 km.h- . Při odstupech větŠích neŽ 1500 m a 2 návěstních řezech je
moŽno pouŽít sledu 80/40 km'h- .

o V oblasti křiŽovatek, (výjezdů), můŽe být diference mezijednotlivýmijízdními pruhy 20 km'h-1.
o Při nebezpečných povětrnostních podmínkách můŽe být omezení rychlosti uplatněno před

varovným symbolem pro nebezpečné povětrnostní podmínky.
o Při pozorovacích vzdálenostech pod 50 m v případech mlhy či sráŽek je moŽno pouŽít pro

symbol omezení rychlosti hodnoty 40 km.h-'.

Vřešení návrhu systému se doporučuje přihlíŽet ktechnickým podmínkám TP 65' 66 a 141' lit'

[18], [1e], [23].

2.2.5 Situace

Minimální délka Úseku pro aplikaci systému liniového řízení dopravy a umístění návěstních řezů
vychází z poŽadavků :

*) Dlouhodobé sledování účinků RLTC na dálnici A9 v Německu prokázalo sníŽení usmrcených osob o 35% a
sníŽenÍ kongescí o 15%, viz. lit. [36]
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o vzdálenosti jednotlivých návěstních řezů na otevřeném Úseku jsou navrŽeny pokud moŽno
rovnoměrně a to od 750 do 1500 m, výjimečně do 2000 m;
o V oblastech před portály tunelů pozemní komunikace se vzdálenosti jednotlit4ých návěstních řezů
řeší přiměřeně s ohledem na situaci a aplikaci světelných signálů pro jízdu v jízdních pruzích ( TP 98);
o uffiístění návěstního řezu před kritickým místem, ( nájezdem, místem častých nehod nebo
nebezpečí), musí odpovídat příslušným ustanovením ( csN EN 12899, TP 65' TP 169).

obrázek č. 10 - Příklad sledu návěstních řezů systému liniového řízeni

Pro konkrétní situační řešení systému se doporučuje přihlíŽet k příslušným předpisům pro danou
oblast.

2.2.6 Konfigurace

Řízení systému je moŽno řešit variantně :

A) Hlavní řídicí stanice systému je propojena páteřní datovou sběrnicí s distribuovanými
řídícími stanicemi, umístěnými vŽdy u portálové konstrukce návěstního řezu' Distribuované řídicí stanice
mohou být nahrazeny distribuovanými vstupně výstupními ( l/o) moduly. Distribuované řÍdicí stanice
zajišt'ují předzpracování dat přísluŠných detektorů. Distribuované l/o moduly ( umístěné v distribuovaných
stanicích) zajišt'ují přenos hlášení a dat do hlavní řídící stanice a přenos povelů pro jednotlivé aktory zpět.
Propojeníaktorů a distribuovaných stanic je provedeno paralelním přenosem dvoustavových signálů'

B) Hlavní řídicí stanice je propojena přímo s jednotlivými detektory a aktory sériovou
sběrnicí.

Hlavní řídicístanici se doporučuje napájet prostřednictvím zdroje nepřerušovaného napájení, kteý
zajišt'uje hlavní funkce a komunikaci s nadřazeným centrem dopravní telematiky po dobu výpadku
hlavního zdrqe elektrické energie. Doporučuje se zajistit zálohové napájení po dobu 120 minut.
PoŽadovek zálohového napájení se nevztahuje na další prvky systému.

2.2.7 Sběr dat

Sběrem dat se rozumí detekce a základní zpracování dopravních dat, případně meteorologických
dat, (pro predikci a zjištění namuání vozovky, tvorbu mlhy)' a dat provozních.

Dopravní data se detekují ve všech jízdních pruzích komunikace a to ve vzdálenosti 150 až 200 m
před následujícím návěstním řezem ve směru jízdy. Před prvním návěstním řezem daného sledu řezů se
rovněŽ doporučuje detekovat dopravní data. Poslední návěstný řez daného sledu se obvykle vyuŽívá pro
umístění PDZ, umoŽňující zobrazit symbol ,, Konec všech zákazů" _ B 26.

Základními dopravními daty jsou přítomnost, projetí vozidla ( pro stanovenÍ intenzity dopravy) a
rychlost vozidla' Pokud podíl nákladních vozidel s hmotností nad 3,5 t v dopravním proudu překračuje
pravidelně 10oÁ, poŽaduje se rovněŽ zjišt'ování klasifikace vozidel. Data klasifikace vozidel se pouŽijí pro
začlenění funkce zákazových značek B 22a (Zákaz předjíŽdění pro nákladní automobily) do předmětného
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systému liniového řízení dopravy. Časový rastr, ( interval zjišt'ování), základních dopravních dat je max' 1

minuta.
Meteorologická data se vyuŽijí pro zvýšení bezpečnostijízdy omezením rychlosti vozidel v případě

nepříznivých klimatických podmínek. K tomu se vyuŽijí data, vypovídající o teplotě vozovky, rosném bodě,
tvorbě náledía tvorbě mlhy ( pro predikcia zjištění namrzání vozovky a zjištění Úrovně hustoty mlhy nebo
smogu). Meteorologická data se vyuŽijí i pro případné podsystémy informací o překáŽkách provozu a
povětrnostních podmínkách a podsystémy varování před nehodami a kongescemi, které mohou být
zaěleněny do navrhovaného systému liniového řízení dopravy. Casový rastr akvizice meteorologických dat
je max. 15 minut.

Provozními daty se rozumí přístupová kontrola do vybraných zařízeni systému ( např. rozváděč
distribuovaného modulu vstupů a výstupů, lokální řídící stanice apod') a diagnostika ( stavové a poruchové
informace) vybraných prků a funkčních bloků systému ( jističe, detektory, procesory, aktory atd.). Sběr
těchto dat je proveden pouze v případě přístupu do vybraných zařizení či poruchy, resp. změny stavu ze
stavu standardního, zajišt'ujícího normální provoz systému'

Pro sběr dat lze s ohledem na úspory investic vyuŽít i detektory jiných telematických systémů
(např. elektronického mýta), pokud jimi detekovaná dopravní data mají potřebnou kvalitu a vypovídací
hodnotu, a to v souladu s kapitolou 2.15 těchto TP.

2.2.8 Zpracování dat

Kapacita hlavní řídicí stanice systému musí být navžena na zpracování velkého objemu
dopravních dat, získaných kontinuálním měřením a informací z dohledových systémů ( vizuální
monitoring). Algoritmy pro zpracování dat musí zajistit systémovou integritu této funkční oblasti, tj.

v nezbytných mezÍch i doplnění dat, chybějících např. v důsledku krátkodobé závady na zařizení detekce
dopravních dat.

ZákladnÍmi dopravními informacemi, stanovovanými pro kaŽdý jízdní pruh, jsou :

o aktuální intenzita dopravy z provozu osobních vozidel,
o aktuální intenzita dopravy zprovozu nákladních vozidel ( nad 3'5 t)'
o aktuální průměrná rychlost vozidel.

Základními meteorologickými informacemi, v případě implementace detektorů fyzikálních dat,
obecně mohou být:

o teplota wduchu,
o signáltvorby mlhy,
o signál ústupu mlhy.
o teploty vozovky,
o signál předpovědi námrazy,
o signál tvorby námrazy na vozovce, atd.

2.2.9 Řízení

Vzhledem k tomu, Že dopravní data jsou daty stochastického charakteru, doporučuje se uŽít pro
řídící proces metod umělé inteligence. Systém pracuje autonomně, musí však umoŽnit i přímý vstup pro
ovládání aktorů příslušným operátorem ( prostřednictvím nadřazeného oblastního Centra dopravní
telematiky), např. v případě náhlé překáŽky nebo nehody v řízeném úseku po obdžení informace
bezprostředně po vzniku události. Pro zajištění funkčních servisních zkoušek se poŽaduje umoŽnit
ovládání jednotlivých aktorů vŽdy v místě návěstního řezu, případně z hlavní řídící stanice systému.

2.2.10 Aktory

Aktory (PDz_vizTP 141) musí býtvybaveny diagnostikou poruch a tozvláště musí poskytovat
hlášení hlavní řídící stanici o ztrátě napájení elektrickou energíí, o chybě ve sloŽení symbolu nebo jeho
části a o přepnutí na záloŽni světelný zdroj ( u PDZ s vláknovou optikou). Hierarchicky nadřazená stanice
pro přenos dat musí potom generovat hlášení o ztrátě nebo poruše komunikace s daným aktorem ( u
sériového přenosu dat).

2.2.11 Telekomunikace

Telekomunikační propojení mezi hlavní řídící stanicí systému a přísluŠným nadřazeným centrem
musí zajistit přenos stavových informací o aktorech, přenos poruchouých informací o jednotlivých
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diagnostikovaných prvcích systému ( pouze V případě aktivovaného poruchového signálu), přenos povelů
operátora a přenos základních dopravních a meteorologických informací ( podle implementovaných funkcí
sběru dat).

Telekomunikační propojení uvnitř systému je zpravidla řešeno jako lokální datová sít' s klasickou
rychlostí přenosu dat. Systém přenosu dat a povelů uvnitř systému musí splňovat poměrně vysoké nároky
na rychlost přenosu a objem dat, přičemŽ řízený úsek můŽe dosahovat mnohakilometrové délky' Z toho
důvodu se doporučuje navrhovat páteřní ( hlavní) datovou sběrnici v provedení standardní průmyslové
datové sběrnice na optickém vláknu.

2.2.'l2 organizaění vazby

Systémy liniového řízení dopravy se organizačně začleňují do správy přísluŠné ssÚD/sSÚRs,
příslušného Centra dopravní telematiky. V nadřazeném oblastním CDT (přÍpadně dočasně v příslušném
Dlc, NDlc) se předpokládá trvalý dohled operátora. operátor má k dispozici vizualizační systém pro
zobrazení všech předávaných informací a moŽnost příslušného povelování, systém pro archivaci
vybraných informacía systém pro předávání relevantnÍch informací Dopravnímu informačnímu centru (DlC
a dále NDlc) .

Řídicí systém pro liniové řízení dopravy musÍ být schopen odesílat automaticky tyto dopravní
informace a dopravní data do systému Národního dopravního informačního centra:

- úsek Iiniového řízenídopravy s nastaveným omezením;
- dopravní informace o omezení rychlosti;- dopravní informace o ostatních případných omezeních (např. omezení předjíŽdění, apod.).
lnformace jsou do ND|C odesÍlány v definovaném XML datovém formátu v souladu s Čsru Mu9-2

prostřednictvím TCP/IP nebo privátní komunikační linky.

2.3 Řízení na vjezdu ( kategorie l - 9)

2.3.1 Charakteristika systému

Systém je charakterizován pouŽitím tříbarevné soustavy světelných signálů na vjezdové části
větve mimoúrovňové křiŽovatky před připojovacím pruhem u pozemních komunikacíaplikační skupiny 1.

2.3.2 Popis

:,RÍzení nájezdu na dálnice, rychlostní silnice a rychlostní místní komunikace ( Ramp Metering
Control, Zuflussregelung) je určeno pro dávkování vozidel do připojovacího pruhu dopravně
významnější pozemní komunikace ( hlavní trasy) z přiváděče ( větve křiŽovatky) a/nebo kolektorového
pásu, s vyuŽitím světelné signalizace'

Vozidla jsou světelnými signály dávkována takovým způsobem, aby bylo minimalizováno narušení
dopravního proudu hlavní trasy a aby byla zvýšena bezpečnost provozu při zařazení dávkovaných vozidel
do dopravního proudu. Současně se doporučuje, pro optimalizaci cílové funkce systému, kontrolovat
tvoření kolon přiváděných vozidel na přiváděči ( větvi křiŽovatky) či kolektorovém pásu.

Součástí systému je dopravní značenÍ, upozorňující na tento způsob řízení dopravy včas, před
příjezd em voz id la k zařízení světel né si g n al izace.
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Vybraná dopravní data a iníormace

obrázek č. 10 - Schéma základních fyzikátních Vazeb _ systém kategorie l_9

2.3.3 Význam a přínosy

Přínosem aplikací řízeni na vjezdu je prokazatelné zvýšení bezpečnosti provozu zuýŠenou
stabilizací dopravního proudu vzhledem k tomu, Že při zapojování kolony přiváděných vozidel do
nasyceného dopravního proudu docházÍ často k riskantním manévrům přiváděných vozidel s důsledky
v náhlém zpomalování nebo změnám směru vozidel v hlavním dopravním proudu.

2.3.4 Řešení apllkace

Základní funkce těchto telematických aplikací jsou zabezpeěovány funkčními oblastmi sběru
dopravních dat, přenosu dat a povelů , zpracování dat a řízenlsvětelnou signalizací.

Významnou roli pro správnou funkci systému představuje řídící proces, realizovaný modifikovaným
řadičem světelně signalizačního zařízení ( sSZ)' pro který platí výjimka, Že nemusí být zachována
minimální doba zeleného signálu 5 s.

Aplikace systémů řízení na vjezdu uskuteiňují svou základní funkci místně, předpokládá se však
jejich informační propojení do systémů informačních a systémů provozních pro zajištění servisu (CDT a
prostřednictvím CDT na DlC)'

Rychlostvozidel na přivaděči ( resp. kolektorovém pásu) musíbýt upravena na max. 50 km.h'1a to
v dostatečné vzdálenosti před přiváděčem ( resp. kolektorovým pásem).

SSZ se předznačí znaěkou A 10 - Světelné signály s textovou dodatkovou tabulkou E 12 
', 

Rízení
na vjezdu''. Délka zelené je proměnná.

Podkladem pro rozhodnutí o realizaci systému se doporučuje zpracovat dopravní model
s rozhodující úlohou odstupů vozidel.

2.3.5 Situace

Konkrétní situováníjednotlivých prvků systému je dáno především hledískem bezpečnosti dopravy
a následně splněním poŽadavků pouŽité řídící logiky systému'

Návěstidla světelné signalizace jsou umístěna po obou stranách přiváděče ( resp. kolektorového
pásu). Na vozovce mezi sloupy návěstidelje vyznačena příčná souvislá čára ( SToP čára). Návěstidla se
umist'ujíve vzdálenosti 10 m aŽ20 m před začátkem připojovacího pruhu.

Algoritmy řídící logiky vyŽadují zpravidla umístění detektorů dopravních dat v dále uvedených
místech:
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o Detekce dopravních dat hlavní trasy - měřící řez(řezy) se umístíVe Vzdálenosti 750 aŽ'1500 m
před připojovacím pruhem. Doporučuje s vyuŽít detekce ve dvou řezech pozemní komunikace a rovněŽ
detekovat dopravnídata i bezprostředně za připojovacím pruhem
o Detekce dopravních dat a tvorby kolon přiváděče ( resp. kolektorového pásu) - měřící řez se
umístí v dostatečné vzdálenosti před SSZ tak, aby v případě tvorby kolony detekovaná vozidla, stojící na
konci kolony před SSZ, nemohla ovlivnit stabilitu dopravního proudu komunikace, zkteré přiváděč
vychází, ani nemohla sníŽit bezpečnost dopravy při vjezdu vozidel na přiváděč (kongesční detektor).
o Detekce vozidel, odhlašujících se ze STOP čáry' (odhlašovací detektor - doporučený, pro kontrolu
funkce).
o Detekce přihlašujícÍch se vozidel _ měřící řez se umístí 10 maŽ 20 m před STOP čárou (výzvový
detektor).

Řadič SSZ, hlavní řídící stanice systému, se umístní zpravidla v blízkosti návěstidel SSZ.

výzvový
detektor

odhlašovac{
I datektor

xre) nedřízené centrum
dopravní telematilty

kongesčnň'"
detektor i.

\
!

f_
obrázek é.'l'| - Typická konfigurace systému Řízení na vjezdu

2.3.6 Konfigurace

Systém můŽe být konfigurován variantně:

A) Hlavní řídící stanice systému, představovaná modifikovaným dopravním řadičem řízeni SSZ' je
propojena páteřní datovou sběrnicí s distribuovanými řídicími stanicemi nebo distribuovanými vstupními
moduly (inteligentními senzory), umístěnými u měřících řezů hlavní trasy. Distribuované řídicí stanice
zajišt'ují předzpracování dat příslušných detektorů. Distribuované vstupní moduly (umístěné
v distribuovaných stanicích) zajišt'ují potom pouze přenos hlášení a dat do hlavní řídicí stanice. Propojení
hlavní řídicí stanice a návěstidel SSZ je provedeno paralelním přenosem dvoustavových signálů'

Y
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B) Hlavní řídicí stanice je propojena přímo s jednotlivými detektory sériovou sběrnicí.

Napájení elektrickou energií musí zajistit napájení vŠech detektorů, SSZ, řadiče a případně
distribuovaných stanic či vstupních modulů. Radič se doporučuje napájet prostřednictvím zdroje
nepřerušovaného napájení, kte1ý zajišt'uje hlavní funkce a komunikaci s nadřazeným centrem dopravní
telematiky po dobu výpadku hlavního zdroje elektrické energie. Doporučuje se zajistit zálohové napájení
po dobu 120 minut.

2.3.7 Sběr dat

Sběrem dat se rozumí detekce a základní zpracování dopravních a provozních dat.
Dopravní data na hlavní trase se detekují ve všech jízdních pruzích komunikace. Jsou jimi projetí

vozidla ( pro stanovení intenzity dopravy), rych|ost vozidla' resp. obsazenost, a to pro osobní a nákladní
vozidla zvlášt'. Casový rastr sběru dat je 5 aŽ 20 sekund' Z těchto dat se vytváří systémem dopravní
model, na jehoŽ základě se aktivují příslušné algoritmy řídícího procesu.

Dopravními daty na přiváděči ( resp. kolektorovém pásu), vedle odhláŠení a přihlášení vozidla,
jsou tvorba kolony, přÍtomnost jedoucího vozidla. Časový rastr těchto dat je rovněŽ 5 aŽ 20 sekund.

Provozními daty se rozumí přístupová kontrola do vybraných zařízení systému (např' rozváděč
distribuovaného modulu vstupů a výstupů, lokální řídící stanice apod.) a diagnostika ( stavové a poruchové
informace) vybraných prků a funkčních bloků systému (.1ističe, detektory, procesory, světelné zdroje
návěstidel SSZ' atd.)' Sběr těchto dat je proveden pouze v případě přístupu do vybraných zařízení Ói
poruchy, resp. změny stavu ze stavu standardního, zajišt'ujícího normální provoz systému.

2.3.8 Přenos dat a povelů

Systém přenosu dat uvnitř systému musí splňovat vysoké nároky na rychlost přenosu a objem dat'

2.3.9 Zpracováni dat

Procesní kapacita řadiče systému musí být navrŽena na zpracování velkého objemu dopravních
dat, získaných kontinuálním měřením ke tvorbě dopravního modelu - vyhodnocení kvality dopravy.
Algoritmy pro zpracování dat musízajistit systémovou integritu této funkční oblasti, tj' v nezbytných mezích
i doplněnídat, chybějících např. v důsledku krátkodobé závady nazařízení detekce dopravních dat.

2.3.10 Řízení

Pro správnou funkci systému se vyuŽívá v řídící logice poměrně sloŽitých algoritmů se zahrnutím
predikce stavu dopravy před připojovacím pruhem. Před uvedením systému do trvalého provozu se
předpokládá provádět optimalizační zkuŠební provoz, jehoŽ podrobných závěrů se vyuŽije v optimalizaci
Ťízeni i při dalŠích aplikacích. V procesu řízení se přihlíŽí k základním pravidlům :

o Doby červeného signálu jsou určovány aktuálním stavem dopravy na hlavní trase a na přiváděči,
s přihlédnutím ke krátkodobé predikci tohoto stavu;.
o Minimální doba zeleného signálu je dána základním poŽadavkem dávkování vozidel na přípojovací
pruh. Neřídí se tedy normativními poŽadavky;
o Pokud je vyhodnocen vjezd jako bezproblémový' poskytuje řadič na vjezdu přeruŠovaný Žlutý signál.

2.3.11 Aktory

Při řízení provozu světelnými signály se uŽívá světelných signálů tříbarevné soustavy s plnými
signály. Doporučuje se pouŽití signálů průměru 300 mm a vybavení návěstidel kontrastními rámy.

Návěstidla musí být vybavena diagnostikou poruch, kterou vyhodnocuje řadič SSZ - musí
poskytovat hlášení hlavní řídící stanici o ztrátě napájení elektrickou energií, o poruše světelného zdroje
nebo jeho části, případně o přepnutí na záloŽní světelný zdroj.

Hierarchicky nadřazená stanice pro přenos dat musí potom generovat hláŠení o ztrátě nebo
poruŠe komunikace s daným návěstidlem ( u sériového přenosu dat).
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2.3.12 Telekomunikace

Telekomunikační propojení mezi řadičem systému a příslušným nadřazeným centrem musí zajistit
přenos poruchových informací o jednotlivých diagnostikovaných prvcích systému (pouze v případě
aktivovaného poruchového signálu) a přenos dopravních dat pro dalŠí vyuŽití, např. v informačních
systémech.

Dopravní informace, vyhodnocované pro kaŽdý 1ízdní pruh, jsou doporučeny :

o aktuální hodinová intenzita dopravy,
o aktuální čtvrthodinová průměrná rychlost vozidel pro kaŽdý měřící řez.

2.3.'13 organizačni vazby

Systémy řízení na vjezdu se organizačně začleňují do správy příslušné SSÚD/SSÚRS,
přísluŠného Centra dopravní telematiky. V nadřazeném oblastním CDT, (případně dočasně v příslušném
Dlc, NDlc), se předpokládá trvalý dohled operátora. operátor má k dispozici vizualizační systém pro
zobrazení vŠech předávaných informací, systém pro archivaci vybraných informací a systém pro
předávání relevantních informací nadřazenému Dopravnímu informačnímu centru - Dlc' resp. NDlC.

2'4 Přesměrování dopravy ( kategorie l- 10)

2.4.1 Charakteristika systému

Tento systém je včeské technické normě Čsru za 6101 Projektování silnic a dálnic,2004,
představován systémem s názvem,, Navigační systém".

Systém se vyznačuje pouŽitím kombinace svislých proměnných dopravních značek zákazových
(např. B 1,B4, B 13' B 16' ) apříkazových (např. C2b,C 3a'...)' informativních dopravních značek
směrových (např. lS 1' lS 2 atd.) a značek pro objíŽďky (lS 11)' Zpravidla se vyuŽívá kombinací stálých
směrových tabulí s vloŽenými spojitými PDZ s otočnými hranoly (prizmatické PDZ).

Systémy pro přesměrování dopravy se s výhodou kombinují se systémy pro dopravní informace
během jízdy (kategorie ll-3) za účely poskytnutí doplňkové informace o důvodu přesměrování či dalších
Údajů, jako nejbliŽší cíl na objízdné trase, předpokládaná doba jízdy po objízdné trase k hlavnímu cíli,
apod.

2.4.2 Popis

Systémy dopravní telematiky pro přesměrování dopravy jsou určeny pro navádění dopravního
proudu či určitého typu vozidel, (např. nákladních vozidel nad 7,5 t) na objízdné trasy silniční sítě (
objíŽd'ky)' nahrazujícÍ původně plánované trasy z hledisek zvýšení plynulosti dopravy či z dalších
specifických důvodů, např. v kombinaci se systémy mýtnými nebo váŽními.

Jsou řešeny jako systémy pro usměrňování dopravního proudu, které nekladou Žádné zvláštní
poŽadavky na technické vybavení vozidel Účastníků provozu.

Tento článek se zabývá systémy přesměrování dopravy pro usměrňování dopravního proudu,
které na rozdíl od systémů s vozidly, vybavenými palubními jednotkami nebo od systémů informačních,
určují odklony dopravy proměnnými dopravními značkami (PDZ) se symboly směrových tabulí, nebo jako
povinné.

Systémy pro přesměrování dopravy vyuŽívají výstupů funkcí subsystémů sběru a zpracování dat,
přenosu dat a výstupů funkcí Dopravních informačních center (DlC) a Center dopravních informací (CDl)
Policie ČR.

Výstupy základní funkce systému mohou být:

o přesměrováni trasy prostřednictvím PDz _ proměnnou informativní dopravní znaěkou
směrovou
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o povinný odklon dopravy,
o povinný odklon dopravy s vyznaěenou objíŽd'kou,

Systémy jsou ovládány operátory PČR z příslušného DŘC prostřednictvím Centra
telematiky, na základě např. dálkového přenosu obrazové informace z Úseku před systémem
funkci systému zabezpečuje dálkové ovládání aktorů (PDZ)'

V realizaci se doporuěuje kombinace se ZPl systému poskytování informací během jízdy.

dopravní
Základni

obrázek é.12 - Schéma zákIadních fyzikálních vazeb - systém kategorie l_10

2.4.3 Význam a přínosy

Systémy zvyŠují především komfort cestování uŽivatelů na silniční síti sniŽováním délek kolon
vozidel v dopravních kongescích na úsecích s častými nebo pravidelnými uzávěrami, např. na Úsecích, ze
ktených je nutno v určitých časových obdobích silniční dopravu vyloučit ( lomové trhací práce, zvýšení
plynulosti jiných druhů dopravy, apod.).

2.4.4 Řešeni aplikace

Principiálně jsou systémy řešeny obdobně jako systémy pro poskytování informací o překáŽkách
v dopravě s tím rozdílem, Že aktory těchto systémů nejsou r4ýstraŽné PDZ, ale PDZ směrové, příkazové,
zákazové čiobjíŽd'kové, resp. doplněné ZPl.

Aktory jsou instalovány v místech kde uŽivatel můŽe nebo musí zvolit objízdnou trasu. Systémy se
doporuČuje aplikovat v místech, kde se statisticky často vyskytujÍ překáŽky provozu nebo kongesce -
mimoŽádné dopravní stavy.

Aktory komunikují s hlavní řídící Ústřednou systému zpravidla s vyuŽitím celulární sítě GSM' resp.
ve vyhrazené bezdrátové datové síti.

DůleŽitou podmínkou funkce systému přesměrování dopravy je trvalé vyhodnocování stavu
překáŽky, která je důvodem stanovení alternativní trasy tak, aby na ní nemohlo dojít ke zbytečnému
přetíŽení provozu.

Systémy pro povinný odklon dopravy s vyznačenou objíŽd'kou, u kterých je zajištěno vyznačení
celé objíŽd'ky s vyuŽitím proměnných dopravních směrových tabulí pro objíŽd'ky (lS 11b' lS 11c a lS 11d)'
je moŽné realizovat na základě dopravně bezpečnostního a technicko_ekonomického zhodnocení.

Vybraná dopravní data a iňformace

Vybraná dopravní data a ínformace
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Pro PDZ a zobrazované symboly platí tyto zásady :

o JestliŽe zobrazení PDZ pro přesměrování dopravy není aktivní, musí být zobrazení prázdné,
resp. V původním provedení, v kombinovaném provedenív barevném řešení podkladové části
směrové tabule. Stálá zobrazení zůstávají původní.

o Na větveních v případě dvou moŽných objízdných tras jsou oba ukazatele objíŽděk doplněny
proměnnou textovou informací s Údaje o délce objíŽděk a významnými místy na objízdné
trase, tyto trasy charakterizuj ící.

o PDZ u těchto systémů se doporučuje doplnit přerušovaným Žlutým světlem (světly) S 7.

*t* art-./ 
|
I
I
I

obrázek č. 13 - Typická konfigurace systému přesměrování dopravy

Pro Úplnost poskytovaného přehledu systémů dopravnítelematiky kategorie l-10 je nutno uvésttři
perspektivní, (dosud legislativně nepodpořené), moŽnosti realizací těchto systémů :

1) Systém operativní změny zpevněné části krajnice nebo přidruženého pruhu v doóasný jízdni
pruh.

Systém je určen k dočasnému zvýšení přepravní kapacity pozemní kmunikace v dopravní špičce'

2) Systém operatlvního a doěasného vyhrazení jednoho zjízdnich pruhů vícepruhové silniční
komunikace pro jízdu osobních vozidel s řidičem a jedním nebo více pasaŽéry (HoV).

Systém je určen k dočasnému zvýŠení propustnosti určitých Úseků pozemní komunikace
v dopravní špičce sníŽením počtu účastníků provozu (osobních vozidel, směřujících z/do městské
aglomerace).

3) Systém operativního přesměrováni jizdních pruhů.
Systém je určen k dočasnému zvýŠení přepravní kapacity v určitém jízdním směru jízdního pásu

v dopravní špiČce. K tomu se vyuŽívá, mimo speciálního dopravního značení, oboustranných proměnných
světelných signálů pro jízdu v jízdních pruzích - S 8.

2.4.5 Telekomunikace

Telekomunikační propojení mezi aktory systému a příslušným nadřazeným centrem (cDT) splňuje
funkce v obdobném rozsahu jako u systémů pro poskytování informací o překáŽkách provozu a
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nebezpečí. Musí zajistit přenos stavových informací o aktorech, přenos porucho\.ých informací o
jednotlit4ých diagnostikovaných prvcích systému ( pouze v případě aktivovaného poruchového signálu),
přenos povelů operátora oŘC a přenos základních dopravních, případně meteorologických informací (

podle implementovaných funkcí sběru dat).

ZákladnÍmi dopravními informacemi mohou být:

o výskyt nehody, havárie s určením lokality
o výskyt jiné překáŽky provozu, s určením lokality'
o výskyt tvorby kongesce s určením lokality, případně důvodu,
o aktuální čtvrthodinová průměrná rychlost vozidel pro kaŽdý měřící řez.

2.4.6 Aktory

Jako aktory se pouŽijí PDZ' (čl. 3.3).

2.4.7 organizač,ni v azby

Systémy dopravní telematiky pro přesměrování dopravy se organizačně začleňují do správy
příslušného oblastního Centra dopravní telematiky. operátor PČR na oŘc ma k dispozici vizualizační
systém pro zobrazení všech předávaných informací a moŽnost přísluŠného povelování, systém pro
archivaci vybraných informací a systém pro předávání relevantních informací Dopravnímu informačnímu
centru.

2.5 Dopravní informace během jízdy (kategorie lI - 3)

2.5.í Charakteristika systému

Do této kategorie systémů dopravní telematiky jsou v těchto TP zahrnuty rovněŽ v české technické
normě cSN 73 610'1 - Projektování silnic a dálnic, uvedené systémy,, Varování před nehodami a
kongescemi", ,, lnformačnísystém" a,, lnformace o překáŽkách a povětrnostních podmÍnkách".

Pro informaci je zde uveden přehled moŽných systému dopravní telematiky pro poskytování
dopravních a cestovních informací. Jsou to ZPl, umístěné na komunikaci, textové zobrazovače
v prostředcích veřejné dopravy, bezdrátové spojení řidičů s operačními středisky, rozhlasové informace
v systémech dopravního vysílání, RDs-TMc - rozhlasové vysílání s přenosem digitálních signálů, DAB -
digitální rozhlas, dynamické dopravní informace v celulární síti GSM (zvukové, SMS a WAP informace),
dynam|cké dopravní informace, vyžadující speciálních palubních jednotek ve vozidlech ( celulární sít'
majáčků DsRc, infrasvětelná komunikace, FM bezdrátové spojení, GSM, satelitníspojení v GHz pásmu) a
bývá v nich vyuŽito často systému geografické lokalizace (GPS) ve spojení s navigačním systémem.

Předmětem těchto technických podmínek jsou aplikace se zařízeními pro provozní informace
(ZPl)' poskytující dopravní informace řidičům za 1ízdy.

Systém je charakterizován pouŽitím zařízení pro provozní informace (zPl) a zpravidla vŽdy s
jednou proměnnou dopravní znaěkou PDZ pro zobrazování symbolů výstraŽných dopravních značek.
ZPl poskytuje textovou informaci s moŽnými dále uvedenými informačními obsahy :

- doby jízdy do určitých cílových lokalit;
- trendy dopravních zátěŽí na trase před vozidlem,
- dopravní zátěŽe na trasách před vozidlem;
- výskyt nehod a kongescív oblastech před vozidlem;
_ uzavírky a omezenídopravy v oblastech před vozidlem;
- výstraŽná upozornění na nebezpečné dopravníči klimatické podmínky;
- teplota vozovky, meteorologické údaje pro oblast před vozidlem, případně den, datum a čas;
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_ obecná bezpečnostní upozornění (zapnutý pás, světla, dodžování nejvyšší dovolené rychlosti,
atd.).

Systémy musí být informačně bezpečné, aby nemohlo dojít k zneuŽití systému např. pro úmyslnou
dezinformaci.

2.5.2 Popis

Funkční architektura jednotlivých informačních systémů pro poskytování dopravních a cestovních
informací pro dálniční a silničnÍ sít' v Ceské republice tvoří vŽdy funkční oblasti sběru dat, zpracování a
vyhodnocení informací, oblast přenosu informací na vyšší Úroveň Dopravních informačních center, resp.
ND|C a poskytování informací uŽivatelům' Jedním z informačních subsystémů je silniční meteorologický
informaČní systém.

lntegrace všech systémů do Jednotného systému dopravních informací (JsDl) s mezinárodními
vazbami je potom základním cílem trvalého rozvoje těchto systémů' Poskytované informace jsou takového
charakteru a obsahu, které odpovÍdajÍ cílovým uŽivatelským oblastem. Jejich věrohodnost a aktuálnost
jsou velmi významné.

Cílové uŽivatelské oblasti zároveňjsou a mohou být významnými informačními zdroji.

lnformace a \^ýstrahy

obrázek č,.14 - Schéma základních fyzikálních vazeb - systém kategorie ll-3

Základními podmínkami účinnosti systémů je operativní získávání věrohodných informací o
dopravnÍch překáŽkách (nehodách, kongescích, pracích na komunikacích, atd.), o stavu komunikací (
fyzikálních podmínkách) a o meteorologických podmínkách. To značí, Že správná funkce systémů
kategorie ll-3 je podmíněna správnými funkcemi systémů dalších kategorií (např. l-6, lll -1, lV-'1' Xl-2, Xl-
3, atd.).

Cílem aplikací těchto informačních systémů je vytvoření integrovaného systému nad celou silniční
sítív České republice.

2'5.3 Význam a přinosy

lnformační systémy, zaloŽené na vyuŽití ZPl, významně ovlivňují plynulost provozu a tím kvalitu
vyuŽívání silniční sítě a vzhledem k plánovanému geografickému pokrytí a integraci sluŽeb ostatních
systémů patří mezi nejvýznamnější dopravně telematické aplikace na pozemních komunikacích.

Systémy poskytují varování a informace, které přispívajÍ ke sniŽování počtu a závaŽnosti
dopravních nehod, k vyŠšímu komfortu cestování uŽivatelů sítě pozemních komunikací a v neposlední
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řadě k vyšší operativnosti případných zásahů sloŽek lZS při havarijních situacích, poŽárech i přírodních
pohromách.

2.5.4 Řešení aptikace

Systémy musí být informačně bezpečné, aby nemohlo dojít k zneuŽití systému např. pro úmyslnou
dezinformaci.

ZPl se na dálnicích a rychlostních komunikacích umist'ují zejména cca 2-5 km před exit, kde je
moŽno komunikaci opustit a vyuŽít alternativní trasu. Jejich umístění je třeba střídat umístěním na
poloportál a portál s ohledem na zvýŠení přehlednosti zejména na komunikacích s více jízdními pruhy
vjednom jízdním pásu. Vmimořádně odůvodněných případech je moŽno proměnné informaění tabule
zdvojovat v rozestupu cca 500 m se zobrazováním stejných textů na obou tabulích.

ZPl informaěních systémů se tedy umisťují zpravidla před místy, ve kteých se řidič rozhoduje,
kterou alternativní trasu zvolit. (Např. při cestě zPrahy do Vídně se umístí ZPl na dálnici D't před
odboěením na Jihlavu. Zobrazená textová informace pak můŽe, v případě kongescí na někteých
z moŽných tras Praha - Vídeň, např. porovnat ěasovou délku trasy přes Brno s časovou délkou trasy přes
Jihlavu a Znojmo pro volbu výhodnější směru z časového hlediska)'

Následující obrázek č. 15 uvádí příklad vyuŽití systému pro dopravní informace, poskytované
během jízdy, v případě těŽké nehody, havárije, v jednom směru na dálnici.

obrázek č. 15- Typická konfigurace systému pro poskytování dopravních informací během jízdy

Varovný Účinek aktorů těchto systémů se poŽaduje být tím vyŠší ( a tedy nákladnější, daný
velikostí PDZ, jejich opakováním, umístěním na obou stranách vozovky, atd.), čím je větší riziko
mimořádné události, vyplývající z hodnocení podle kapitoly 1.5 těchto TP.

Varovnými aktory, (v provedení proměnných dopravních značek), mohou být dopravní výstraŽné
značky, opakované znacky upravující přednost vjízdě nebo opakované zákazové dopravní značky.
Varovný účinek můŽe být podporován přeruŠovaným Žlutým světlem/světly - S 7.

Systémy, z pohledu funkČní architektury, jsou tvořeny především funkěními oblastmi sběru a
zpracováni dat a oblastmi dopravních informací, poskytovaných během jízdy.

Fyzická architektura je vytvářena koordinaěními vazbami se systémy funkění oblasti dopravních a
cestovních informací a dále detektory překáŽek plynulosti provozu (videodetekění subsystémy), detektory
dopravních dat' ( zjišt'ujícími náhlá zpomalení nebo zastavení dopravního proudu), detektory námrazy a
detektory meteorologických podmínek. Detektory jsou zpravidla doplněny dohledoqým subsystémem,
jednak pro ověření dopravních překáŽek, jednak pro vyuŽití k videodetekci. Dále je tvořena subsystémy
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zpracováni dat a přenosovými subsystémy, zajišt'ujícími přenosy zpracované informace do cílových míst
(cestou regionálních center dopravní telematiky do center dopravních informací). Místní systémy (např.
začleněné do systému liniového řízení dopravy) zpravidla vyuŽíva1í technických zařízení řízení dopravy.

Pokud jsou místní systémy autonomní, obsahují obdobně jako systémy pro řízení dopravy řídicí
stanice a aktory.

Příklady textových zpráv, poskytovanýchZPljsou uvedeny na následujícím obr. č. 16.

obrázek č. 16 - Příklady textových zpráv systémů kategorie ll-3

V době vydání těchto TP je zpracována první verze Katalogu povolených textů na ZPl, přičemž
vprvním řádku se prioritně umist'uje lokalizace-typ komunikace (D1' R43) a číslo komunikace, km nebo
Úsek události' V druhém řádku se prioritně umist'uje typ události (nehoda, ÚdrŽbové práce, apod.) nebo
zásadní sdělení (např. dálnice uzavřena). Ve třetím řádku je situace nebo doporučení, např. průjezd 1
pruhem, kolona 5 km, jed'te opatrně, výjezd exit'l85 apod.

Konkrétní texty jsou na tabule umist'ovány na základě vyhodnocených primárních informací, báze
pravidel a zjednoduŠeného katalogu událostí, který váŽe na ČsN 14819-2, jednak automaticky po
předchozím schválení funkcí systému PČR, jednak poloautamaticky, prostřednictvím redakčního
dispečerského systému a následným potvrzením operátorem oŘC, kteý má moŽnost rovněŽ texty
operativně volit na základě výběru z uvedeného katalogu.

2.5.5 Situace

Aktory systémů pro poskytování dopravních informací během jízdy jsou navrhovány pro instalaci
v místě ( návěstním řezu), vzdáleném před místem detekované překáŽky provozu nebo zvýšeného
nebezpečí z hlediska klimatických podmínek tak, aby reakce řidičů byla včasná a zároveň jiŽ neodezněla.
Tato vzdálenost se navrhuje v rozsahu 2oo až 500 m, coŽ se poŽaduje především pro mobilní aktory (

mobilní ZPl) nebo pro místa častého výskytu nebezpečí či překáŽek provozu. V případě monitorovánÍ
překáŽek provozu na liniových Úsecích jsou aktory (návěstní řezy) umist'ovány ve vzájemných
vzdálenostech ve shodě s návrhem liniového řízení dopravy.

Aktory mohou být případně informativní dopravní značky ( návěstní tabule), s vloŽenou výstraŽnou
PDZ nebo ZPl.

2.5.6 Konfigurace

Hlavní řídicí stanice systému je datově spojena se systémy funkční oblasti dopravních a
cestovních informací, (zvláště s DlC, NDlc)' s detektory dopravních a povětrnostních podmínek
(metalickým nebo optickým kabelem) a aktory systému.

Systém napájení elektrickou energií musí zajistit napájení vŠech detektorů, aktorů a hlavní řídicí
stanice. Hlavní řídicí stanici se doporučuje napájet prostřednictvím zdroje nepřerušovaného napájení, který
zajišt'uje hlavní funkce a komunikaci s nadřazeným centrem dopravní telematiky po dobu výpadku
hlavního zdroje elektrické energie.

Doporučuje se zajistit zálohové napájenípo dobu 120 minut.

2.5.7 Sběr dat

Základními dopravními daty pro tento systém jsou charakteristické znaky vzniku mimořádného
dopravního stavu, např. zastavenívozidla, tvorba kongesce ( rychlost dopravního proudu)' vznik překáŽky
provozu ( např. zÍracený náklad, olejová skvrna apod.). Časový rastr sběru vyhodnocených dopravních dat
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a přenos do řídicí stanice systému je max. '10 minut. Mimoto se vyuŽívá- událostně orientovaného přenosu,
kdy vznik mimořádného dopravního stavu aktivuje informační přenos' Casový rastr sběru vyhodnocených
meteorologických dat je max. 15 minut.

Sběr dopravních dat a informací je realizován prostřednictvím jednotného systému dopravních
informací pro CR.

2.5.8 Přenos dat a povelů

Systém přenosu dat a povelů uvnitř systému musí splňovat nároky na bezpečnost a spolehlivost
přenosu dat.

Hlavní řídícístanice systému je datově spojena s aktory (přenosovým a řídícím modulem ZPl nebo
výstraŽné PDZ) nebo, vzhledem k malému objemu přenášených dat, bezdrátově prostřednictvím celulární
sítě GSM nebo vyhrazeným bezdrátovým spojením.

2.5.9 Zpracování dat

Detekovaná data se doporučuje předzpracovat ve stanicích detektorů tak, aby hlavní řídící stanice
zpracovávala jiŽ výsledné hodnoty. Algoritmy pro zpracování dat musí zajistit systémovou integritu této
funkční oblasti, tj. v nezbytných mezích i doplnění dat, chybějících např. v důsledku krátkodobé závady na
zařizení detekce dopravních dat a rovněŽ věrohodnost identifikace uzniku mimořádného dopravního stavu
a trendů vzniku nepříznivých povětrnostních podmínek.

2.5.10 Aktory

Aktory informačního systému jsou ZPl' zpravidla doplněná PDZ (zPl, doplněná jednou PDZ).
Textová informace ZPl informačního systému poskytuje dopravní informace, informace systémů varování
před nehodami a kongescemi a systémů informací o překáŽkách provozu a povětrnostních podmínkách,
spolu s doplněnÍm PDZ těchto systémů (se symboly výstraŽných a informativních směrových dopravních
značek).

2.5.11 organizačni vazby

lnformační systémy dopravní telematiky se organizačně začleňují do správy příslušné
ssÚD/SsÚRs, sÚs, příslušného Centra dopravní telematiký (cDT). V příslušném DŘC se předpokládá
trvalý dohled operátora. operátor má k dispozici vizualizační systém pro zobrazení všech předávaných
informací a moŽnost příslušného povelování, systém pro archivaci vybraných informací a systém pro
předávání relevantních informací Dopravnímu informačnímu centru (DlC a dále NDlC).

2.6 Vizuální dohled (kategorie lIl _ 1)

2.6.1 Charakteristika systému

Systémy vizuálního dohledu jsou určeny k dohledu nad dopravou, tj. k vizuálnímu sledování
provozu na pozemních komunikacích. Mohou být v provedení stacionárním nebo mobilnÍm.

2.6.2 Popis

Sledování provozu obrazem poskytuje pouze doplňkové informace k aktuálnímu stavu provozu,
informace jsou vŠak velice názorné. Sledování provozu obrazem se realizuje aplikací uzavřeného
televizního okruhu (ccTV) Významným aspektem účinného vyuŽití systémů ccTV je současná moŽnost
vyuŽití systému ( kamer, přenosových spojů) pro další systémy, jako jsou systémy sběru a zpracování
dopravních dat - videodetekce, sběru a zpracování fyzikálních dat - identifikace zhoršené viditelnosti,
opacity, atd. (viz 3.2).
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Dohledový systém

Vybrané obrazové informace PoŽadavky na zobrazeni

obrazové iníormace

Vybrané obrazové informace

obrázek é.'l7 - Schéma základních fyzikálních Vazeb - systém kategorie lll-í

2.6.3 Řešení aplikací

V systémech ccTV se pouŽívají především kamery, poskytující barevný obraz' Pro běŽnou
potřebu informace o dopravním proudu postačují kamery přehledové, instalované pevně. Na dopravně
komplikovaných místech silniční sítě, (např. rozsáhlé mimoÚrovňové křiŽovatky), se doporučuje pouŽít
kamer otočných s moŽností změny ohniska optického systému ( zoom). otáčení kamer i zoom jsou funkce
dálkově ovládané. Vzhledem k nízkým investičním nákladům se ukazují perspektivní pevně instalované
kamery s přenosem obrazové informace v určitých časových intervalech (webové kamery - slow ccTV)'

Systém umoŽňuje sledovat silniční provoz na pracovištích pro řízení dopravy (DŘc), pro správu
telematických aplikací (cDT) ivyhodnocovánía poskytovánídopravních informací (DlC)'

Jednotlivé signály je moŽno spínat a přepínat pomocí speciálního ovladače nebo jeho simulace
na monitoru počítače na zobrazovače' Přepínací kříŽové matice Ústředen jednotlivých okruhů, systémů
CCTV' umoŽňují libovolný přenos a přepínání signálů i ve vzájemném propojení.

Pro větŠí počet signálů je nutno organizačně podchytit způsob operátorského sledování provozu
na pozemních komunikacích prostřednictvím ccTV tak, aby operátoři byly upozorňováni především na
mimořádné a havarijní dopravní stavy na sledované síti pozemních komunikací.

DůleŽitou funkcí dohledových systémů, ve spojení se subsystémy sběru a vyhodnocování
dopravních dat, je automatické zobrazení, spolu s poplachovým upozorněním, signálu přís|ušné kamery
příslušného okruhu ccTV v případě vzniku mimořádné události, detekované někteým ze subsystémů
sběru a vyhodnocení dopravních dat'

Podle způsobu přenosu můŽe být obraz kamery zobrazován kontinuálně v aktuálním časovém
rastru, nebo mohou býtzobrazovány jednotlivé snímky v kontinuálním pořadí, avŠak s určitým vzájemným
časovým odstupem, daným přenosovým médiem a vzdáleností mezi kamerou a místem zobrazení'

2.6.4 Telekomunikace

Telekomunikační propojení mezi kamerami dohledového systému a příslušným centrem dopravní
telematiky musí zajistit především přenosy obrazových informací, dále přenos stavových informací o
prvcích systému, přenos poruchových informací, případně přenos dopravních informacÍ ( podle
implementovaných funkcí sběru dat - videodetekce).
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2.6.5 organizačnivazby

Systémy vizuálního dohledu se organizačně začleňují do správy přísluŠného oblastního Centra
dopravní telematiky. operátor CDT má k dispozici stavové informace o systému ijednotliuých jeho prvcích
pro zajištění servisu.

lnformační výstupy ze systémů vizuálního dohledu z dálnic, rychlostních komunikací a l' tříd
(případně ll' a lll. tříd) musí být dostupné prostřednictvím Jednotného systému dopravních informací pro
ČR v rámci příslušného správce komunikací (ssUD, ssuRs, SUS), dále pro Policii CR na DRC, resp.na
operačních střediscích okresních ředitelství, správ krajů, případně policejního prezidia, pro HZS CR na
kra.;ských operačních a informačních střediscích, pro Zdravotnickou záchrannou sluŽbu na příslušných
operačních střediscích podle organizaěního členění' na Národním dopravním informačním centru' pro
televizní stanice a pro webové stránky (například Portál veřejné správy).

Volba mezi dostupností signálu spojitého videa nebo dostupnosti sekvenčních obrázků je dána
volbou a potřebami konkrétního subjektu uŽivatele a na dostupnostivhodných komunikačních linek

2.7 Penalizační systémy ( kategorie lll - 2)

2.7.1 Popis

Penalizační systémy (přestupkové dohledové systémy) jsou charakterizovány tím, Že poskytují
průkaz o přestupku proti pravidlům provozu na pozemních komunikacích nebo dalším legislativním
předpisům. Tímto průkazem je zpravidla digitální obraz vozidla, i částečný, s čitelným registračním číslem
a s daty, vloŽenými do tohoto obrazu nebo s částí obrazu, které vypovídají o datu, času a druhu přestupku.
Tyto informace jsou poskytovány policii pro další zpracování, zvláště pro penalizaci.

Stacionární systémy jsou instalovány na provozně kritických místech a jejich Účinek bývá
podpořen i informací o jejich instalaci, umístěnou v zorném poli řidiče před místem instalace. Mobilní
systémy působí pro zvyšování bezpečnosti provozu syým umístěním, které není účastníky provozu
očekáváno a které se i neočekávaně mění.

obrázek č. 18 _ Schéma základních fyzikáIních vazeb - systém kategorie lll_2

2.7.2 Význam a přínosy

Aplikace penalizaěních systémů významně napomáhají zvyšování bezpečnosti na kritických
místech pozemních komunikací a souěasně mohou být zdrojem finančních prostředků.

Penalizační systém

Vybrané obrazové informace a dopravní data
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2.7.3 Řešení aplikací

Aplikacemi dopravní telematiky pro dohled na přestupky jsou systérny pro jízdu rychlostí vyšší, neŽ
je nejvyšší dovolená rychlost v daném Úseku pozemní komunikace, pro jízdu na červený signál Stůj
světelně řízenou křiŽovatkou nebo vjiných místech ( např. 2'3. - Řízení na vjezdu), pro jízdu uzavřeným
úsekem pozemní komunikace, pro větší zatíŽení vozovky, neŽ je povolené ( systémy pro váŽení za jízdy _
viz 2"8) a pro kontrolu a postihy v souvislosti s předpisy pro mýtné ( elektronické platby mýtného _ viz
2.14).

Systémy pro dohled nad rychlostními přestupky jsou dvojího druhu. Jednak systém pro identifikaci
a záznam překročení nejvyŠší dovolené rychlosti okamŽitou rychlostí vozidla v určitém řezu pozemní
komunikace, kde se vyuŽívá měření okamŽité rychlosti vozidla, jednak systém pro identifikaci a záznam
překročení průměrné rychlosti vozidlem v daném Úseku, kde se průměrná rychlost vyhodnotí z časových
údajů průjezdu dvěma příčnými řezy pozemní komunikace (úseková rychIost).

Dohledový přestupkový systém pro jízdu na červený signál Stůj je zaloŽen vŽdy na dvou
kamerách, (případně speciálních fotokamerách), pro jeden směr a pruh. Jedna sleduje signál na
návěstidle SSZ pro kontrolovaný směr, druhá je zaměřena na oblast stop čáry sledovaného směru' viz obr.
č.19.

obrázek č. 19 - Příklad uspořádání systému pro jízdu na ěervený signál

Algoritmy řídicího bloku systému zajistí, Že v případě rozsvíceníčerveného signálu na návěstidle
SSZ a zároveň projíŽdějících vozidel stop čárou je kamera schopna tato vozidla zdokumentovat pořízením
snímku vozidla, času průjezdu a detailem registračníznačky vozidla.

lnformace o přestupcích lze v případě TV kamer zasílat on-line prostřednictvím centra dopravní
telematiky Po|icii ČR' Lze také zajistit archivaci Údajů v místě systému, coŽje základním principem
systémů nabázi fotografické techniky, při kterých se exponovaný filmový materiál pravidelně vybírá,
vyvolává a vyhodnocuje. Důkazní hodnota fotografických snímků je právně nepopiratelná.

Kamer dohledových přestupkových systémů pro jízdu na červenou lze vyuŽit pro funkce systému
vizuálního dohledu.

Systém pro identifikaci a záznam překročení nejvyšŠí dovolené rychlosti okamŽitou rychlostí
vozidla v určitém řezu pozemní komunikace, kde se vyuŽívá měření okamŽité rychlosti vozidla (např.
radarem v pásmu GHz_ Dopplerův princip).

51

Tento dokument je obsahově identický s oficiální tištěnou verzí. Byl vytvořen v systému TP online a v žádném případě nenahrazuje tištěnou verzi.



DopravnÍ telematika na pozemních komunikacÍch TP 182
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obrázek é.20 - Příklad aáznamu přestupce systémem pro měření úsekové rychosti

Systém pro identifikaci a záznam překročení průměrné rychlosti vozidlem v daném úseku, viz obr.
č,' 20 a 21, kde se průměrná rychlost vyhodnotí z ěasových údajů průjezdu dvěma příčnými řezy pozemní
komunikace. Vzdálenost těchto dvou řezů se volí v takových úsecích, kde se předpokládá plynulá jízda
bez moŽnostiodbočení.

Systémy se instalují většinou u dvou- a třípruhových komunikací, zpravidla na rychlých jízdních
pruzích (leuý nebo střednía levý).

obrázek č,.21 - Schéma systému pro měření úsekové rychIostivozidel

Při realizaci systémů pro identifikaci a záznam překročení průměrné rychlosti vozidlem v daném
Úseku se doporučuje pro zvýŠení účinku systému budovat nebo vyuŽít odstavné plochy, umístěné ve
wdálenosti 500 m až 75o m za měřeným úsekem. odstavnou plochu vybavit moŽností pro připojení
terminálu PČR pro zobrazení záznamu o přestupcích - paralélní vyhodnocovací pracoviště. Na takto
vybudovaném stanovišti, na které odklání policista, bezdrátově spojený s paralélním vyhodnocovacím
pracovištěm' vozidla přestupců, mohou být přestupky řešeny přímo po jejich zjištění'

Vyhodnocovací pracoviŠtě má mít moŽnost vazby na pokrádeŽový systém vozidel'
Doporučuje se vyuŽít funkce systému pro měření Úsekové rychlosti vozidel pro sběr dopravních

dat a pro kombinaci se systémy pro váŽení vozidel za jízdy (HS WlM)' urČených pro předrnýběr přestupců,
viz následující článek 2.8.

Vyhodnocovací pracoviště
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2.7.4 Telekomunikace

Telekomunikační propojení mezi řídící stanicí přestupkového dohledového systému a příslušným
centrem dopravní telematiky musí zajistit přenos stavových informací o prvcích systému, přenos
poruchových informací a přenos dopravních informací (podle implementovaných funkcí sběru dat)
s určením pro DlC. Přenos identifikačního záznamu o přestupku je prováděn prostřednictvím policie
příslušnému správnímu Úřadu.

2.7.5 organizaěnivazby

Penalizační systémy se organizačně začleňují do správy příslušné ssÚD/ssÚRS, SÚs,
příslušného Centra dopravní telematiky' operátor CDT s obsluhou má k dispozici veŠkeré obrazové
signály, stavové informace o systému i jednotlivých jeho prvcích pro zajištění servisu. Předání
penalizačních informací penalizačních systémů je předáno příslušnému správnímu Úřadu s vymáháním
pokut ve správním řízení (v gesci místních Úřadů či obcí s rozšířenou působností _ v místě bydliŠtě
přestupce nebo neplatiče).

2.8 Yážní systémy ( kategorie lll - 3)

2.8.í Popis

Systém váŽení za jízdy (WlM _ Weigh-in-Motion, dynamické váŽení, Hs WlM _ High Speed WlM)
je určený pro informativnÍ měření nápravového zalížení vozovek nákladními vozidly a poskytování
výsledků měřenía dalŠích potřebných údajů v reálném čase.

Systém využívá speciálních senzorů, které mohou být instalovány do krytu vozovky nebo mohou
být umístěny na povrchu vozovky ( mobilní systémy). Pro dálnice a rychlostní silnice se vyuŽívá senzorů
pro instalaci do krytu vozovky. Senzory s dostatečnou přesností pro informativní měření umoŽňují vážení
vozidel aŽ do jejich průjezdní rychlosti 130 km.h-] pro nákladní vozidla a pro rychlosti i nad 180 km.h-1 pro
vozidla ostatní.

Systémy Hs WlM jsou vzhledem ke svému principu a pouŽití povaŽovány za systémy dopravní
telematiky, na rozdíl od systémů Ls WlM a statických (mobilní deskové a stacionární mostové systémy)
pro penalizační (kontrolní) vážení vozidel podle doporučení olML.

2.8.2 Yýznam a přínosy

Přetížená nákladnívozidla se rozhodujícím způsobem podílí na degradaci konstrukcí a obrusných
vrstev vozovek a tím k enormnímu zvyšování ÚdrŽbových nákladů a na sniŽování bezpečnosti provozu na
pozemních komunikacích.

Zjišt'ování a identifikace přetíŽených vozidel na statických systémech, které je průkazné pro
postihy těchto přestupků, nelze v širokém měřítku pouŽít vzhledem k časové náročnosti takového způsobu
váŽení a sniŽování bezpečnostia plynulosti provozu na pozemních komunikacích.

Hlavním přínosem systémů vážení za jízdy (HS WlM) je předvýběr nákladních vozidel, které
mohou být následně kontrolně zváŽena a odstavena z provozu a jejich provozovatelé penalizováni.

Významným přínosem je moŽnost poskytování komplexních dopravních dat z daného místa
instalace systému HS WlM v reálném čase, jako jsou klasifikace vozidel (např. podle klasifikačního
systému EUR13)' intenzita dopravy včlenění např. podle jednotlivých tříd vozidel, rychlost vozidla při
průjezdu, rozvor náprav, zatíŽení stranové na jednotlivých nápravách, vzdálenost vozidel v dopravním
proudu' snímky projíŽdějících vozidel a jejich registrační značky (při doplnění systému HS WlM systémem
AVl) a zvláště libovolné statistické přehledy pro účely dopravního a silničního inŽenýrství či pro řešení
příslušných projektů vědy a výzkumu'

Předpokládaným významným přínosem je rovněŽ vyuŽití aplikací váŽení za jízdy pro tarifní
klasifikaci vozidel v systému výkonového elektronického vybírání poplatků.

DalŠími přínosy jsou aplikace v oblasti zvyšování bezpečnosti provozu na pozemních
komunikacích v řízenídopravy, kdy při identifikaci vozidla s určitou hmotností před nebezpečnými místy na
silniční síti je moŽno automaticky zajistit, s vyuŽitím dopravního značení a/nebo světelné signalizace,
Úpravu podmínek jízdy pro toto vozidlo.
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2.8.3 Řešení aplikací

Významné VyuŽití systémů spočíVá v předvýběru přetíŽených nákladních vozidel pro následné
penalizační vážení, které můŽe být řešeno ve dvou základních variantách :

A) ZařízenÍ systému je umístěno v místě pozemní komunikace, které je v odstupu před místem
pro odstavenívozidel mimo dopravní pás, vybaveném systémem penalizačního ( statického) váŽení' Místo
odstavení pro statické váŽeni se volí na příslušné trase vozidla, aby zjištěné vozidlo nemělo moŽnost mezi
místem váŽeni za jízdy a mezi místem odstavení změnit trasu, ale ani moŽnost odbočit na místo při trase,
kde by bylo moŽno např. upravit rozložení nákladu, vyčkáním se vyhnout postihu' nebo spustit dosud
zvednutou další nápravu'

Řízení vozidla na odstavné místo pak musí zajistit policista na základé poskytnutých informací
z aplikace vážení za jízdy. Pro toto řešení se předpokládá telekomunikační spojení mezi místem váženi za
jízdy a místem odstavení kabelem ( např. optickým), případně spojení bezdrátové. ŘídícístaniceváŽeníza
jízdy je zpravidla umístěna na odstavném místě pro statické vážení azpracovává data ze senzorů váŽení
za jízdy. Rídící stanice zpracovává a vyhodnocuje relevantní data a příslušné informace o přetíŽených
vozidlech azobrazujeje na pracoviŠti statického váŽení.

V nejjednodušším provedeníjsou poskytované informace, (zobrazované na monitoru řídící stanice
aplikace v místě aplikace), předávány bezdrátově ve verbální formě policistou na místo odstavení
přísluŠnému operátoru ( policistovi, celníkovi), viz obrázek č. 22, který vozidlo odstaví ke penalizačnímu
váŽení.

předváženÍ a
kamerový
dohled

)il
\[!-.t

pslicistá
' odkláněiíci

přetÍžená
'r vozidla

'&Í'*13tr'

\ i$$- vynoonocffVaclpfa{ovislĚ

obrázek č,.22 - Konfigurace systémů penalizačního váŽeni - odklon předvybraných vozidel
policistou

B) Systém ve spojenís dopravním značením (proměnné dopravníznačky), zařízením pro provozní
informace a světelnými signály můŽe být aplikován pro automatické navádění vozidel, u kterých bylo
zjištěno překročení povolených hodnot nápravového tlaku. Tento systém je moŽno aplikovat pouze na
jízdních pásech se 2 a více jízdními pruhy. Toto řešení vyŽaduje odklonění všech nákladních vozidel
pevným (nebo proměnným) dopravním značením na místo mimo dopravní pás komunikace hlavní trasy,
které je vyhrazeno výlučně pro váŽení nákladních vozidel za jízdy, přičemŽ dochází pouze k mírnému
narušení plynulosti proVoZU (musí zde být omezena nejvyšŠí dovolená rychlost vozidel na 60 km.h-', viz
obrázekč' 23.

Vozidlům, u kterých nebylo zjištěno přetíŽení, musí být umoŽněno plynulé připojení zpět do
pravého jízdního pruhu hlavní trasy.
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Vozidla, u kteých bylo zjištěno přetíŽení jsou automaticky odkloněna na odstavné parkoviště nebo
přímo k zařízenÍ pro statické penalizační váŽení, kde je prováděno průkazné váŽení mobilními nebo pevně
instalovanými statickými vahami. Pro toto řešení se předpokládá telekomunikační spojení mezi místem
vážení za jízdy a místem odstavení. Řídicí stanice systému váŽeni za jÍzdy je umístěna v tomto prostoru,
společném pro oba systémy váŽení a zpracovává data ze senzorů vážení za jízdy, případně dalších
subsystémů.

Řídicí stanice zpracovává a vyhodnocuje relevantní data (pro přetíŽená vozidla), informace
předává pracovišti na místě statického váŽení a předává povely příslušným aktorům dopravního značenía
signalizace pro navádění přetíŽených vozidel na odstavné parkoviště nebo zařízení pro statické váŽení.

stacignámf váha

obrázek č.23- Konfigurace systémů penalizačního váŽení - odklon předvybraných vozidel
proměnným dopravním značením

Další vyuŽití systémů HS WlM můŽe být ve spojení s varovnými systémy, se systémy
elektronických plateb mýtného nebo výlučně pro sběr a zpracování dopravních dat.

PouŽití pro sběr a zpracování dopravních dat se předpokládá vŽdy současně u aplikací,
zřizovaných pro jiné cíle, např. pro předvýběr přetíŽených nákladních vozidel, čímŽ je vyuŽití systému
podstatně účinnější, zvláŠtě při sekundárním vyuŽití těchto systémů jako strategických detektorů
dopravních dat'
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Schématické znázornění varianty ad A) :

Provozní inÍormace Dopravni data a
informace

Vybraná dopravní data
a informace

obrázek é,.24 - Schéma základních ffzikáIních vazeb - kategorie lll-3, var. A

Schématické znázornění varianty ad B) :

Vybrané Údaje pro penalizaci

Dopravní data a
Provozniiníormace informace

obrázek č. 25 - Schéma základních fyzikálních Vazeb - kategorie !ll-3, var. B

Řízení a navigování

Vybraná dopravní dďa a informace
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Na následujícím obrázku č. 26 je uvedeno schéma stanice WlM na třípruhové silniční komunikaci
(Nizozemí) a na obrázku Č,.27 pohled na vozovku v místě stanice WlM (Švýcarsko).

obrázek é,.26 - Příklad konfigurace systému WlM na třípruhové silniění komunikaci

obrázek é.27 - Pohled na instalované senzory stanice WlM

2.8.4 Telekomunikace

Aplikace systémů váŽení za jízdy se předpokládá telekomUnikačně propojit ( zpravidla
prostřednictvím radiomodemů' resp. celulární sítě GSM, GPRS) s příslušnými místními či oblastními
Centry dopravnítelematiky pro sledovánífunkce a technického stavu zařízení.

2.8.5 organizačnívazby

Provozovatel sluŽeb je organizace správy infrastruktury silniční a dálniční sítě, činnost operátorů
zajišt'uje Policie ČR a Řeoitelství cel.
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2.9 Lokální systémy pro zvýšení bezpečnosti provozu ( kategorie lV _ 1)

2.9.1 Popls

Systémy jsou určeny k operativnímu místnímu varování úěastníků provozu o překáŽkách nebo
nebezpečích, vyskytujících se před řidiči nebo pro zvýšení bezpečnosti provozu v určiých provozních
podmínkách. Mohou být v provedení stacionárnÍm nebo mobilním.

Systémy, zpravidla ve spojení s měřením rychlosti vozidel, identifikacíjejich kategorií a příslušným
dopravním značením a/nebo světelnými signály dopravní signalizace, jsou zpravidla autonomními
systémy, určenými pro zvýšení bezpečnosti dopravy ve zvláště nebezpečných a kritických místech silniční
sítě'

Řioici stanice varovného systému vyhodnocuje data z detektoru rychlosti vozidel, ( případně data
se subsystému váŽení za jízdy) a spíná příslušné dopravní varovné proměnné znaěky, varovné světelné
signály, případně reguluje rychlost vozidel světelnou signalizací. V případě světelně řízené křiŽovatky na
konci Úseku s prudkým klesáním systém zvyšuje bezpečnost při průjezdu vozidel s velkým zatíŽením
nákladem prodluŽováním zeleného signálu Volno ve směru jízdy zjištěného vozidla, nebo zkracuje zelený
signál Volno v kolizním směru.

obrázek é.28 - Schéma základních fyzikálních vazeb - kategorie lV-l

2.9.2 Význam a přínosy

Systémy průkazně přispívají ke zvyšování bezpečnosti provozu na pozemních komunikacích.

2.9.3 Řešení aptikace

Varovný účinek aktorů těchto systémů se poŽaduje být tím vyšší ( a tedy nákladnější, daný
velikostí PDZ' jejich opakováním, umístěním na obou stranách vozovky, atd.), čím je větŠí riziko vzniku
mimořádného dopravního stavu, které vyplývá z analýzy rizik.

Varovnými aktory mohou být proměnné dopravní značky s výstraŽnými symboly s opakováním
symbolu, upravujícího přednost v jízdě nebo s opakováním symbolu zákazové dopravní značky. Varovný
Účinek můŽe být podporován přerušovaným Žlutým světlem nebo doplňující informací na zařízeni pro
provozní informace.

Zařízeni pro provozní informace (ZPI) mŮŽe udávat stručný popis nebezpečí před řidičem, stručný
popis nebezpečné dopravní situace, Ve funkčním spojení s měřením rychlosti, případně ětením

Vybraná dopravní data a informace'
povětÍnostní data a informace

Výstrahy a Varovné informace
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registračního čísla Vozidla, můŽe zobrazovat rychlost, kterou Vozidlo jede a která překračuje nejvyšší
dovolenou rychlost, i ve spojení se zobrazením registračního čísla přÍslušného vozidla.

Základním principem těchto systémů je jejich sepnutí v okamŽiku, kdy je základní symbol aktoru
řidičem rozliŠitelný, po vstupu aktoru do zorného pole řidiče vozidla. V případě častého silného provozu je
nutná výše uvedená podpora varovného Účinku.

Systémy se navrhují a instalují v místech častých dopravních nehod. Jedná se např' o Úseky
s prudkým klesáním, končící nebezpečnou zatáčkou, připojovacím pruhem nebo světelně řízenou
Úrovňovou křiŽovatkou, Úseky s Častým výskytem námraz v zimním období, Úseky s nebezpečným
pohybem chodců nebo cyklistů, místa s frekventovanými přechody pro chodce, zvláŠtě v blízkosti škol,
Úseky s častým náporor4ým větrem, Úseky s častým porušováním zákazu předjíŽdění s nebezpečnými
zaláčkami, s dáváním přednostiv jízdě na nebezpečné Úrovňové křiŽovatce apod.

obrázek é,.29 - Příklad systému !oká!ní výstrahy s detekcí rychlosti vozidla

Pro instalaci lokálních systémů pro zvýšení bezpečnosti provozu platí především :

o Před místy nebezpečí se příliš dlouhé varovné Úseky se neprovádí. Doporučuje se maximální
vzdálenost varovných aktorů od místa nebezpečí 500 m.

o V oblastech výstavby, prací na pozemní komunikaci, se pouŽijív návrhu dopravního řešení
typické příklady' uvedené v příloze 5' TP 141 . Návrh značení se řídí místními poměry. Při
stavbách dlouhého trvání můŽe být značení podpořeno předsazenou Varovnou značkou A 15
,,Práce".

2.9,4 Telekomunikace

Telekomunikační propojení mezi řídící stanicí systému a příslušným centrem dopravní telematiky
musí zajistit přenos stavových informací o aktorech, přenos poruchových informací o jednotlivých
diagnostikovaných prvcích systému (pouze v případě aktivovaného poruchového signálu), přenos povelů
pro uvedení do funkce meteorologických varovných systémů a přenos základních dopravních a
meteorologických informací (podle implementovaných funkcí sběru dat).

Telekomunikace v systému je zpravidla řešena jako lokální datová sít' s klasickou rychlostí
přenosu dat.

2.9.5 organizaěnívazby

Varovné systémy se organizačně začleňují do správy příslušné ssÚD/sSURS, sUS, příslušného
Centra dopravní telematiky. operátor má k dispozici stavové informace o systému i jednotlivých jeho
prvcích pro zajištění servisu.

Systémy pro varování před nebezpečnými meteorologickými podmínkami mohou být rovněŽ
autonomní, nebo jsou uváděny do funkce prostřednictvím Centra dopravní telematiky na základě Údajů
z nadřazené úrovně.
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2.10 Hlásky pro tísňové volání (kategorie V - 1)

2.10.1 Popis

Hlásky pro tísňové volání ( také nouzový telefon) slouŽí především verbálnímu spojení úěastníků
provozu na dálnicích, silnicích transevropské sítě a v tunelech pozemních komunikací na dispeěink
s nepřetžitým provozem. Základním účelem instalací těchto aplikací dopravní telematiky jsou včasné
informace o mimořádných dopravních stavech (zvláště nehodách) a situacích, předávané účastníky
provozu, spolu s automatickou identifikací místa tísňového volání. Mohou být v provedení kabin SoS a
hlásek SoS.

V současné době doplňuje pouŽívání hlásek pro tísňové volání pouŽíváním mobilních telefonů a
rovněŽ zavádění zařízeni ve vozidlech, kombinující mobilní telefon a zařÍzeni satelitní navigace - sluŽba e-
Call' UmoŽňují automaticky ohlásit mimořádnou událost, se stanovením polohy, na telefonní číslo
záchranných sloŽek 112' Nabízejí idalší sluŽby, např. jejich prostřednictvím jsou účastníkům provozu
poskytovány dopravní informace. Tato zařízení mohou být rovněŽ komunikačně spojena s centrálním
operátorem asistenčních sluŽeb motoristů.

2.10.2 Význam a přínosy

Včasná informovanost sloŽek lZS o dopravní nehodě nebo jiné mimořádné, zvláště havarijní
události, má velký význam z hlediska minimalizace škod na zdravi osob a záchrany Životů zraněných
osob. Dalšími přínosy jsou dopravní informace k vyuŽití v oblastech řízení dopravy a poskytování
dopravnÍch informací pro omezení ztrát, vznikajících zastavením dopravního proudu v místech, kde uvízne
velké mnoŽství vozidel.

2.1o.3 Řešení aplikace

Kabiny SoS se pouŽívají předevŠím v tunelech pozemních komunikací, případně v místech se
značnou hladinou hluku, bránící moŽnému dorozumění telefonickým spojením' Vedle telefonu nouzového
volání bývají vybaveny i dalším zařízením a prostředky požární ochrany (viz TP 98).

Hlásku SoS představuje stojan nebo nástěnná skříňka s telefonem nouzového volání. Jsou
umist'ovány bezprostředně za krajnicí pozemní komunikace (viz ČSN 73 6101), povrchově upraveny
výraznou barvou a označeny výraznou bezpečnostní značkou.

Hlásky SoS musí zabezpečovat digitalizaci verbálních informací (fónie) a poskytování provozních
dat v rozsahu poruchových stavů.

Dispečerské centrum policie musí být napojeno na páteřní i lokální sít' správce a na Veřejnou
telefonnísíť ( VTS).

2.'10.4 Telekomunikace

Přenos na lince mezi hláskami pro tísňové volání a dispečerským centrem policie
telekomunikačními datovými linkami (lsDN standard 2B+D, resp' DSL, TC/lP s technologií VolP)' je
v metalickém provedení čtyřdrátovou linkou s plnou redundancí provozu, případně optickými propoji.
Přenos provozních dat a dat případně jiných telematických aplikací na sériovém rozhraní (v rámci
integrace systémů) s typickou kapacitou pro přenos hovorového kanálu 64 kb.s_'.

Bezdrátové připojení hlásek pro tísňové volání prostřednictvím radiomodemů se předpokládá ve
vyj ímečných případech'

2.1o.5 organizaěni v azby

Předpokládá se integrace do Dálničního informačního systému (DlS) nebo do Bezpečnostního
systému v tunelu pozemních komunikací (kategorie V-2 funkční oblasti Bezpečnostní systémy).
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2.11 Bezpečnostní systémy v tunelech PK ( kategorie V - 2)

2.'l'l.'| Rozsah a provedení vybavení bezpečnostními systémy silniČních tunelů jsou stanoveny
příslušnými předpisy (ČSN 73 7507,TP 98) vzávislosti na délce tunelu, intenzitě dopravy a vyhodnocení
moŽných rizik.

2.11.2 Rozsah vybavení tunelu zařízením bezpečnostního systému můŽe obsahovat, následující části
(subsystémy) :

- hlásky pro tísňové volání, (zpravidla v provedení kabin SoS)' subsystém kategorie Vl-1;

- systémy pro odstranění námrazy, subsystém kategorie V-4;

- penalizačnísystémy, např' zařízení pro měření Úsekové rychlosti, subsystém kategorie lll-2;

a dále následujícívybavení :

- poŽární vybavení, (elektrická požární signalizace, zařízení pro odvod kouře a tepla'... .);

- ústřednu hlásek pro tísňové volání volání, (zpravidla s propojením na operační pracoviště
sloŽek lZS a servisní telefonní sít';

- bezpečnostní značení;

- evakuační rozhlas;

- dopravní zařízení',

- řízení bezpečnostního systému.

Řízení bezpečnostních systémů tunelu je zpravidla integrováno do centrálního řídícího systému
tunelu' Tento systém poskytuje všechny potřebné informace nadřazeným Úrovním a zároveň nadřazené
systémy mohou ovlivňovat funkce bezpečnostního vybavení tunelu a je zpravidla včleněn do systému
Dopravního řídícího centra (oblasti, města _ viz GT podle TP 98) a oblastního centra dopravní telematiky -
CDT (do systému oblastního nebo místního centra sledování stavu a řízení technického vybavení tunelu
viz GA podle TP 98).

Tísňová komunikace

Vybraná dopravní a fyzikálni
data a informace

obrázek č. 30 - Schéma základních fyzikálních vazeb - kategorie V-2
2.'l'l.3 Zásady provozu jsou stanoveny Vtechnických podmínkách TP 154 Provoz, správa a ÚdrŽba
tunelů pozemních komunikací.

Bezpečnostní systém
v tunelu PK

Dopravní data a informace
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2.'l1.4 Bezpečnostní systémy vtunelech PK jsou zpravidla realizovány jako dopravně telematické
subsystémy systému Řízení technického vybavení tunelu (kategorie V-3).

2.12 Řízení technického vybavení tunelu (kategorie V - 3)

2.12.1 Rozsah a provedení řízení technického, technologického vybavení tunelu jsou stanoveny
příslušnými předpisy (ČsN 73 7507, TP 9B).

2.'12.2 Systém řízení technického vybavení tunelu zpravidla zahrnuje subsystémy řízení dopravy v tunelu
(kategorie l-4), bezpečnostní systémy vtunelech (kategorie Y-2) a vizuální dohled (kategorie lll-1). Mimo
řízení a monitoringu stavu uvedených subsystémů můŽe zabezpečovat ovládání a sledování stavu dále
uvedených systémor4ých oblastí technického vybavení tunelu :

- osvětlení tunelu, (normálnía náhradní osvětlenítunelových trub, nouzové únikové osvětlení);

- větránítunelu, (tunelových trub, záchranných cest a technologických prostor);

- řídicí systém, (monitoring provozního stavu, autodiagnostika);

- zásobováníelektrickou energií, (VN a NN distribuce);

- vodní hospodářství, (zásobování vodou, přečerpávání odpadních vod);

- zabezpečení přístupů, (elektrický zabezpečovací systém -EZS);
- spojovací a dorozumívací vybavení, (bezdrátové spojení, vysílání rozhlasu, mobilní telefony,
servisní telefonní sít').

Řízení technického vybavení tunelu je zpravidla integrováno do centrálního řídícího systému
tunelu. Tento systém poskytuje všechny potřebné informace nadřazeným Úrovním a zároveň nadřazené
systémy mohou ovlivňovat funkce technického vybavení tunelu a je zpravidla včleněn do systému
Dopravního řídícího centra ( oblasti, města) a oblastního centra dopravní telematiky (do systému
oblastního nebo místního centra sledování stavu a řízení technického vybavenítunelu, (viz GT a GA podle
TP 98).

obrázek č. 31 - Schéma základních fyzikálních vazeb - kategorie V-3

Řízení technického
vybavení tuneIu

Vybraná dopravní a ýzikální
data a informace
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2''12.3 Zásady provozu jsou stanoveny V technických podmínkách TP 154 Provoz, spráVa a Údržba
tunelů pozemních komunikací.

2.'l3 Systémy pro odstranění námrazy (kategorie V - 4)

2.13.1 Popis

Systémy pro odstranění námrazy se aplikují zvláŠtě v kritických místech na síti pozemních
komunikacích. Kritickými místy jsou Úseky s častým výskytem námrazy na vozovkách v zimním období,
jako jsou např. mostovky' nebezpečné stinné Úseky ve vyšších nadmořských polohách a kritické oblasti
výjezdů silničních tunelů.

Charakteristika systému spočívá vdetekci podmínek moŽného vzniku námrazy, implementaci
algoritmů pro sepnutí preventivních opatření na Vozovce nebo přímo pro odstranění vznikající námrazy a
ve vlastním odstraňování námrazy.VyuŽitelná ýzikální data jsou systémem poskytována nadřazené
Úrovni, tj. prostřednictvím CDT na DlC a do silničního meteorologického informačního systému.

2.13.2 Systémy pro odstranění námrazy se zpravidla doplňují subsystémy o překáŽkách provozu a
povětrnostních podmínkách, varování před nehodamia kongescemi, dohledovými systémy, atd.

2.'l3.3 Řešeníaplikací

Z hlediska funkční architektury tvoří systém pro odstranění námrazy funkční oblasti sběru dat,
přenosu dat a povelů , zpracování dat a řízení aktorů.

Základními prvky fyzické architektury systému jsou detektory ýzikálních dat, řídicí blok systému -
řídicí stanice, zpracovávající data s vyhodnocením aktuálních i historických trendů, blok napájení
elektrickou energií, blok telekomunikací a výkonný blok systému, zajišt'ující vlastní odstranění námrazy na
vozovce.

Aplikace systémů pro odstranění námrazy realizují zpravidla svou základní funkci místně, (v
autonomním reŽimu)' s moŽností dálkového ovládání bloku pro odstranění námrazy z oblastního centra
dopravní telematiky. Předpokládá se vŠak vŽdy jejich informační propojení do systémů informačních a
systémů pro zajiŠtění servisu (provozních), realizované prostřednictvím oblastního centra dopravní
telematiky' V autonomním reŽimu obvykle pracují rovněŽ další systémy, které jsou s daným systémem
kombinovány, např' systémy funkční oblasti lV - Varovné systémy. Aktory těchto systémů (ZPI, výstražné
značky v provedení PDZ, jako např. A 24 Náledí apod.) jsou pak automaticky spínány řídicí stanicí
systému'

Vlastní odstranění námrazy mŮŽe být v principu založeno na ohřevu vozovky nebo na ošetření
jejího povrchu chemickým roztokem, sniŽujícím bod tánívody'
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Vybraná fyzikální data
a meteoroIogické informace

obrázek č. 31 - Schéma základních fyzikálnich vazeb _ kategorie V-4

2.'13.4 Sběr a zpracování dat

Sběrem dat se rozumí detekce a základní zpracování meteorologických dat, (pro predikci a
zjiŠtění namrzání vozovky) s časovým rastrem max. '15 minut a provozních dat systému (funkčnost prvků'
autodiagnostika systému). Sběr provozních dat je proveden pouze v případě přístupu do vybraných
zařízení čiporuchy, resp. změny stavu ze stavu standardního, zajišt'ujícího normálníprovoz systému.

Meteorologická data se mohou vyuŽít pro zvýšení bezpečnosti jízdy omezením rychlosti vozidel
v případě nepříznivých klimatických podmínek. K tomu se vyuŽijí data, vypovídající o teplotě vozovky,
rosném bodě, tvorbě náledí a tvorbě mlhy (pro predikci a zjištění namrzání vozovky a zjištění úrovně
hustoty mlhy nebo smogu).

Provozními daty se rozumí přístupová kontrola do vybraných zařízení systému (např. rozváděč
distribuovaného modulu vstupů a výstupů, lokální řídÍcí stanice apod.) a diagnostika (stavové a poruchové
informace) vybraných prků a funkčních bloků systému ( jističe, detektory, procesory, aktory atd.).

Kapacita hlavní řídicí stanice systému musí být navrŽena na zpracování příslušného objemu
fyzikálních dat, získaných kontinuálním měřením. Algoritmy pro zpracování dat musí zajistit systémovou
integritu této funkční oblasti, tj. v nezbytných mezích i doplnění dat, chybějících např. v důsledku
krátkodobé závady nazařízení detekce dopravních dat.

Systémy mohou být doplněny v oblasti detekce fyzikálních dat, v závislosti na systémech výrobců,
dalšími fyzikálními daty, jako jsou teplota pod povrchem vozovky, tvorba mlhy apod.

Pro aktuální predikci doby zahájení odstraňování námrazy, doplněnou případně historickou
predikcí, se poŽaduje vybavenísystému predikčními algoritmy' Doporučuje se vybavenísystému i aktuální
pred i kcí moŽ nosti vy pn utí odstraňován i námr azy .

2.13.5 Řízení

Systém zpravidla pracuje autonomně, musí však umoŽnit i přímý vstup pro ovládání aktorů, např.
PDZ s výstraŽnými symboly, příslušným operátorem (z Centra dopravní telematiky, umístěného na
SSUD' SSURS). Pro zajištění funkčních servisních zkoušek se poŽaduje umoŽnit ovládání a kontrolu
funkce jednotlivých bloků systému vŽdy v místě, případně z hlavní řídící stanice systému.

2.13.6 Telekomunikace

Telekomunikační propojení mezi hlavní řídící stanicí systému a příslušným nadřazeným centrem
musí zajistit přenos stavových informací o aktorech, přenos poruchových informací o jednotlivých
diagnostikovaných prvcích systému (pouze v případě aktivovaného poruchového signálu), přenos povelů
operátora a přenos základních meteorologických informací (podle implementovaných funkcí sběru dat),
včetně predikce'
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Telekomunikační propojení je zpravidla řešeno jako lokální datová sít' s klasickou rychlostí
přenosu dat.

2'13.7 organizační vazby

Systémy pro odstraňování námrazy se organizacně začleňují do správy příslušné SSÚD/sSÚRS,
příslušného Centra dopravní telematiky _ cDT' kde se předpokládá trvalý dohled operátora' operátor má
k dispozici vizualizační systém pro zobrazení všech předávaných informací a moŽnost přísluŠného
povelování, systém pro archivaci vybraných informací a systém pro předávání relevantních informacÍ
nadřazenému centru.

2.14 Elektronické platby mýtného (kategorie Vl - 1)

2.14.1 Systémy elektronického vybírání poplatků (mýtného) lze rozdělit dle působnosti na dvě základní
aplikace : výběr mýtného ve městech (zpoplatnění vjezdu) a výběr mýtného na dálnicích a silnicích
(výkonové zpoplatnění).

Výběr mýtného na dálnicích a silnicích je výkonovým zpoplatněním, zohledňujícím ujetou
vzdálenost a případně i parametry vozidla.

Podle principu je v současné době moŽno členit systémy výkonového zpoplatnění na tři základní
tvpv :

1. Systém skomunikačním spojením na krátkou vzdálenost (tzv. systém svyuŽitím vyhrazeného
komunikačního spojení DsRc _ Dedicated Short Range Communcation). Stejná technologie je
od roku 2004v provozu v Rakousku.

2' Systém s vyuŽitím globálního satelitního pozičního systému ( GNss - Global Navigation Satellite
System) a globálního systému mobilní komunikace ( GsM - Global System for Mobile
Communication" ( Příklad implementace je v SRN.)

3. Celoplošný systém výkonového zpoplatnění v kombinaci s digitálním techografem. (Příklad
implementace je ve Švýcarsku.)

BliŽší popis uvedených principiálních systémů viz např. |27l.

Principiálně budou (dle Direktivy EU 20o4l52lEs) systémy v evropských zemích vyuŽívat v
budoucnosti druŽicového určování polohy (evropský projekt GAL|LEo' se zahájením provozu v roce 2008)
a mobilních komunikačnÍch technologií (GNSS/GSM) se základním předpokladem instalace speciální
palubníjednotky ve vozidlech. Perspektivně bude systém rozšiřován i pro další kategorie vozidel.

Správná funkce jakéhokoliv z uvedených principiálních systémů bude podporována podsystémy
dohledu a kontroly ( enforcement), které budou zabezpečovat jednak dohled nad korektním provozem
systému, jednak kontrolu uŽivatelů a zjišt'ování přestupků proti legislativním pravidlům provozování
systému, zvláště z důvodů vyhýbání se úhradám poplatků ( kombinace systémů kategoriíVl-1 a lll-2).

Z pohledu technických řešení jsou jak standardizace tak i technická řešení jednotlivých bloků
systému v intenzivním vývoji. Při implementaci systému je nezbytné se řídit evropskými standardy
zpracovanými v komisi CEN Tc27B ,,Road Transport and Traffic Telematics". Zde se standardizací
zabýva1í dvě pracovní skupiny: WG1 ,,Electronic Fee Collection" a WG9 ,,Dedicated Short Range
Communication", které vydaly řadu standardů následně převzatých i do národní standardizační soustavy
-)' Dále je nutné respektovat Mandát 338 Evropské komise k interoperabilitě mýtných systémů.

Pro národní systém výkonového zpoplatnění se předpokládá v období roku 2007 budování
zařízení infrastruktury na silničnísíti pro systém, vyuŽíva1ící vyhrazeného spojení krátkého dosahu DsRc.
Lze předpokládat, Že tato zařízení budou v budoucnu vyuŽita jako stacionární subsystémy dohledu a
kontroly, at' uŽ pro jakýkoli nový systém na jiném principu či pro varovné a informační systómy funkčních
oblastí ll. a lV.

*) Přehled a anotace standardů je pro technickou komisi TNK1 36 ,,Dopravní telematika" na webu ČNl a ve větším
detailu na webu SILMOS
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Proto se zabývá dále tento článek subsystémy automatické kontroly na pozemních
komunikacích, které vedle mobilních kontrol, (s předpokladem řešení zvláštními policejními hlídkami ve
vozidlech), budou vŽdy nutným a základním prvkem kontroly kázně uŽivatelů a tedy uýznamnou funkční
oblastí pro správnou funkci systému EFC. Jejich určením je rovněŽ poskytovat průkazné podklady pro
vymáhání neuhrazených poplatků, případně pro penalizaci.

Principiální schéma subsystému automatického dohledu a kontroly ( enfocementu) je uvedeno na
následujícím obrázku :

obrázek č,.32 - Schéma základních fyzikálních vazeb - kategorie Vl_í

2,'14'2 Yýznam a přínosy

Celý subsystém automatického dohledu a kontroly je koncipován tak, aby byla zvyšována
bezpečnost dopravy a především plynulost provozu při činnostech, které zajišt'ují zpoplatňování uŽívání
pozemních komunikací ve výši, úměrné zatižení vozovek, zatíŽení Životního prostředí a zhoršování
bezpečnosti a plynulosti dopravy vozidly Účastníků provozu.

Významným vedlejším přínosem subsystémů automatického dohledu a kontroly bude poskytování
dopravních dat a informací ze všech řezů dálnic a silnic, na kterých budu umístěny tyto subsystémy'
Dalším přínosem je sledování, kontrola pohybu nákladních vozidel ( sytém kategorie X-3) nadměrných
velikostí či vozidel s nebezpečným nákladem.

2.'14.3 ŘešeníapIikace

Základní výstupní funkcí systému je poskytnutí průkazných podkladů provozovateli centra
vymáhání plateb ( CVPP) a penalizace při současném zachování bezpečnosti a plynulosti provozu na
pozemních komunikacích v místech provádění automatické kontroly.

Základními funkčními subsystémy tohoto systému jsou :
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- subsystém komunikace s palubnímijednotkami vozidel;
- subsystém klasifikace vozidel;
- subsystém identifikace registračních číselvozidel;
- subsystém analýzy, vyhodnocení a archivace dat;
- subsystém přenosu dat pro ověřenídat palubních jednotek;
- subsystém přenosu dat provozovateli CVPP.

Přenášená data provozovateli CVPP o jednom vozidle, u kterého kontrola zjistila nedostatky oproti
kontrolním poŽadavkům, obsahují informace :

- dopravní pruh, datum a čas průjezdu předmětného vozidla;
- data o nekorektnosti Úhrad, zjištěná z palubní jednotky a prověřená v porovnání s údaji centrální

databáze provozovatele sluŽby nebo údajo neexistenci ( poruše) palubníjednotky;
- klasifikační data o předmětném vozidle (prozařazenído platebníkategorie);
- registrační číslo vozidla nebo obrazovou informaci o registračním čísle v případě nutnosti

dodatečného posouzení této informace pracovníkem CVPP.

lnformace o vozidlech, která vyhověla poŽadavkům kontroly, nejsou archivovány a jsou ze
záznamov ého méd ia systém u automatické kontroly odstraněny.

lnformace o vozidlech, která nevyhověla kontrolním poŽadavkům, jsou archivovány po dobu min. 30
dnů.

Přenos informací provozovatelům musí být v maximální míře zabezpečen z hlediska bezpečnosti a
spolehlivosti.

2.14.4 Situace

Automatická kontrola elektronicky prováděných plateb za uŽití pozemních komunikací se provádí
v bodech silničnÍ sítě, rozhodných pro minimalizaci moŽných úhybných manévrů ÚčastnÍků provozu za
Účelem vyhýbání se platebním povinnostem.

Body musí být voleny tak, aby objíŽd'ka těchto stabilních míst průjezdní kontroly byla přinejmenším
nákladná a obtíŽná.

Ve zvoleném místě musí být kontrola vozidel prováděna nad všemi dopravními pruhy dopravního
pásu a musí být zajištěno odstranění moŽnosti vyhnutí se kontrole Účastníky provozu přejíŽděním
podélných hranic dopravních pruhů v rozhodném úseku pozemní komunikace.
ldentifikační detektory subsystémů automatické kontroly se umístÍ nad osamijízdních pruhů, zpravidla na
ocelové pochozí konstrukci, překlenující dopravní pás.

voŽidlŮ
{* pa|ubní
j*dno{ko$) + lR koí'}un;kac€

* p6lub, jednot.

lR kameror$
systéín

řídíři $táťlis€
automatického
vyhodnocení dat

aabeepečený přsnos dat

obrázek č'.32 - Příklad situace místa průjezdní kontroIy systému kategorie Vl-1
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2.15 Systémy sběru dopravních dat (kategorie Xl - 2)

2.',5.1 Popis

Ke sběru i plnému či částečnému zpracování dopravních dat slouŽí systémy sběru dopravních dat.
KaŽdý z těchto systémů se skládá z bloků senzoru (čidla), vyhodnocovacího členu a komunikačního
rozhrani.

Senzory pracují na různých principech a systémy se vyznačují tím, Že dopravní data jsou
získávána za jízdy vozidel, bez omezení plynulosti provozu na pozemních komunikacích.

Systémy podle základního provozního určení mohou být stacionární ( pevně nainstalované) nebo
mobilní (pro dočasnou instalaci- převozné).

Základními dopravními daty pro základní informace o dopravním proudu jsou průjezdy osobních a
nákladních vozidel (s odvozenými hodnotami intenzit silničního provozu a základní klasifikace vozidel -
počty různých typů vozidelza čas) a rychlosti projíŽdějících vozidel.

Základní dopravní data, spolu s dalšími Údaji systémů sběru dopravních dat různých principů lze
v souhrnu vyjmenovat následovně :

- průjezd vozidla;
- klasifikace vozidla;
- okamŽitá rychlost vozidla;
- identifikacezastavenívozidla;
- identifikace tvorby mimořádného dopravního stavu;
- identifikace nehody;
- celková hmotnost vozidla;
- nápravovézatíženívozovky;
- rozvor náprav;
- vzdálenost za sebou jedoucích vozidel;
- detailní Údaje o vozidle, získané čtením Údajů z palubníjednotky ve vozidle (oBU);
- geografická pozice vozidla;
- identifikace vozidla podle registračního čísla a snímku vozidla (AVl);
- stav plateb určitého nákladního vozidla za pouŽití pozemních komunikací ( EFc);

a další odvozená data, jako např.
- intenzita dopravního proudu;
- intenzita silničního provozu osobních vozidel;
- intenzita silničního provozu nákladních vozidel;
- průměrná Úseková rychlost vozidla;
- skladba dopravního proudu;
- hustota silničního provozu;
- počet vozidel, v členění podle klasifikace vozidel, která projela daným příčným řezem za statisticky

významné obdobía další statistické přehledy.

Systémy pro sběr dopravních dat mohou být aplikovány samostatně, jsou ale rovněŽ základními
stavebními kameny (subsystémy) téměř všech aplikací systémů dopravní telematiky. Jejich Údaje, spolu
s Údaji dohledových systémů a dalšími, zde uvedenými, moŽnými zdroji dopravních dat a informací
představují základní podklady pro vysokou účinnost a správnou funkci telematických aplikací s cíli
zvyŠování bezpečnosti a plynulosti provozu na pozemních komunikacích a rozšiřování intermodality
dopravy.

2,15.2 Řešení aplikací

Významným aplikačním řešením systémů sběru dopravních dat jsou samostatné aplikace, které je
moŽno členit následovně :

A) Strategické systémy sběru dopravních dat na rozhodných místech dopravně řízených oblastí
městských aglomerací, s určením jejich cílové funkce pro systémy městského nebo oblastnÍho
řízení dopravy (kategorie l-1 a l-2) a pro systémy funkční oblasti ll - Dopravní a cestovní
informace.
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B) Přehledové systémy sběru dopravních dat především na pozemních komunikacích aplikační
skupiny 1 (dálnice a rychlostní komunikace) a to zvláŠtě v extravilánech a přilehlých oblastech
městských aglomerací s vysokými dopravními zátěžemi, doplňující systémy liniového řízení na
těchto komunikacích, opět s určením jejich cílové funkce pro systémy městského nebo oblastního
řízení dopravy na místních komunikacích přilehlé městské aglomerace a pro systémy Íunkční
oblasti Dopravní a cestovní informace.

Systémy v tomto aplikačním řešení nutno realizovat systematicky, s dodrŽením zásady
sběru základních, (minimálně), dopravních dat, kdy jednotlivé systémy jsou instalovány na
liniových úsecích ve vzájemných vzdálenostech 750, maximálně aŽ 1500 m ve všech jízdních
pruzích. Toto systematické řešení umoŽňuje vyuŽití známých algoritmů pro aktuální a poměrně
přesné vyhodnocování a identifikaci dopravních stavů.

Doporučené metody, oblasti a intervaly zjiŠt'ování dopravních dat a informací, Ve spojení s různými
systémy dopravní telematiky, jsou uvedeny ve schválených předběŽnýchTP 141.

Archivační doba základních dopravních dat a rozhodných vizuálních informací v systémech
dopravnítelematiky se doporučuje v délce trvání 30 kalendářních dní. Rozhodnými vizuálními informacemi
se rozumí snímky nebo videosekvence, významné např. pro zastavení vozidla, tvorbu kolon, identifikaci
nehody, identifikaci přetíŽeného nákladního vozidla a identifikaci dalších přestupků či trestných činů.

2.15.3 Principiální řešenísystémů

Systémy, poskytující největší rozsah dopravních dat, jsou systémy videodetekční. VyuŽívají
obrazu pevně nainstalované kamery ccTV' která je zpravidla součástí dohledového systému.
Digitalizovaný, nebo digitální obraz kamery je zpracováván s ohledem na probíhající rychlé změny
jednotlivých bodů obrazu. Systém umoŽňuje naprogramovat pro vyhodnocování libovolných dopravních
dat různé detektory ve zvoleném místě obrazu, včetně detailní klasifikace vozidel, identifikace kolon,
stojících vozidel, atd. To značí, Že poloha a směrování kamery jsou určující pro plánované funkce
videodetekce. Nevýhody systému při špatné viditelnosti je moŽno výrazně omezit vyuŽitím obrazu kamer,
pracujících v infračervené oblasti světla. Systém videodetekce se vyuŽívá rovněŽ pro identifikaci sníŽení
viditelnosti (např. kouřem - v tunelových systémech, mlhou apod.).

Na obdobném principu pracuje subsystém identifikace registračních ěísel vozidel - AVl, jehoŽ
programové vybavení dokáŽe z digitalizovaného obrazu značky s registračním číslem toto číslo vyhodnotit.
Jako zdroje můŽe být vyuŽito kamery ccTV s poskytováním kontinuálního obrazu, nebo digitálního
fotoaparátu, jehoŽ spoušt' je potom ovládána s vyuŽitím podsystému detekce vozidla na daném místě' Pro
zvýšení spolehlivosti subsystému se provádí snímkování přední i zadní značky vozidla a následné
vyhodnocení porovnáním obou výsledků. Tyto subsystémy se vyuŽívají v systémech elektronického
vybírání poplatků, v dohledových systémech přestupkových a pro určování směrorných vztahů v síti (oD
matice).

Dopravní detektory se senzory v provedení indukčními smyěkamljsou nákladově nejpříznivějším
a Vysoce spolehlivým řešením sběru a vyhodnocení dopravních dat. Přináší nevýhodu v tom, Že je to
invasivní řešení, vyŽadující narušení krytu vozovky při instalaci vlastních indukčních smyček do zářezŮ
v krytu vozovky. lndukční smyčky mohou být tvořeny jedním (doplněné přizpůsobovacím transformátorem)
nebo více závity vodiče, uloŽeného v teplotně odolné (z důvodu zalévání zářezŮ horkým plastasfaltem)
izolaci (na bázi silikonu). Tvar a provedení smyček jsou dány technickými podmínkami dodavatelů.
Smyčky se instalují vŽdy v jednom dopravním pruhu' Pro moŽnost vyhodnocení okamŽité rychlosti vozidel
se instalují vŽdy 2 smyčky za sebou vjednom jízdním proudu. okamŽitá rychlost se vyhodnocuje
zčasového odstupu obsazeností obou smyček. Kombinace smyček, instalovaných vjednom jízdním
proudu, se vyuŽívá i pro základní klasifikaci vozidel. lndukční smyčka představují indukčnost oscilačního
obvodu, jejížzměnou při přejezdu vozidla dochází k jeho rozladění, které je vyhodnoceno. Pokud je více
indukčních smyček umístěno v jednom příčném řezu dopravního pásu, je nutno dbát na uloŽení napáječů
smyček, aby se vzájemně neovlivňovaly. Dostatečná vzájemná vzdálenost napáječů je 20 cm. Maximální
délka napáječů indukčních smyček je cca 20 m. V této vzdálenosti se umist'ují vyhodnocovací členy
smyčkových detektorů od nejvzdálenějšího sensoru.

okamŽik průjezdu vozidla (náběžná hrana) je základním výstupním údajem detektorů, (stejně jako
u smyčkových detektorů), na principu bezkontaktnídetekce s vyuŽitím mikrovln ( v pásmu GHz - radar),
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lnfračerveného světla nebo laserového paprsku v monochromatické Vlnové délce. Vedle obsazenosti
však detektory na uvedených principech mohou měřit rovněŽ okamŽitou rychlost vozidel. Pro měření
okamŽité rychlosti vozidla se vyuŽívá Dopplerova principu. Senzory se instalují zpravidla nad středy
dopravních pruhů nad průjezdním prostorem a směrují se proti směru jízdního proudu.

Piezoelektrického jevu se vyuŽivá nejčastěji u senzorů systémů pro váŽení vozidel za jízdy WlM'
ale rovněŽ u mobilních detektorů dopravních dat ( sčítačů dopravy). Principem těchto senzorů je
generování elektrického napětí při síle, vyvinuté přejezdem kol vozidla' V závislosti na amplitudě
generovaného napětí je vyhodnocena hodnota zatíŽení. Podle rozloŽení senzorů v dopravním pruhu je
moŽno vyhodnocovat klasifikaci vozidel ( případně s vyuŽitím smyčkorných detektorů), celkovou hmotnost
vozidel, kolovou hmotnost, tedy nápravové zatíŽeni a stranovou nerovnoměrnost zatíŽení, poměr zatiŽení
tahače a návěsu apod.

Piezoelektrické prvky sensorů stanice WlM jsou umístěné ve speciálním válcovaném profilu ( tvar
tyče) a instalují se do zářezu v krytu vozovky. Konstrukce odstraňuje horizontální působení sil v krytu
vozovky' Senzory jsou teplotně, elektricky i mechanicky stabilní' lnstalují se rovněŽ do prefabrikovaných
základů, které umoŽňujísnadnou instalaci a případné přemístění senzorů.

čtení dat ze zařÍzení ve vozidle ( např.z palubní jednotky systému elektronického vybírání
poplatků - oBU, ze zařizení, vyuŽívajících systémů pro určování geografické polohy vozidel GNSS) za
jízdy vozidlaje prováděna subsystémy na rŮzných principech, např. na vlnové délce infraěerveného světla,
na vyhrazených radiových frekvencích krátkého dosahu (DsRc Dedicated Short Range
Communication). Systémy zajiŠt'ují vŽdy oboustranný přenos dat. Výhodou přenosu dat v infračerveném
pásmu oproti DSRC je vysoká rychlost přenosu dat a malý útlum signálu při přechodu metalizovaným
sklem vozidla k přijímaěi palubní jednotky ( zařizení ve vozidle). Systémy pro čtení dat nejsou přímo
určeny ke sběru a vyhodnocování dopravních dat, jejich Údaje je však moŽno pro tento účel vyuŽívat i
z toho důvodu, Že systémy bývají doplněny i dalšímitypy dopravních detektorů.

Vedle výše uvedený systémů, odlišujících se technickým principem, je nutno uvést pro Úplnost
další moŽné systémy, slouŽící k získávání a sběru dopravních dat a informací :

Dálniční informační systém ( DlS)

Dálniční informační systém (telekomunikační systém - viz Čstrl zs 61o1, čl. 13.3.3, 13.3.4) je
představován kabelovou telekomunikační sítí na dálnicích a rychlostních silnicích, určenou především jako
komunikační medium pro tísňová volání. Sekundární funkcíje potom telekomunikační přenos dopravních
dat a informací na sběrná a řídící centra - dispečínky. DlS je současně určen pro další přenosy dat ( např.
stavor4ých provozních informací, povelů) z/do systémů dopravní telematiky a zařízení a systémů
infrastruktury, instalovaných na dálnicích a rychlostních komunikacích.

DlS je budován jako spolehlivý prostředek telekomunikační spojení systémů dopravní telematiky
podéldálnic a rychlostních silnic s CDT.

Při navrhování DlS lze kombinovat sít' správců s veřejnou telefonní sítí. Sít' správce dálnice nebo
rychlostní komunikace se zřizuje vŽdy jako pevná'

Systém sleduje rovněŽ korektnost telekomunikačních přenosů (autodiagnostika) a informuje
obsluhu v CDT o prováděných přenosech dat.

Správce pozemní komunikace spravuje rovněŽ DlS a odpovídá za koordinaci a kontrolu
poskytovaných sluŽeb v případné kombinované síti'

Systémy celoplošného sběru dat s využitím sítí GSM

Systémy vyuŽívají realizovaných sítí operátorů GSM na Územích s vysokým pokrytím a s vysokým
počtem účastníků mobilního telefonního provozu. Pracují na principu anonymního sledování pohybu SlM
karet mobilních telefonů v reálném čase. Systémy tyto pohyby vyhodnocují z hledisek místa i rychlosti a
směru pohybu. Data aktuálně zpracovávají'

Výstupy zpracováni dat jsou aktuální zátěŽové mapy silniční sítě, prognóza i potvrzení začátku a
konce dopravních kongescí. Historická data umoŽní identifikaci problémových míst a statistické přehledy o
cestovních rychlostech na o/D maticích (matice Místo výjezdu/ Místo příjezdu). Systémy generují
předpokládané doby příjezdu do místa určení a přímo umoŽňují poskytovat předmětné dopravní a cestovní
informace účastníkům provozu před jízdou i za jízdy, s vyuŽitím SMS nebo hlasového výstupu na
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existujících mobilních telefonech. Významnou moŽností systémů je identifikace tísňového Voláníz hlediska
času a místa volání, případně identifikace volajícího (viz poznámka k čl. 3.4.1).

Výstupy systémů je možno vyuŽít pro navigačnÍ a informační systémy na pozemních
komunikacích.

Předpokládaná Účinnost systému při 40% části populace s mobilními telefony sítě příslušného
operátora je 30%. Dosavadní zkušenosti vykazují velmi dobrou korelaci výstupů Ve srovnání
s referenČními systémy'

Realizace systémů nevyŽaduje Žádné budoucí úpravy stávajících sítí mobilní telefonní
komunikace. Uvedení do provozu je časově nenáročné. Systémy pracují automaticky a jsou nezávislé na
počasí. Hlavním významem systémů je sběr základních dopravních dat na celé síti pozemních
komunikací, s nízkými investičními i provozními náklady.

Řešení aplikace se jeví jako typický PPP projekt ( partnerství soukromého a veřejně správního
sektoru). Předpokládá se její implementace do jednotného systému dopravních informací CR jejím
začleněnído DlC CR'

Předpokládá se postupné budování systémů s vyuŽitím sítí všech mobilních operátorů s celkovou
korelací všech výstupů těchto systémů, jejich porovnáním a zpracováním (v NDlc ČR) pro vytvoření
jednotných výstupů s určením pro uŽivatele.

Systém e-call

Pro Úplnost je nutno uvést systémy automatické detekce a hlášení polohy dopravní nehody při
nárazu vozidla, které jsou založeny na instalaci zvláŠtní palubní jednotky do vozidel uŽivatelů, která plní
uvedené funkce, včetně přenosu informace operačnímu středisku policie.

Jiné zdroje dopravních informací _ dopravnÍ zpravodajové

DůleŽitým doplňkem sběru dopravních dat na síti pozemních komunikací, především o
mimořádných dopravních stavech, jsou verbáIní informace autorizovaných poskytovatelů dopravních
informací a dopravních zpravodajů.

Nezastupitelnými zdroji dopravních informací tedy mohou být rovněŽ dále uvedené subjekty a
osoby. Za tyto zdroje (tzv' jiné zdroje) je moŽno označit výše uvedené terminátory ( národní architektura
lTS), zvláště :

- Účastníky provozu 
;

- asistenčnísluŽby;
- provozovatele sluŽeb veřejné dopravy;
- provozovatele parkovišt';
- spedičnífirmy;
- finanční policie;
- celníspráva'

Je zřejmé, Že jinými zdroji dopravních informací (dopravními zpravodaji) mohou být libovolné
osoby a subjekty.

lnformace, získané od dopravních zpravodajů (s výjimku autorizovaných poskytovatelů _ policie,
celní správa, apod.) se zásadně povaŽují za neověřené. Zpravidlajsou předávany pro zpracování do NDlC
prostřednictvím sdělovacích prostředků, zpravodajských agentur a asistenčních sluŽeb (ABA' DlTA, Únvx
a dalších).

o nezastupitelnosti a významu těchto zdrojů informací se hovoří z toho důvodu, Že aplikace
dopravnítelematiky nemohou jako zdroje dat a informací pokryt celou silniční sít'. VyuŽití uvedených zdrojů
informací můŽe být, v závislosti na kvalitě organizačního uspořádání tohoto informačního systému, vskutku
velice významné a intenzivní, zvláště v době mobilních telefonů. VyuŽití informací dopravních zpravodajů
vyŽaduje z hlediska nutné korektnosti informacíjejich ověření (autorizaci) některým ze subsystémů JSDl,
který je určen k poskytování autorizovaných dopravních informací.

Systém musí být organizován v celostátním měřítku ve spolupráci s telekomunikačními operátory,
provozovateli mediálních sluŽeb a operátory internetových sluŽeb. Měl by zajišt'ovat motivaci subjektů
informačních zdrojů. Předpokladem účinné funkce systému je sběr a vyhodnocování poskytnutých
informací v Dopravních informačních centrech - DlC' implementace a trvalé zdokonalování metodiky
ověřování poskytování těchto informací. lnformace neověřené je nutno prezentovat jako neověřené.
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2.16 Systémy sběru fyzikálních dat (kategorie xl - 3)

2.16.1 Popis

Fyzikálními daty jsou souhrnně nazývána data, informace a naměřené hodnoty, vypovídající o
meteorologických podmínkách, o vlivu meteorologických podmínek a kvality ovzduší na bezpeČnost
provozu a plynulost provozu na pozemních komunikacích. Mezi přímo vyuŽitelná ýzikálni data pro yýše
uvedené účely lze počítat např. :

- rychlost a směr prouděnívzduchu;
- mnoŽstvísráŽek'
- aktuálnísráŽkováaktivita,
- tvorba mlhy;
- tvorba smogu;
- viditelnost ( opacita);
- předpověd'tvorbynámrazy;
- tvorba námrazy na Vozovce;
- výška vody na Vozovce;_ vznik poŽáru na Vozovce;
- mnoŽství oxidu uhelnatého (Co) ve vzduchu;
- mnoŽství oxidů dusíku (No*) ve vzduchu.

Pro předpověd'tvorby námrazy, která je využívána rovněŽ pro včasné provádění opatření správou
komunikací v zimním období, jsou dále vyuŽívána data :

- teplota vzduchu;
- teplota povrchu vozovky;
- teplota vozovky pod povrchem;
- relativní vlhkost vzduchu;
- vlhkost povrchu vozovky;
- rosný bod.

Doporučené metody, oblasti a intervaly zjišťování dat o počasí na silnici a informací o stavu
vozovkyjsou uvedeny ve schválených předběŽnýchÍP 141.

Archivační doba základních fyzikálních dat v systémech dopravní telematiky se doporučuje v délce
trvání 30 kalendářních dní.

Detektory fyzikálních dat se skládají, stejně jako detektory dopravních dat, ze senzorů,
vyhodnocovacích členů a komunikačního rozhraní. Funkce senzorů jsou zaloŽeny na mnoha rozličných
fyzikálních a chemických principech a rozliěnáje rovněŽ přesnost údajů detektory poskytovaných.

2.16.2 Význam a přínosy

Systémy se vyuŽívají se pro řízení rychlosti vozidel v systémech liniového řízení dopravy, pro
varovné systémy a pro vyuŽití v informacních systémech za účelem varování účastníků provozu před
moŽnými nebezpeěími na příslušných úsecích silniční sítě' Jejich významné vyuŽití je v tunelových
systémech, kde jsou vyuŽívány např. jako základni vstupní data pro subsystém větrání tunelových trub a
omezování zátěže Životního prostředí v okolí silničního tunelu.

Dále je vyuŽití systémů pro účely zimní údrŽby pozemních komunikací s cíli zlepšení sjízdnosti
vozovek.

2.16.3 Řešení apIlkací

Cílem silničního meteorologického informačního systému je poskytování aktuálních informací o
sjízdnosti silnic v ČR, sousedních státech i v dalších státech EU pro zvýŠení bezpečnosti provozu na
pozemních komunikacích.
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Základními detektory pro sběr dat jsou silniční meteorologické stanice (SMS). v ČR jsou
provozovány SMS l'kategorie, které jsou programově vybaveny pro vytváření předpovědi počasí pro
určení sjízdnosti komunikací' Základním předpokladem účinného vyuŽití jejich dat je umístění stanic
v dostatečně reprezentativních lokalitách na základě konzultacís klimatology.

SMS ll'kategorie jsou měřiče, které mají bodový charakter. Tyto stanice se umist'ují do loka|it, kde
dochází ke klimatickým jevům, nepříznivě ovlivňujících sjízdnost pozemnÍ komunikace v okolí stanice.
Všechna naměřená data jsou v protokolu sH 70 distribuována servisem Řso Čn vŠem subjektům, činným
v údrŽbě pozemních komunikací a dále NDlC pro poskytování informací ÚČastníkům silničního provozu'

2.17 centra dopravní telematiky (kategorie XIl-1)

2.17.1 Popis

Centra dopravní telematiky (také CDT) jsou budována pro plnění čtyř základních cílů:

- sledování funkce a technického stavu všech provozovaných telematických aplikací, provozovaných na
území dané oblasti za účelem moŽnostioperativního provádění potřebných servisních zásahů;

- základnízpracovánía filtrace dat a zajištění přenosu poŽadovaných dopravních a cestovních informací
do Dopravního informačního centra oblasti ( regionu, města) a/nebo státního centra dopravních
informací NDlc - funkce subsystému JSD|;

- základní zpracování a filtrace dat a zajiŠtění pŤenosu poŽadovaných dopravních informací do
operačních center řízení dopravy Policie cR (DRc) příslušné oblasti, regionu, města a Centra
dopravních informací Policie Čn (col);

- bezpečný a- spolehlivý přenos povelových dat pro přísluŠné aplikace dopravní telematiky oblasti
(regionu)z DRC.

Schema zařazení Center dopravní telematiky do Jednotného systému dopravních informací ČR
(JSDI) z hlediska fyzické architektury je uvedeno v následujícím obrázku č. 33.

obrázek č. 33 - Základní fyzikální vazby zaíazení CDT do JSDI

NDlC (Národní dopravní informační centrum) představuje datovou základnu pro nepřetrŽité
modelovánískutečného stavu provozu na síti pozemních komunikací'
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CDT se zřizuji jako místní a oblastní, (viz obr. č.1 - Hierarchická struktura aplikací systémů
dopravní telematiky).

Místní CDT (2.vrstva struktury) mohou být obsluŽná i bez obsluhy. BezobsluŽná místní centra
dopravní telematiky zajišt'ují obousměrný přenos dat, informací a povelů s příslušným oblastním CDT
(3'vrstva struktury)' které je vŽdy obsluŽné. Základní podmínky technického řešení, způsob zpracování a
archivace dat a způ.soby obsluhy stanoví příslušné budoucí předpisy. Místní CDT s obsluhou se zpravidla
zÍizgí u SSUD' ssuRs a SUS.

oblastní CDT se zřizují zpravidla na úrovni [rajŮ (oblastí, regionů) v těsné funkčním propojení,
zpravidla ive spoleěnéýzické lokalizaci, s krajským DRC, resp. DlC'

Významnou sloŽkou Národního dopravního informačního centra bude představovat na základě
JSD| Centrální datový sklad CDS, ktený bude zajišt'ovat rovněŽ funkční vyuŽití mezinárodní dispečerské
komunikační sítě - Úioveň lll.

2.17.2 Význam a přínosy

Pojednávaná Centra dopravní-telematiky jsou nezbytným prvkem základní architektonické
koncepce dopravnítelematiky na Území CR.

2.'l7.3 Řešení aptikace

operátoru obsluhy jsou všechny informace k dispozici na jeho vyŽádání' lnformace jsou zpravidla
zobrazovány na monitoru vizualizačního systému (resp' velkoplošném zobrazovači vizualizačního
systému).
lnformace jsou členěny podle jednotlivých aplikací. Ke kaŽdé aplikaci musí být moŽnost zobrazení situace
s jednotlivými prvky, které jsou systematicky označeny. Kliknutím na prvek se potom zobrazqí všechny
technické, dopravnía komunikační informace, které se vztahují k danému prvku.

Veškeré poruchy musí být zobrazeny automaticky a jejich vznik musí být doprovázen
poplachovým signálem.

Poruchový deník musí být trvale zobrazován Jednotlivé zprávy o poruchách budou kvitovány při
jejich zjištění a přijejich odstranění.

Systém sleduje rovněŽ korektnost telekomunikačních přenosů a informuje obsluhu u prováděném
předávání povelů pro dohled nad správnou funkcí systémů.

Rozsah a formát předávaných dat do DlC a ND|C musí být v souladu s $124 odst. 3 zákona
36112000 Sb' ve znění pozdějších předpisů, v souladu s prováděcím předpisem k tomuto zákonu,
v souladu s usnesením vlády ČR ě. 59o ze dne 18.5.2oo5 k realizaci Jednotného systému dopravních
informací pro ČR a v souladu s přílsušnými TP, schválenými MD ČR (např. TP 172)' Základním
kom u n i kačn ím prostřed kem bude i nternetová síť.

Způsob a rozsah předávaných dopravních dat a informací musí být 1iŽ ve Íázi projektové přípravy
povině koordinován s provozovateli DlC a NDlC, (např. údaje z mýtných systémů - hustota a rychlost
dopravního proudu).

2.17.4 Telekomunikace

Jako telekomunikační propoje se předpokládflí realizovat především vyhrazené prostředky
v majetku provozovatele sluŽeb.

2.17.5 organizaěni vazby

Provozovatel sluŽby, zpravidla správce infrastruktury na silniění a dálničnísíti, odpovídázanávrh,
výstavbu, provoz a údrŽbu Center dopravní telematiky' Telekomunikační spojení směrem na niŽší vrstvu
hierarchické struktury (viz obrázek č. 1) je rovněŽ vodpovědnosti provozovatele daného cDT.
Provozovatel místního CDT má rovněŽ v odpovědnosti výstavbu, provoz a údrŽbu jednotlivých
telematických aplikací v 1.vrsfuě hierarchické struktury.

Příkladem nově budovaných CDT mohou být místnícentra dopravní telematiky u SSÚD Řehlovice
(pro správu dat a telematických aplikací na úseku dálnice D8 s tunely Panenská, Libouchec, případně
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s tunely Prackovice a Radejčín) a cDT u ssÚD Rudná pro systémy dopravní telematiky na západní části
PraŽského okruhu.

V uvedeném schématu vazeb v rámci architektury JSD| na obr. č. 39 je přímé napojení CDT na
Národnídopravní informační centrum symbolizováno blokem,,Dopravně-telematické aplikace".
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lll. tuísrruí KoMUNIKACE - sYsTÉMY DoPRAVNÍ TELEMATIKY

Místní komunikace je veřejně přístupná pozemní komunikace, která slouŽí převáŽně místní dopravě
na území obce. Místní komunikace můŽe být vystavěna jako rychlostní místní komunikace, která je určena
pro rychlou dopravu a přístupná pouze motorovým vozidlům, jejichŽ nejvyšší povolená rychlost není niŽší,
neŽ stanoví zvláštní předpis. Rychlostní místní komunikace má obdobné technické vybaveníjako dálnice.
Místní komunikace se rozdělují podle dopravního významu, určení a stavebně technického vybavení do
těchto tříd :

a) Místní komunikace l. třídy, kterou je zejména rychlostní místní komunikace;
b) Místní komunikace ll. třídy, kterou je dopravně významná sběrná komunikace s omezením

přímého propojení sousedních nemovitostí;
c) Místní komunikace lll' třídy' kterou je obsluŽná komunikace;
d) Místní komunikace lV' Třídy' kterou je komunikace nepřístupná provozu silničních motorových

vozidel nebo na které je umoŽněn smíšený.

Z hlediska moŽných aplikací systémů dopravní telematiky na místních komunikacích jsou členěny
pozemní komunikace pro Účely těchto technických podmínek do následujících apIikaěních skupin :

- místní komunikace l.třídy skupina 5; AS 5,
- místní komunikace ll'třídy.'' skupina 6; AS 6,
- místníkomunikace lll.třídy''... skupina 7;AS 7,
- místníkomunikace lV.třídy... skupina 8; AS 8.

Dále uvedená tabulka č. 4 uvádí přehled funkčních oblastí a kategorizovaný přehled moŽných
aplikací systémů dopravní telematiky. Tuěně jsou vyznačeny a doplněny základními aplikačními
informacemi'systémy, o kterých pojednává část lll. těchto technických podmínek a které z hlediska
ustanovení cSN 73 6110 představují zařízení dopravní telematiky na místnich komunikacích České
republiky.

Tabulka č. 4 - Přehled funkěních oblastí a kategorií systémů dopravní telematlky

Císelné
označení

FUNKČNÍ oBLAsT AplikačnÍ
skuoina PoznámkaKateoorie svstému v dané funkční oblasti

I ŘÍzrruí PRoVoZU NA PoZEMNícH KoMUNlKAcícH
l-1 Dopravní řídící centrum 5,6 1)

l-2 oblastní řídící centrum 5,6 2l
!-3 Rízení světelnými sionálv íssz) 6 3)

t-4 Rízení dopravv v tunelu nozemní komunikace 5,6,7 4\
l-5 Liniové řizení dopravv ( RLTG) 5,6 5)

l-6 Rízení při mimořádných dopravních stavech 5,6,7 6)
t-7 Krizové řízení dopravv 5,6 7\

l-8 Rízení při nebezpečných povětrnostních podmínkách 5 8)
l-9 Rízení na viezdu í RMc) 9)
l-í0 Přesměrování dooravv '10)

il. DoPRAVNí A cEsToVNí lNFoRMAoE
l I_í Dopravní informačni centra 5,6,7,8 11)

I-2 Dopravní informace před iízdou 6 1?\

It-3 Dopravní informace během iízdv 5,6 13)

ilt DOHLEDOVE SYSTEMY
lll-í Vizuální dohled (ccTV) 5,6 14\

fi-2
Penalizaění systémy ( překroěení rychlosti, iizda na
červenou, kontrola v systému mýta) 5,6 15)
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lll-3 VáŽní svstém 5 1

lv. VAROVNE SYSTEMY
tv-1 Lokální svstémv Dro zvýšení bezpečnosti provozu 5,6 17\

V. BEZPEČNoSTNi SYSTÉMY
v-1 HIáskv pro tísňové volání 5,6,7 '18

v-2 Bezpečnostní svstémv v tunelech 5,6,7 '19

v-3 Rízení technického Wbavení tunelu 5. 6.7 20
v-4 Svstémv pro odstranění námrazv 5.6 21\

vt. ELEKTRONICKE PLATBY
vl-1 Elektronické olatbv mÝtného 5, 6,7 22\

vt-2 Jízdné ve veřeiné dooravě
vt-3 Parkovné

vil SYSTÉMY VE VoZlDLEoH
vlt-1 Dopravn í informačn í svstémv
v|-2 Navioační svstémv
vil-3 SvsÍémv nro zvÝšení beznečnosti iízrlv
vil-4 ProtikrádeŽové a pokrádeŽové subsvstémv
vil-5 Hlášení mimořádných situací ( nehodv a asistenční sluŽby)

vilt PARKoVANÍ
vlil-1 Parkovací svstémv 5,6,7 23\
vlll-2 Navádění na parkovací kapacitv 5,6,7 24]'

IX VEŘEJNÁ DoPRAVA
lx-1 Preference orostředků veřeiné dooraw 5,6 25)
tx-2 Sběr statistickÝch dat
tx-3 Sledování oohvbu vozidel

X. PŘEPRAVA zBoŽí A NAKLADŮ
x-1 Řízení nadměrnÝch a nebepečných nákladů
x-2 Sběr statistickÝch dat
x-3 Sledování pohvbu vozidel

XI SPRÁVA A DlSTRlBUCE DAT
xl-1 Centrálnídatový sklad
xt-2 Svstémv sběru dopravních dat 5,6,7 26)'

xl-3 Svstémv sběru fvzikálních dat 5,6,7 27\
xt-4 Systémv zpracovánÍ, spráw a distribuce dat

xil S PRAVA DOPRAVN I I N FRASTRUKTURY
xll-1 Gentra dopravní telematikv 5,6.7,8 28\
x|-2 Sběr a správa dat pozemních komunikací
xil-3 Sběr a soráva provozních dat technickÝch zařízení infrastrukturv

1)

Upřesňující poznámky k tabulce č. 1:

DRC

2)

Kategorie !-{ - Dopravní řídicí centrum

|-2 - oblastní řídicí centrum

DRC integruje případné oblastní systémy řízení
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4)

Podle ustanovení čsN 73 7507. TP 9s

Podle ustanovení čsN 73 6110
V místech statisticky Významné četnosti výskytu mimořádných dopravních st

možné aplikace i pro aplikační skupinu 7

podmínkami. Systém integrován do DŘC.

Podle ustanovení GSN 73 íi11íJ

V místech statisticky významné četnostimimoŽádných dopravních stavŮ, z klimatickými

V místech preference přesměrování dopravy na základě dopravně-inženýrské analýzy.

MoŽné informace i na významných místech aplikační skupiny 7, (parkovací, sportovnÍ a obchodni
centra.

1s)

Doporučeno pro aplikační skupinu 7v místech statisticky ýznamné četnosti mimořádných dopravních
sťavÚ, s možností ovlivnění ÚčastnÍkŮ provozu.
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14)

Doporučeno pro aplikační skupinu 7
dopravních stavŮ, v tunelech na PK podle

V místech statisticky významné četnosti mimořádných
Čsru zs 7507, TP 98'

V místech aplikací liniového řízení dopravy a v místech statisticky významné četnosti mimořádných

16)

Ve vstupních a rozhodných místech sítě místních komunikací ( v souladu se zpracováVanou
koncepcí vážení nákladních vozidelv CR), případně ve vztahu k systému elektronických plateb mýtného
podle přepravních výkon Ů.

17)

Doporučeno pro aplikační skupinu 7v místech trualých nebezpečných dopravních podmínek,

1e)

Doporučeno pro aplikační skupinu 7 se zaměřením na kritická místa z hlediska vzniku námrazy,
zvláště mostovky. Pro tunely PK dle CsN 73 7507.

22)

Ve vstupních a rozhodných místech sítě místních komunikací ( v souladu se zpracovanou koncepcÍ
ujezdového mýta do městských oblastí), případně ve vztahu k systému elektronických plateb mýtného

20)

21)

dopravních stavŮ (křižovatky apod')

ustanoveni ČsN zs 7507, TP 98

ustanovení GsN 73 7507' TP 98

s možnostÍ ovlivnění účastníků provozu.

Podle ustanovení čSN 73 7507, TP 98

Podle ustanovení GSN 73 7507' TP 98

V-3 - Řízení technickéo Wbavení tunelu

Podle ustanovení čSN 73 7507. TP 98

Podle ustanovení čsN 73 7507. TP 98

podle přepravních výkonŮ na síti pozemních komunikací'

V parkovacích centrech a pro parkoviště P+R
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25)

27)

24)

Na vstupních a rozhodných mÍstech sítě místnÍch komunikací.

V místech křížení silniční dopravy s dopravou veřejnou, hromadnou podle dopravně-inŽenýrské
analýzy' Doporučeno pro aplikační skupinu 7'

VyuŽití možností sběru dopravních dat ze vŠech realizovaných systémŮ dopravnÍ telematiky'

Pro všechny aplikační skupiny u tunelťl PK podle
prostředí

sN Z3 7507, v místech sledovánÍ zatížení Životního

3.í Dopravní řídicí Gentrum (kategorie l _ í)

3.í.1 charakteristikasystému

Zplatné legislativy vyplývá, Že oprávnění křízení dopravy na PK (systémy dopravní telematiky
funkční oblasti Řízení provozu na PK) a v širším smyslu i oprávnění k ovlivňování dopravy poskytováním
dopravních informací během jízdy (systémy dopravní telematiky funkční oblasti Dopravní a cestovní
informace) má pouze Policie ČR.

Z důvodu, aby nebylo třeba pro kaŽdou aplikaci systému dopravní telematiky pro řízení dopravy
vyělenit operátorskou obsluhu, tvořenou příslušníky dopravní sluŽby Policie ČR 1napr. v místním centru
dopravní telematiky CDT, určenému zvláště ke sledování provozního stavu liniovému řízení dopravy na
úseku dálnice vdélce 15 km) je nutno koncentrovat moŽnosti operátorské obsluhy pČR svyuŽitím
datového propojení do příslušného oŘG. Za současného stavu tímto DŘC můŽe být operační středisko
okresního ředitelství PČR, městské správy či krajské správy PČR. V těchto TP se uŽivá i pro současná
střediska, která slouŽí křízeni provozu na PK, název Dopravní řídicí centrum.

Dopravní řídící centrum je určeno pro ploŠné řízení a ovlivňování dopravy v městských
aglomeracích a patřído 3. hierarchické úrovně.

Systém patří k nejsloŽitějŠím systémům dopravní telematiky a je v nejjednodušším provedení
nadstavbou subsystémů kategorie l-3 - Řízení světelnými signály a v kombinaci se subsystémem l-7 -
Krizové řízení dopravy. Cílovou funkcí (sluŽbou) tohoto systému v základním provedení je plošně působící
všesměrová optimalizace dopravy. Fyzicky je systém představován obsluhovanou dopravní ústřednou
integrující různé městské subsystémy'

Cílem budování dopravních řídicích center (DRc) je integrace a harmonizace provozu městských
subsystémů dopravy, vytváření aktuálních modelů dopravy, včetně dálkového operativního řízení dopravy
na základě poskytovaných dopravních informací, informací o mimořádných dopravních stavech a
poŽadavcích městských institucí a operačních center lntegrovaného záchranného systému (lZS).

V komplexním, nejsloŽitějším provedení, systém poskytuje v kombinaci se subsystémy funkčních
oblastí l, ll, lV, Vllla kategoriemisystémů dopravnítelematiky lll-1, V-1, Xl-2, dále uvedené sluŽby :

28)

2e)
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o řízení silničního provozu na síti místních komunikací městské aglomerace cestou sSZ;
o řízení silničního provozu v rámci integračních vazeb s dopravními řídícími centry silnic a

dálnic, navazující na místní komunikace městské aglomerace;
o působí jako nadřazený systém oblastnímu řízení, tj. integruje plošné řízení s vyuŽitím

oblastních řídicích center, která jsou zpravidla bezobsluŽná (velké městské aglomerace);
o řízení silničního provozu v rámci integračních vazeb se systémy řízení dopravy v tunelech

na místních komunikacích;
o liniové řízení na rychlostních a sběrných místních komunikacích;
o řízení silničÍho provozu při mimořádných a havarijních dopravních stavech (při krizovém

řízení) a nebezpečných povětrnostních podmínkách;
o operátorské řízenísubsystémů RMC;
o operátorské řízení subsystémů pro přesměrování dopravy;
o sběr a předzpracování dopravních dat zmístních komunikací pro funkční oblast

dopravních a cestovních informací s určením pro distribuci dopravních informací v Centru
dopravních informací Policie Čn (cot) a/nebo v Dopravním informačním centru;

o vizuální monitoring, sledování stavů dopravy na místních komunikacích s vyuŽitím
případné operátorské řízení silničního provozu a pro předání informací centrům
dopravní informace (CDl' DlC);

o operátorské řízení subsystémů funkční oblasti dopravních a cestovních informací;
o operátorské řízení činností v subsystému hlásek pro tísňové volání a bezpeČnostního

systému tunelu - (kabiny SoS tunelů na místních komunikacích);

Z hlediska efektivity výstavby center 3. hierarchické Úrovně komplexního systému dopravní
telematiky ČR a efektivity výstavby vlastních telekomunikačních sítí se zpravidla umist'ují pracoviště DŘC'
cDl' cDT iDlC v jedné geografické lokalitě, resp. vjednom centrálním bodu páteřní telekomunikační sítě
příslušné oblasti.

3.1.2 Popis systému

Systém zajišt'uje :

o vstup azpracovánídat, Údajů a informacíjednotlivých subsystémů;
o zálohované ukládánídopravních a dalších dat;
o obrazovou či verbální prezentaci přenesených a zpracovaných dat, Údajů a informací na

vyžádání nebo bez vlivu operátora (2v' alarmové, poplachové informace a údaje);
o rozhraní v rámcisystému mezi příslušnýmifunkčními bloky (M2M);
o interaktivní rozhraní systém _ operátor ( MMl);
o výstup a distribuci poŽadovaných dat, údajů a informacív automatickém, poloautomtickém

nebo operátorském řízení.

Pro zajištění trvalé optimalizace městského managementu dopravy se dopručuje vytvoření
pracoviště pro dopravně-inženýrskou činnost, umoŽňující provádění optimalizačních aktivit na
základě dopravně inŽenýrských analýz' Těmito aktivitami se rozumí např. návrhy :

o úprav dopravních řešení oblastních center řízení pro plošné řízenídopravy;
o Úprav dopravních řešení koordinovaných tahů;
o úprav dopravních řešení jednotlivých světelně řizených křiŽovatek, (izolovaných);
o úprav informačního obsahu aktorů kombinovaných subsystémů;
o změn situačního uspořádánídetektorů i aktorů přísluŠných subsystémů, apod.

Pracoviště pro dopravně inŽenýrskou činnost vyuŽívá všech dostupných dat, Údajů a informací
systému.

Fyzickou součástí oŘc jsou zpravidla pracoviště Centra dopravnítelematiky, monitorující provozní
funkce a technický stav systému, telekomunikací a vŠech subsystémů dopravní telematiky,
provozovaných ve funkční kombinaci se systémem, viz CDT.

pro
pro
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Dopravni řidicí centrum

obr. č. 34 - Schémazákladních fyzikálních vazeb - kategorie l-1

Schématické znázornění Íyzických vazeb pro městské systémy řízení provozu na místních
komunikacích znázorňuje obrázek č. 34.

3.1.3 Řešení aplikace

Předpokládá se trvalá obsluha těchto center. Jejich umístění se volí s ohledem na minimalizaci
nákladů na výstavbu telekomunikačních propojů s oblastními řídicími centry (oŘc). Pokud nejsou
realizována oRC' je DRC přímo propojeno s jednotlivými subsystémy dopravní telematiky.

Zvláště významnými informacemi z hlediska informačního obsahu jsou informace obrazové ' Z(oho
důvodu se předpokládá vybavení center velkoplošnými zobrazovači, jednak pro zobrazování obrazových
informací, jednak pro zobrazení vizualizačního rozhraní systém-operátor, spolu s poplachovou signalizací,
v případech nutnosti operativního řešení mimořádných událostí a mimořádných dopravních situací.

DůleŽitýmijsou následující aspekty řešení aplikace :

o zajištění trvalé optimalizace řízení dopravy Ve standardních reŽimech s důrazem na
identifikaci a automatizované reakce na mimořádné dopravní stavy nebo nebezpečné
povětrnostn í podm ínky;

o správa a vyhodnocování dopravních dat pro následnou optimalizaci řízení města;
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o Vytváření aktuálního zátěŽového modelu dopravy Ve městě s predikcí v časovém horizontu
řádově desítky minut;

o integrace na Úrovni informační se všemi městskými subsystémy, s regionálními a národními
centry dopravn í telematiky, zajištění plné fun kční i nteroperability;

o realizace Ve shodě s architekturou dopravnětelematických systémů dle standardů CEN
TC278.

3.1.4 Telekomunikace

Dostupnost, bezpečnost a spolehlivost přenosu informací jsou základními poŽadavky na tento
systém. Předpokládaný trvalý růst provozu na pozemnÍch komunikacích povede k nutnosti přenosů
velkých objemů dat. Budoucí rozvoj silničního provozu musí odráŽet i budovaná telekomunikační
infrastruktura ve vysoké kvalitě a kapacitě přenosů. Páteřní spoje, tj. telekomunikační spoje mezi centry
dopravní telematiky a dopravními řídícími a informačními centry se vŽdy budují jako širokopásmové,
s minimální rychlostí přenosu '100 Mb.s- .

3.1'5 Význam a přínosy

Systém je určen především pro pro zvýšování plynulosti a bezpečnosti provozu na místních
komunikacích' V obou těchto oblastech jsou přínosy systému velice významné, nebot' umoŽňují
minimalizaci poŽadavků na činnost dopravní policie a zajištění optimalizace řízení silničního provozu'

Stejně jako centra dopravní telematiky jsou dopravní řídící centra nezbytnými prvky základní
architektonické koncepce, v rámci které dochází k efektivnímu vyŽití moŽností, které nabízejí moderní
technická řešení dopravní telematiky.

3.2 oblastní řídicí centrum (kategorie l _ 2l

3.2.1 charakteristika systému

oblastní řÍdicí centra (oŘc), zpravidla součásti oŘC městské aglomerace, jsou navrhovány bud'
pro ploŠné Ťízení dopravy (topologické hledisko), realizované obvykle prostřednictvím světelných
signalizačních zaŤízeni (SSZ) nebo soustřed'ují řízení a dohled nad vymezenými dopravnětelematickými
subsystémy (technologické hledisko - soustředěníjedné technologie pod jedno oŘc)' Těmi jsou například
P+R systémy na hranicích aglomerace, které mají na Území města obvykle jedno společné centrum.
V případě Že jsou navženy jako subsystém městského systému řízení dopravy, mohou být bezobsluŽné
s tím, Že operátorské intervence jsou zajišt'ovány nadřazeným systémem - Dopravním řídicím centrem
(kategorie l-1).

Topologické hledisko je významné z důvodu efektivity výstavby vlastní telekomunikační sítě
přsluŠného správce PK.

Schéma ýzických vazeb systému, figurujícího jako subsystém městské systému řízení (DŘC), je
uvedeno na obrázku č' 35.
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oblastni řÍdici centrum

dáta a informace

Povely, data a
informace k řízení
a ovlivňování dopraw

obr. č. 35 _ Schéma základních fyzikálních vazeb - kategorie l_2

3.2.2 Řešení oŘc pro řizeníoblasti světelnými signalizacemi

Pro plošné řízení městských oblastí s větŠím počtem dopravních řadičů je výhodné budovat
systém řízený v reálném čase oblastním dopravním řídícím centrem v bezobsluŽném provozu. V tom
případě je sít'řadičů řízena v reálném čase dle předem připravených algoritmů. Ty by měly obsahovat i

řešení typických mimořádných stavů dopravy.
Ústředna oDŘc musí kapacitně vyhovovat pro daný počet dopravních řadičů' Dopravní řadiče a

všechny dalšísubsystémy dopravnítelematiky, které mají být připojeny na oblastní řídícícentrum
dopravy, musí komunikovat ve stejných formátech (kompatibilita systémů).

Topologie propojení s dopravních řadiči a dalšími subsystémy musí být řešena tak' aby její
realizace byla cenově i technicky optimalizována. Z toho hlediska se doporučuje situování oŘc oo
geografického těŽiště skupin řadičů.

UvaŽqí se především tři reŽimy automatického řízení oblasti, pro které musí vyhovovat technické
a programové řešenídopravních řadičů. Jsou to :

Adaptivní řízení:

Působí pomocí adaptivní optimalizace parametrů řízení (typicky: délky cyklu, ofsetu a mezní
hodnoty zelené) v závislosti na měřených dopravních parametrech. Nejedná se tedy o výběr z předem
připravených programů, ale o reálnou optimalizaci řízení dopravní sítě. Pro výpočet parametrů se vyuŽívá
Údajů nejenom ze strategických detektorů, ale i z prodluŽovacích a výzvových detektorů. Tento reŽim
řízení předpokládá zachování lokální inteligence řadiče, ktený pracuje v rámci strategického řizení
,,vnuceného" z nadřazeného centra (oŘc).

D o p ravn ě záv i s I é/čas ové řízen í :

Na úrovni oŘC jsou vyhodnocovány parametry strategických detektorů a v závislosti na obrazu
dopravy nad jedním či více detektory je volen vhodný program z předem připravené mnoŽiny programů
(dopravně závislé řízení). Toto řešení neumoŽňuje reagovat na dopravní stavy, které nebyly předem
známy.
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V případě časového řízeníjsou vybírány programy z předem připravené sestavy a to v závislosti
na čase, případně dnu. Toto řizení nevyŽaduje instalaci dopravních detektorů, řízení ovšem probíhá pouze
na základě historických modelů a proto nereaguje na momentálnídopravní podmínky.

Řízení při mimořádných dopravních stavech :

Yychází z předpokladu, Že model implementovaný v oŘc oorcze jiŽ v předstihu předvídat tvorbu
kolony, případně velmi rychle reagovat na vznik nehody automatizovaným způsobem. oproti manuálnímu
řízení je zásadní předností včasnost rozpoznání problému, reagování na něj standardním a vŽdy stejným
způsobem, bez ohledu na momentální dispozici operátora a dále moŽnost on-line modifikování sestavy
parametrů pro řízení. Řízení při nehodách a kongescích můŽe vyuŽívat čtyři přístupy:

- zadrŽování na vstupu oblasti;

- otevřený výstup vybraného směru;

- zamezení blokování kolizních směrů;
- priority pro vybrané směry.

3.3 Řízení světelnými signály (kategorie l - 3)

3.3.1 Gharakteristikasystému

Křízení dopravy světelnými signály se vyuŽívá světelných signálů, daných vyhl. č' 3012001 Sb. ve
znění dalších předpisů. Mezi systémy dopravní telematiky, vyuŽívající jako aktorů světelných signálů,
náleží světelná signalizačnízařízení (SSZ) pro řízenídopravy na křiŽovatkách, řízené chodecké přechody
a cyklistické stezky. Tyto systémy jsou značeny jako systémy kategorie l-3.

Mimo tyto systémy v tomto článku pojednávané kategorie je, nebo můŽe být, řízení světelnými
signály součástí hlavní funkce řízení dopravy u dopravně telematických systémŮ kategorií l-4 - Řízení
dopravy vtunelu pozemní komunikace, l-5 - Liniové řízení dopravy, l-9 - Řízení na vjezdu, lll-3 - VáŽní
systémy, Vlll-1 - Parkovacísystémy a lX-'l - Preference prostředků veřejné dopravy.

Hlavním funkčním blokem systém kategorie l-3 je dopravní řadiě. Aby bylo moŽné systém SSZ
povaŽovat za telematický musí být funkčně propojen s dalšími subsystémy a to tak, Že poskytuje
informace o dopravě dalším subsystémům a zároveň uplatňuje získané informace v kvalitě řízení dopravy
cestou SSZ.

Ve schématu na obr. č. 36 je znázorněna fyzická architektura pro SSZ - systém dopravní
telematiky, kdy je dopravní řadič funkčně i informačně propojen s oblastním nebo přímo s městským
systémem řízení silničního provozu (oŘc, resp. DŘC)'

85

Tento dokument je obsahově identický s oficiální tištěnou verzí. Byl vytvořen v systému TP online a v žádném případě nenahrazuje tištěnou verzi.



Dopravní telematika na pozemních komunikacích TP 182

obr. ě. 36 _ Schéma základních fyzikálních vazeb - kategorie l-3

3.3.2 Řešení systému

SSZ se navrhují, ziiz$í a provozují podle platných předpisů a norem. Při návrhu systému je nutné
přihlíŽet k zachování otevřené architektury s otevřenými protokoly pro integraci ssz do komplexního
dopravně telematického systému. Jedná se například o sekundární vyuŽití dopravních detektorů ke sběru
dopravních dat, vyuŽitelných v nadřazené Úrovni pro dopravně informační centra.

3.4 Řízení dopravy v tunelu pozemní komunikace (kategorie l - 4)

Rozsah a provedení technického vybavení tunelů na místních komunikacích je stanoven
příslušnými předpisy, viz kapitola 2'1 těchto TP.

3.5 Liniové Íízeni dopravy (kategorie l _ 5)

Liniové řízení dopravy se provádí na souběŽných jízdních pruzích místních rychlostních a
sběrných komunikací - aplikační skupiny 5 a 6. Pro realizaci systému platí stejné zásady, které jsou
uvedeny v kapitole 2.2 těchto TP.

Systémy liniového řízení dopravy se organizačně začleňují do správy příslušné správy místních
komunikací nebo DŘC, kde se předpokládá trvalý dohled operátora. operátor má k dispozici vizualizační
systém pro zobrazení všech předávaných informací a moŽnost příslušného povelovánÍ, systém pro
archivacivybraných informacía systém pro předávání relevantních informací nadřazenému centru.

V současné době se intenzivně pracuje na evropské úrovni na otevřené sběrnici oClT
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3.6 Řízení při mimořádných dopravních stavech ( kategorie l - 6)

3.6'í Charakteristika systému

Systém zajišt'uje automatické, případně operátorské řízení dopravy v síti místích komunikací při
vzniku dopravních kongescí a dopravních nehod - při mimořádných dopravních stavech na určitých
Úsecích nebo částích sítě místních komunikací.

Je subsystémem městského systému řízení silničního provozu (DŘc). Jeho základním funkčním
blokem je blok detekce mimořádných dopravních stavů (Congestion and lncident Management - ClM),
které jsou představovány programovými balíky detekce mimořádných dopravních stavů a automatických
reakcí na tyto stavy, implementovaných v systémech řídicích ústředen DRC, resp' oDRc.

Systém využívá výstupů automatické klasifikace dopravního zatiŽeni na síti pozemních
komunikací v městské aglomeraci na základě subsystému sběru a vyhodocení dopravních dat (kategorie
Xl2) a rozhoduje o reakcích na tvorbu dopravních kongescí a na dopravní nehody. V závislosti na
detekované dopravní situaci je z mnoŽiny příslušných parametrů řízení dopravy vybrána automaticky
optimální sestava parametrů pro změny signálních plánů v příslušné oblasti sítě místních komunikací.
Systém o situaci informuje obsluhu, případně navrhuje operátorské intervence.

Systém je zpravidla kombinován se subsystémemy vizuálního dohledu _ kategorie lll-1 ( pro
operátorskou detekci a verifikaci mimořádných dopravních stavů), dopravních infomací během jízdy -
kategorie ll-3 (pro ovlivňování řidičů kvolbě nepřetíŽených tras) a přesměrování dopravy - kategorie l-10
(pro nucené změny tras), a s funkčními bloky městského systému řízení provozu _ blokem operátorského
řízení dopravy, blokem dalších dopravních zpravodajů a blokem informačních vazeb na sloŽky lZS a
armády.

3.6.2 Řešení systému

V základním funkčním bloku ClM systému je zpracováno několik různých strategií, jejichŽ výběr
pro kaŽdou danou situaci musí být komplexně ověřen simulačními postupy a ve zkušební době provozu
systému.

Mezi základn í strategie řízení dopravy při i ncidentech patří :

- zadžování dopravy na vstupech do předmětné oblasti;
- preventivní blokovánÍkolizních směrů před místem incidentu,
- poskytnutí priorit vybraným směrům, odlehčujícím předmětnou oblast.

ověřování provozní účinnosti systému V provozu a trvalá optimalizace jeho funkcí je v případě
tohoto systému zvláště důleŽitý poŽadavek. Proto musí být zaveden systém do evidence těchto stavů a
pravidelně musí být hodnoceny i reakce systému.
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Řízeni při mimořádných
dopravních stavech

Povely, data a iníormace k řízení a ovlivňování

obrázek ě. 37 - Schéma základních fyzikálních vazeb - kategorie !-6

3.7 Krizové řízení dopravy ( kategorie l- 7)

3.7.1 Charakteristika systému

Systém zajiŠt'uje operátorské řízení dopravy při krizových stavech v městské aglomeraci a
v dopravně řízených oblastech, navazqící ěásti sítě pozemních komunikací státu.

Je subsýstémem městského nebo oblastního systému řízení silničního provozu (DŘC, oŘc)'
kteý umoŽňuje operátorské řízení dopravy dle předem připravených scénářů nebo dle okamŽitých
podmínek. VyŽívá se přiŽivelných pohromách, velkých haváriích apod.

Systém je, shodně se systémem řízeni při mimořádných dopravních stavech, zpravidla
kombinován se subsystémemy vizuálního dohledu - kategorie lll-1 ( pro operátorskou verifikaci zásahů),
dopravních infomací během jizdy _ kategorie ll-3 (pro ovlivňování ridičů k volbě jiných tras) a
přesměrování dopravy _ kategorie l-10 (pro nucené změny tras), a s funkčními bloky městského systému
řízení provozu _ blokem operátorského řízení dopravy, blokem dalších dopravních zpravodajů a blokem
informačních vazeb na sloŽky lZS a armády'

3.7.2 Řešení systému

Systém musí umoŽňovat monitorovat dopravu a povětrnostní podmínky v co nejširŠí míře. Vlastní
řízení probíhá oprátorskými zásahy dle předem připravených nebo operativně volených strategií.

Po úspěŠném vyřešení krizové situace je průběh reakce zaznamenán, případně algoritmizován
pro případné další pouŽití.
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Povely, data a infomae k řízení a ovlivňování

dala a informa@

Vybrané informace

obrázek ě. 38 - Schéma základních fyzikálních Vazeb - kategorie l-7

3.8 Řízení při mimořádných povětrnostních podmínkách ( kategorie l - 8)

3.8.1 Gharakteristika systému

Systém zajišt'uje operátorské řízení dopravy při mimořádných povětrnostních podmínkách ve větší
části městské aglomerace a V dopravně řízených oblastech, navazujících částích sítě pozemních
komunikací státu (zaplavení vozovek, rozsáhlá námraza apod.).

Je subsystémem městského nebo oblastního systému řízení silničního provozu (DŘc' oDŘc) a
nadstavbou systémů sběru fyzikálních dat - kategorie Xl-3, pro odstranění námrazy - kategorie V-4,
dopravních infomací během jízdy _ kategorie ll-3 (pro ovlivňování řidičů k volbě bezpečnějších tras) a
přesměrování dopravy _ kategorie l-10 (pro nucené změny tras).

Systém vyuŽívá především subsystému sběru fyzikálních dat na síti pozemních komunikací
v městské aglomeraci a v závislosti na detekovaných mimořádných podmínkách na Úsecích a oblastech
sítě místních komunikací. Systém o situaci informuje obsluhu a případně navrhuje operátorské intervence.

Systém je, shodně se systémem řízeni při mimořádných dopravních stavech, zpravidla
kombinován se subsystémemy vizuálního dohledu - kategorie lll-1 (pro operátorskou detekci a verifikaci
incidentů), dopravních infomací během jízdy - kategorie ll-3 (pro ovlivňování řidičů kvolbě nepřetíŽených
tras) a přesměrování dopravy - kategorie l-10 (pro nucené změny tras), a sfunkčními bloky městského
systému řízení provozu - blokem operátorského řízení dopravy, blokem dalších dopravních zpravodajů a
blokem informačních vazeb na sloŽky lZS a armády.

3.8.2 Řešení systému

V základním funkčním bloku systému je zpracováno několik různých strategií na základě
dlouhodobých zkuŠeností' jejichŽ uýběr pro kaŽdou danou situaci musí být komplexně ověřen simulačními
postupy a ve zkušební době provozu systému.

Mezizákladnístrategie řízenídopravy při nebezpečných povětrnostních podmínkách patří :

- uzávěry pro dopravu;
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- zpomalování dopravních proudů V předmětné oblasti.

ověřování provozní účinnosti systému v provozu a trvalá optimalizace jeho funkcí je v případě
tohoto systému zvláště důleŽitý poŽadavek.

obrázek ě.38 _ Schéma základních fyzikálních vazeb - kategorie I{

3.9 Rízení na vjezdu (kategorie I - 9)

Pro tyto systémy na místních komunikacích platí stejné zásady , které jsou uvedeny v kapitole 2.3 těchto
TP.

3.í0 Přesměrování dopravy (kategorie l- í0)

Systémy pro přesměrování dopravy na místních komunikacích se pro realizace řídí stejnými
zásadami, jako jsou uvedeny v kapitole 2'4 těchto TP.

3.11 Dopravní informační centra (kategorie l!- 1)

3.11.1 Popis

Dopravní informaění centra (také DlC) jsou budována za úěelem poskytování dopravních a
cestovních informací v příslušné oblasti (město, region) a výměny dat a informací s Národním dopravním
informačním centrem NDlC. Předpokládá se, Že správcem a provozovatelem DlC budou příslušné správy
místních komunikací. Pro řizenÍ a způsob práce s daty a způsoby obsluhy DlC je zpracováno 1.vydání
technického předpisu _ lit. [26l.

Řizeni při nebezpečných
povětrnostních

podminkách

Povely, data a informace k řÍzení a ovlivňování
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3.11.2 Řešení aplikace

Předpokládá se trvalá provozní obsluha těchto center. Jejich umístění se volí s ohledem na
minimalizaci nákladů na výstavbu telekomunikačních propojů. Centra jsou projektována v souladu sTP172
,,Dopravně informační centra - poŽadavky na informatiku".

Zvláště významnými informacemi z hlediska informačního obsahu jsou informace obrazové. Z toho
důvodu se předpokládá vybavení center velkoplošnými zobrazovači, jednak pro zobrazování obrazouých
informací, jednak pro zobrazení vizualizačního rozhraní systém-operátor, spolu s poplachovou signalizací,
v případech nutnosti operativního řešenÍ mimořádných dopravních stavů.

Dopravní informaění centrum - DlC

DlC zpracovává, vyhodnocuje a distribuuje dále uvedená data a informace :

- dopravní data a Údaje, zvláště stupně zatiŽení provozem (např. hustota provozu ve stupních 1 aŽ
5), zálěŽové mapy sítě pozemních komunikací, lokalizace výskytu mimořádných událostí a jeich
vlivu na dopravu;

- informace o nehodách, kongescích;
- doporučení k volbě objízdných tras;
_ informace o blízkých trendech zatíŽení sítě místních komunikací;
- informace o časové potřebě přivolbě různých tras v městské aglomeraci;
- informace o uzavírkách a pracích na pozemních komunikacích;
- informace o havárijích a předpokladech jejich odstranění;
- informace o parkovacích systémech na místních komunikacích;
- informace o stavu parkovacích kapacit soukromých parkovišt'a parkovišt'p+R (Park and Ride);
- informace o místech pro zastavení K+R (Kiss and Ride),
- povětrnostní informace, informace o sjízdnosti pozemních komunikací a o nebezpečných místech

z hlediska povětrnostních podmínek;
- informace o jízdních řádech integrované veřejné dopravy nebo jednotlivých druhů hromadné

veřejné dopravy (autobusová doprava místní l linková, elektrické dráhy, trolejbusy; metro,
Železnice, lodn í a letecká doprava);

- informace o způsobech Úhrad cestovného v hromadné veřejné dopravě;
- vizuální informace z kamerového dohledu'
- informace o přepravě nadměrných a nebezpečných nákladů;
- informace o stavu infrastruktury;
- informace o taxisluŽbě;
- pasportní informace o pozemních komunikacích (např. omezující parametry pro nákladní vozidla -

podjezdná výŠka, Šířka profilu, nosnost mostů, atd., );
- informace o zatíŽení Životního prostředí;
- informace o moŽných cyklistických trasách a parkovištích B+R (Bike and Ride);
- informace o připravovaných nebo moŽných omezení silničního provozu;
- statistické Údaje o silničním provozu v městské aglomeraci;
- informace o právě realizovaných nebo připravovaných dopravních opatřeních;
_ informace o právě realizovaných nebo připravovaných masouých a společenských akcích s

dopadem na dopravu;
- informace o ustanovení stávajících a připravovaných legislativních předpisů v dopravě.

Sběr vstupních dat a informacíje prováděn z následujících informačních zdrojů (viz obr. č. 39) :

- NDlc a prostřednictvím ND|C státníspráva azahraniční dopravní informační centra,

- příslušně vybavené systémy dopravní telematiky všech funkčních oblastí' implementované v dané
oblasti, regionu, aglomeraci, prostřednictvím Dopravních řídicích center a Center dopravní
telematiky, včetně systémů celoplošného sběru dopravních dat;

- subjekty veřejné správy v dané oblasti, regionu, aglomeraci;

- subjekty soukromého sektoru v dané oblasti, regionu, aglomeraci;
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- dopravní zpravodajové - např. Údaje od dalších účastníků provozu telefonicky přes call-centrum
(kongesce, nehody);

DlC zajišt'uje sběr a zpracování dopravních informací a dopravních dat mimo národně definované
agendy městské z pozemních komunikacív oblasti svojí působnosti.

Technické řešení DlC zajišťuje sběr dat a informací, jejich zpracování, případnou verifikaci Údajů a
veřejnou či účelovou distribuci, poskytování zpracovaných informací. DlC mohou být fyzicky součástí
DRC.

Poskytování dopravních a cestovních informacíje určeno širokému okruhu terminátorů, uŽivatelů,
zvláště :

- účastníkům silničního provozu (zátěŽové mapy, podpora plánování tras, kongesce, nehody,
uzavírky, povětrnostní podmínky, vizuální informace o dopravě ze systémů videodohledu,
informace o parkovacích kapacitách, přepravě nadměrných nákladů, atd.);

- cestujícím (podpora při výběru trasy, aktuální informace o spojích na zastávkách, podpora
informačními tabulemi a informačními kiosky, informačnítelefonní centrum - call centrum, atd.);

- subjektům státní správy (NDlc' operační střediska sloŽek lZS, správci pozemních komunikací,
silniční správní úřady, DRC' atd') a médiím pro další distribuci;

- subjektům veřejné správy (obecní policie, krajské' městské a obecní úřady' správci pozemních
komunikací , atd.);

- subjektům soukromého sektoru (poskytovatelé dopravních a cestovních informací, provozovatelé
hromadné veřejné dopravy, přepravci v nákladní dopravě, atd.) a médiím pro další distribuci.

Poskytování informací je zabezpečováno prostřednictvím nejrůznějších prostředků, v zásadě :

- telekomunikačními prostředky s datovými přenosy, např' internísítíethernet, bezdrátovými
datovými spoji' globálnídatovou sítí internet, atd., pro zpracování avizualizaci informací v dalších
systémech dopravní telematiky funkční oblasti ll - Dopravní a cestovní informace (PDZ, ZPl a
informační terminály pro cestující a další), na pracovištích příslušných terminátorů, v systémech ve
vozidlech (systémy kategorie Vll-1 a Vll-2), pro další distribuci s vyuŽitím sluŽeb
telekomunikačních operátorů (sMs' MMs, WAP), operátorů sítě internet (web), médií(tisk,
rozhlasové a televiznívysílání), sluŽby RDS-TMC a dalŠí;

- telekomunikačními prostředky s hlasouými přenosy údajů.

Uvedené řešení systému představuje cílové řešení, dané současnými moŽnostmi technologií pro
přenos, zpracováni a poskytovánídopravních informací. Vzhledem k investiční iorganizační
náročnosti systémů DlC se předpokládá postupná výstavba, při která však musí být vŽdy brán v úvahu
soulad s národní architekturou lTS i hledisko systémové integrace s kompatibilitou všech
navrhovaných subsystémů a funkčních bloků navzájem a s plánovaným cílovým řešením.

Národní dopravní informačni centrum _ NDIG

NDIC integruje data z Dopravních informačních center (Dlc) - regionálních, městských, pokud
jsou tyto informace pro ND|C relevantní' Relevantnost dat pro NDIC je dána následujícím přehledem
funkcí NDlc' vycházejícím z popisu JSD| :

zajišt'uje sběr a zpracování dopravních informací a dopravních dat národně definovaných agend
zcelé sítě pozemních komunikací;
zajišt'uje sběr a zpracování dopravních informací a dopravních dat mimo národně definované
agendy z míst, kde není zřízeno dopravní informačnícentrum - DlC;
integruje data systémů dopravnítelematiky do Jednotného systému dopravních informací pro ČR;
data a dopravní informace v centrálním datovém skladu NDlC sdílí a poskytuje subjektům veřejné
správy (a jejich informačním systémům), dopravním informačním centrům DlC, dočasně publikuje
data na ZPl na pozemních komunikacích v majetku státu a dalŠích pozemních komunikacích
mimo působnost DŘC, publikuje data na PVS;
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- Ve spolupráci s Policií ČR a ttlv vytváří jednotný systém identifikovaných vozidel překračující
rychlost, hmotnost nebo identifikovaných kradených vozidel prostřednictvím penalizačních a
identifikačních systémů na celé síti pozemních komunikací'

Do národně definovaných agend ze sítě PK náleŽí :

Centrální evidence komunikací - základní prostředí pro georeferencování událostí a jevů v silniční
síti (vzniká rozvojem lssDs ČR)v rámcisubjektů veřejné správy iostatních subjektů;
Národní evidence uzavírek a omezní obecného uŽÍvánÍ - komplexní podpora agend silničních
správních Úřadů ve věci vydávání správních rozhodnutí o uzavírkách a omezení obecného
uŽívání, včetně poskytování dopravních informací o uzavírkách a to i ve vazbě na hospodaření
s vozovkou,
Systém správy a údrŽby - komplexní systém pro dispečerskou podporu řizení správy a Údržby
komunikací, zimní zpravodajskou sluŽbu, sběr, zpracování, sdílení a poskytování informací o letní
(běŽné) Údžbě; systém dále řeší otázky vyhodnocování výkonů' koncepčně i plánování ÚdrŽby a
navazujících systémů hospodaření s vozovkou,
Centrální meteosystém - systém sběru, zpracování a vyuŽití informací o povětrnostních
podmínkách (meteostanice' CHMU, amatérské pozorování). Cílem je integrovat data ze všech
meteostanic, pokud splňují podmínky protokolu SH 70;
Univezální systém sběru informací - systém pro sběr, zpracování, sdílení a poskytování
dopravních informací od subjektů, které nemají nebo nemohou mít vlastní informační systém
(obecní policie, správci sítí, pořadatele akcí, atd.), a to pokud subjekty nejsou napojeny na přímo
nebo nepřímo na DlC; součástí je systém evidence a sledování havarijních stavů na PK,
Systém sledování nadměrných nákladů - systém, kteý umoŽňuje sledovat (přednostně on-line)
přepravu povolených nadměrných nákladů;
Systém kontroly nebezpečných nákladů -systém bude zaloŽen na principu e-call; před realizací
bude koncepčně dořešen;
Systém Povodně _ systém, integrující informace o ohroŽených místech na komunikacích vlivem
povodní, včetně aktuálních informacío rozsahu ohroŽení;
Systém Centra dopravních informací Policie České republiky -systém sběru, zpracování, sdílení a
poskytování dopravních informací v rámci struktur PČR; problematika dopravních informací
v rámci PCR je centralizována na základě řídícího aktu policejního prezidia; součástmi agendy
jsou systém evidence přestupců a přestupků proti právním předpisům ve spojitosti se silničním
provozem na PK, systém evidence odcizených vozidel a systém evidence a sledování havarijních
dopravních stavů na PK;
Systém Hasičského záchranného sboru - je systémem operačních a informačních středisek HZS
ČR na Úrovni krajů, spolupráce s JSDl je řízena a koordinována centrálně na Úrovni GŘ HZS ČR
pro všechny kraje společně, včetně vazeb na Národní dopravní informační centrum; součástí je
systém evidence a sledování havarijních dopravnÍch stavů na PK.

Rozsah a formát předávaných dat do cDS NDlc musí být v souladu s $'l24 odst. 3 zákona 361/2000
Sb. ve znění pozdějších předpisů, v souladu s prováděcím předpisem k tomuto zákonu, v souladu
s usnesením vlády CR č. 590 ze dne 'l8.5.2005 k realizaci Jednotného systému dopravních informací pro
CR a v souladu s příslušnými TP, schválenými MD (např-TP 172).

3.11.3 Význam a přínosy

Stejně jako centra dopravní telematiky jsou dopravní informační centra nezbytnými prvky základní
architektonické koncepce, v rámci které dochází k efektivnímu vyŽití moŽností, které nabízejí moderní
technická řešení dopravní telematiky.

Bezprostřední přínosy DlC lze stručně vyjmenovat jako významné zvýšení komfortu pro účastníky
silniČního provozu a cestující (zvyšování kvality sluŽeb v hromadné veřejné dopravě) a zvyšování
plynulosti a bezpečnosti dopravy.

3.11.4 Telekomunikace

Dostupnost, bezpečnost a spolehlivost telekomunikací jsou základními poŽadavky na přenosy
informací v rámci celkového systému dopravní telematiky. Předpokládaný trvalý růst provozu na
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pozemních komunikacích povede k nutnosti přenosů velkých objemů dat. Budoucí rozvoj silničního
provozu musí odráŽet i budovaná telekomunikační infrastruktura ve vysoké kvalitě a kapacitě přenosů.
Páteřní spoje, tj. telekomunikační spoje mezi centry dopravní telematiky a dopravními řídícími a
informačními centry se vŽdy budují jako širokopásmové, s minimální rychlostí přenosu 10O Mb.s-1.

3.1 í.5 organizaěni vazby

Předpokládá se postupné budování systémů v rámci jednotné koncepce (JsDl) na základě
stanovených meziresortních vazeb a vztahů se zajištěním dopravně informačních vazeb na příslušné
orgány a subjekty státní a veřejné správy i soukromého sektoru.

Blokové schéma základních informačních vazeb Národního dopravního informačního centra a
regionálního či městského DopravnÍho informačního centra je uvedeno na obr. č. 39.

94

Tento dokument je obsahově identický s oficiální tištěnou verzí. Byl vytvořen v systému TP online a v žádném případě nenahrazuje tištěnou verzi.



DopravnÍ teIematika na pozemnÍch komunikacích TP 182

@uI
I
.oz
'o
=Éo

=

E
.ozoÍY
N

=.uIo
'U
oYo
J
6

o
O-
É'
=FšU
=-o
É'

.-E , * S

ĚĚ HEB* t* t

-ĚĚEšĚĚÉĚt*É'Ě-iEĚ$

É
E -ss ÉE 3

6 EE ĚE áš E É
iá8s5

l

!.9-:€P'9
z.qa:!E -'Z s I - 9- .5 R s' 3 - :< š € € io> š š E Ťg É. 9" e- e š';-e.E2e

d : ': : gĚ # 'q ':! š ž B? E E E Ě EÉ ě Í Ě: : ř E4 r 5 Ě. !. eB. E á ;'š i :5 Ť

tr- Ě Ě = E š Ěg i 5 Eš €" i '$
>@odo6do

o?.t .>

2aa
=6lruÉ
'UY
U
'o9z
Jář<g

ó-*
'šE
rc.4-9,
tsoE
r'd!,p '5 ,T

Étszuo'Ž
o
=É,ou
='ž
É
4oÓ
z
{Jz
e.Tí

Eť

Éq

!

E

/\-----:--1
/ \ .tš \

/ \"š1 \I ]:EE II lQE-o II iBE.H I

\[B)
/\ --E \/ \ ...- \

/ \ 4 \
/l\>il
tl=>l
lli-l
Í l H ltl:rlll-=l
I I \< I

llHltlEtl/<-)l
\/u)lv el

Íá
Ý<<iiž ř
ž 0 

^ 
9'-'P '3? šřPEofr'E EE'žř

EÉEE Ežeg

=c7z 
E É'g č

EgEE ?Ei-É
íE$É řHB=8
z)žŽ '='!!a3P

ÉĚ-É-Épa*É"c*
É!E.ř**HE'E
====l===duu u.E < @.u u =
>>>>Š>>>g

'ž
,É

o

z

z
É
oo

oo

o
'z

z

=

'z
.!J

=99.fi
0a
íaš
'žY
'Q=
Ěg

'I
6

,E
g

-g

=!6_:+
?9,-!
uq'áÉ:Ě.u:!
@.9.2
'o 'É 'gu.1 26'ř'E
=tí

gg

Eo

'ěo
9fi.:

É
'oL
'o-

EÉoE.=
t
.92
éroo
Étszu0
ďlFI2l
ulol

I

ol:EL
'É'2

É&oo

fl_t
llls Ii|lš |llttILJ

*
>aš= '; ť

-5.g€*' E Ěš .'f; Ě Ě .- ? $,i"5 *: ět ! i ' z E ;á á:ĚĚEEg+*g*ÉE €E ;:í ;$ řĚ t,É á í E Ě a a Ěv ÉE€ Ér :'* €[ i E E : 5 . 
'EĚ'É'-5E3'š:sE5-=a=z,uŇ'Óó'o'oĚóó

obrázek č. 39 - Základni informační struktura Jednostného systému dopravních informací
cR (JSDt)

95

Tento dokument je obsahově identický s oficiální tištěnou verzí. Byl vytvořen v systému TP online a v žádném případě nenahrazuje tištěnou verzi.



Dopravní telematika na pozemních komunikacích TP 182

3.í2 Dopravní informace před jízdou ( kategorie ll - 2)

3.12.1 Gharakteristika systému

Systém je charakterizován poskytováním aktuálních dopravních informací na pevném stanovišti ěi
pracovišti formou textové informace, hlasové i nformace a zátěŽových map.

obsah informace můŽe být následující :

- hustota dopravy;
- povětrnostní situace a klimatické podmínky;
- stav vozovky;
- doporučená objízdná trasa;
- cestovníčasy urěitých tras na síti pozemních komunikací;
- pasportníúdaje určitých tras;
- popis zvláštních, mimořádných a havarijních dopravních stavů na urěitých trasách a jejich úsecích,

vliv událostí na plynulost a bezpečnosti dopravy;
- práce na pozemních komunikacích a uzavírky;
- mimořádná situace ve spojích hromadné veřejné dopravy;_ aktuální př'tjezdové a odjezdové časy urěiých linek spojů hromadné veřejné dopravy;
- jízdní a tarifní řády hromadné veřejné dopravy;
a další.

3.12.2 Řešení systému

Pevnými stanovišti pro Účely poskytování dopravních informací před jízdou mohou být :

- zPl u výjezdů z parkovišt' (parkovací plochy, P+R parkoviŠtě), parkovacích objektů, odstavných
ploch, odpočívek, čerpacích stanic;

- informační tabule v provedení obdobném ZPl u zastávek a terminálů hromadné veřejné dopravy;- informační tabule na zastávkových sloupcích hromadné veřejné dopravy;
- informační kiosky na stanicÍch a terminálech hromadné veřejné dopravy s interaktivním způsobem

obsluhy;
- veřejné telefonnístanice (s interaktivní komunikací- propojení na call centrum);
- veřejné internetové terminály (s interaktivní komunikací).

Za pracoviště pro poskytování dopravních informací před jízdou lze povaŽovat :

- telefonní stanice veřejné telefonní sítě (s interaktivní komunikací - propojení na call centrum);
- telefonní stanice sítí mobilních operátorů ( s interaktivní komunikací nebo s příjmem na vyŽádáni

či s automatíckým předjednaným příjmem dopravních informací prostřednícfuím sluŽeb SMS,
MMS, WAP;_ internetové terminály (s interaktivní komunikací);

- terminály hromadných sdělovacích prostředků (rozhlasové a televizní přijímače).

Pro technické řešení zařízení pro provozní informace viz lit. [23].
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Dopravní informace
před jízdou ovládáníaktorů

obrázek ě. 40 _ Schéma základních fyzikálních vazeb - kategorie ll_2

3.13 Dopravní informace během iízdy ( kategorie ll - 3)

Systémy' které jsou součástí infrastruktury místních komunikací, se realizují podle stejných zásad,
jako jsou uvedeny v kapitole 2.5 těchto TP.

3.'l4 Vizuální dohled ( kategorie lIl _ 1)

Systémy vizuálního dohledu jsou určeny k dohledu nad dopravou, tj' k vizuálnímu sledování
provozu. Zásady pro jejich realizacijsou uvedeny v kapitole 2.6 těchto TP.

obrázek ě,.4'| - llustrativní snimek kamery vlzuální dohledu
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3.í5 Penalizační systémy (kategorie lll- 2)

Penalizační systémy (přestupkové dohledové systémy) pro místní komunikace jsou
charakterizovány shodně, jako v kapitole 2'7 těchto TP.

3.í6 YážnÍ systémy (kategorie ll! - 3)

Systémy váŽení za jízdy ( WlM - Weigh-in-Motion, dynamické váŽení, HS WlM - High Speed
WlM) je urěený pro informativní měření nápravového zatiŽení vozovek nákladními vozidly a poskytování
výsledků měření a dalŠích potřebných Údajů. Jejich charakteristiky jsou uveden v kapitole 2.8 těchto TP.

3.17 Systémy lokální výstrahy (kategorie lV - í)

Systém je charakterizován pouŽitím zařÍzeni pro provozní informace (ZPl) nebo proměnnými
dopravními značkami ( PDz) se symboly dopravních informativních směrových značek nebo kombinací
obou typů aktorů' Charakteristické rysy a zásady pro realizaci systémů lokální výstrahy jsou uvedeny
v kapitole 2.9 těchto TP.

3.í8 Hlásky pro tísňové volání (kategorie V - 1)

Na místních komunikacích se předpokládá realizace hlásek pro tísňové volání pouze v tunelech
pozemních komunikací v provedení kabin SoS' Další Údaje jsou uvedeny v kapitole 2.10 těchto TP.

3.19 Bezpečnostní systémy v tuneIech PK (kategorie V - 2)

Viz kapitola 2.11 těchto TP'

3.2o Řízení technického vybavení tunelu (kategorie V - 3)

Viz kapitola 2.12 těchto TP'

3.21 Systémy pro odstranění námrazy (kategorie V _ 4)

Viz kapitola 2.'l3 těchto TP.

3.22 Elektronické platby mýtného (kategorie Vl _ 1)

3.22.1 Popis

obecně systémy elektronického vybírání poplatků (mýtného) lze rozdělit dle působnosti na dvě
základni aplikace : výběr mýtného ve městech (zpoplatnění vjezdu) a výběr mýtného na dálnicích a
silnicích (Wkonové zpoplatnění).
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Systém zpoplatnění vjezdu, výběru mýtného Ve městech, slouŽí k zajištění zpoplatnění uŽivatelů
vozidel, vstupujÍcích nebo pohybujících se v určité části aglomerace. Scénáře systému mohou být
zaloŽeny na 3 základních principech:

. zpoplatnění pouze vjezdu do určité oblasti (zÓnový systém);

. zpoplatnění pohybu po oblasti (koridorový systém);

o zpoplatnění pobytu v oblasti na základě času (časový systém)'

Z pohledu technických řešení jsou jak standardizace tak i technická řešení jednotlivých bloků
systému v intenzivním yývoji

3.22.2 Význam a přínosy

Hlavními přínosypředmětného systému dopravní telematiky jsou :

a) sníŽení dopravního zatížení dopravně nasycených oblastí aglomerací, se zvýšením plynulosti
provozu a kvality hromadné veřejné dopravy;

b) finanční přínosy do rozpočtů obcí k zajištění investičních prostředků pro intenzivnější rozvoj
dopravního systému města.

3.22.3 Řešení aplikace

Systém můŽe být řešen různými technologiemi. V zásadě se je jedná o 3 moŽná technická řešení :

- systém s kamerouj'm dohledem s automatickým rozpoznáváním registračních značek vozidel,
spojený s platbami u platebních kiosků, prostřednictvím mobilních telefonů (GSM) či na prodejních
místech;

- systém s palubními (oBU) jednotkamia infrastrukturou komunikačních portálů nabázi DSRC,

- systém s palubnímijednotkami s příjmem GPS signálu s virtuálními body na bázi GNSS/CN.

Technologie vyuŽíva1ící signálu GPS pro určování polohy vozidla v kombinaci s virtuálními
vstupními body (v případě zÓnového či koridorového řešení ) nebo zaznamenávající ujetou vzdálenost (v
případě řešení zpoplatnění ujeté vzdálenosti) je technologie, která bude v budoucnu zřejmě nejvíce
rozŠířená vzhledem k optimálnímu investičnímu zatíženi investora (obce) i moŽnosti reálného
odstupňování plateb podle skutečného provozu zpoplatněného vozidla v dané zóně nebo koridoru.

obecně' nezávisle na technologii, je důleŽitá část realizace výstavba administrativně technického
centra zpoplatněnívjezdu - back-office, kde probíhá účtování, zákaznická podpora, monitoring funkcí
zařízení infrastruktury a správní řízení s přestupci.

Systémy zpoplatnění vjezdu je moŽno s výhodou kombinovat se systémy parkovacími (kategorie
Vlll-1), především se sluŽbou těchto systémů, zabezpečující platby Úhrad parkování.

3.23 Parkovací systémy ( kategorie VIII - 1)

3.23.'l Popis

obecně lze parkovací systémy členit na systémy pro parkování na veřejných komunikacích, na
systémy pro parkování na vyhrazených plochách a na centra parkování.

Systémy jsou charakterizovány datovým telekomunikačním propojením. Vlastní technické řešení
parkovacích systémů není předmětem těchto TP. Je velice různorodé a závisí na schopnostech a
moŽnostech dodavatel ů.
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3.23.2 Funkění řešení

A) Systémy dopravní telematiky pro parkování na veřejných komunikacích mohou být
představovány parkovacími automaty, které poskytují pro centra parkování (CP) Údaje o volných
parkovacích kapacitách příslušné parkovací oblasti na místní komunikaci. Zároveň poskytují statistické a
provozní informace o vyuŽívání, ekonomice a technickém stavu systému. S výhodou se tyto systémy
kombinují se systémy vizuálního dohledu.

B) Systémy pro parkování na vyhrazených plochách pro veřejné parkování (parkoviště na
volných prostranstvích a v nadzemních i podzemních objektech) mohou být realizovány pro poskytování
následujících sluŽeb :

- poskytování informací o volných parkovacích kapacitách;
- poskytování statistických a provozních informací o vyuŽívání, ekonomice a technickém stavu

systému;
- provádění elektronických plateb úhrad za parkování - subsystém kategorie Vl-3 - Parkovné.

Systémy se mohou vyznačovat i dalšími sluŽbami, jako jsou :

- naváděnívozidel na volná stání;
- zakládání vozidel na volná stání a vyjímánívozidelz parkovacích stání;
- bezpečnostní dohled nad zaparkovanými vozidly;
- realizaceřízení a sledování bezpečnostního subsystému, zajišt'ujícího poŽárnísignalizaci,

poŽárni ochranu a přístupovou kontrolu;
- realizace subsystému řízení a sledování technického vybavení, jako jsou t4ýtahy a další

mechanismy, osvětlení, ventilace, dopravní zařízení, vstupnía výstupní kiosky.

c) Gentra parkování (CP) se zpravidla zřizují u Dopravních informačních center (Dlc). cP
jsou urČeny k:

- k poskytování celkových (pro příslušnou aglomeraci, oblast) informací o volných parkovacích
kapacitách;

- křízení dynamického navádění na parkovací kapacity (tento subsystém je součástí systému
kategorie Vlll-2 - Navádění na parkovací kapacity;

- k poskytování doplňkouých informací pro uŽivatele, jako jsou ceny za parkování, vybavenost
parkovišt', případně o moŽných dalších sluŽbách, které jsou k dispozici v blízkém okolí, o vazbách
parkoviŠt' na hromadnou veřejnou dopravu, atd.

Součástí CP je zpravidla CDT (Centrum dopravnÍ telematiky), jehoŽ hlavní funkcí je
monitoring provozních informací pro zabezpečení technického dohledu nad technickým
vybavením parkovacích systémů a telekomunikačními prostředky. Současně toto centrum
zpravidla slouŽí ke stejné funkci pro systémy Navádění na parkovací kapacity (kategorie Vlll-2).

Centrum parkováníCP přijaté informace o obsazenostizpracuje. Zde je potřebné, aby byly
poskytované informace o obsazování parkovacích stánívyuŽity k predikci Úplné obsazenosti
příslušného parkoviště nebo oblasti alespoň na 30 minut předem. Pokud se parkoviště zaplňuje,
musí být informace pro řidiče relevantní v době jeho příjezdu do určeného místa. Jedná se o
poŽadavek vybavení centra softwarem, který tyto informace zpracuje a bude je poskytovat' V CP
je zpravidla umístěn SQL server, kam se ukládají aktuální informace o parkovištích, kde rovněŽ je
k dispozici jak mapa lokalit, tak jejich stav (počet míst, případně stav parkoviště, v případě, Že je
uzavřeno či obsazeno).
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ovládáníáktorů Provozníinformace

lnformace o Volných kapacitách

Vybrané informace

obrázek č,.42 - Schéma základních fyzikálních Vazeb - kategorie Vlll-1

3.23.3 Telekomunikace

Komunikaci Centra parkování s jednotlivými parkovacími systémy lze zajistit bezdrátově,
např. přes GPRS pa-ušálně nebo vyuŽitím veřejných telefonních linek, případně obecní datové sítě,
pokud je dostupná. Casový rastr poskytování informací o obsazenosti parkovacích stáníje
předmětem provozníoptimalizace pro zajiŠtěnívhodné funkce predikčních algoritmů obsazenosti.

3.24 Navádění na parkovací kapacity (kategorie Vlll _ 2)

3.24.'l Popis

Systémy dopravní telematiky pro navádění na parkovací kapacity jsou představovány zařízeními
pro provozní informace (pro poskytování proměnných, dynamických informací), umístěnými na místních
komunikacích, zpravidla vloŽenými do informačních tabulí se stálým informačním obsahem'

Aktor těchto systémů, ZPl, kombinované s informační tabulí (lT), se nazývá informační tabule pro
parkování (zkratka lTP)' lTP můŽe být ve vícenásobném provedení pro navigaci na více parkovišt' jedním
provedením lTP'

ZPI mohou zobrazovat'.
- aktuální počet volných parkovacích míst na příslušném parkovišti (numerické znaky), nebo
- celkovou obsazenost přísluŠného parkoviště (např. textem VoLNo nebo oBSAZENo).

Stálá informace informačních tabulí uvádízpravidla symbol provozní informativnídopravní značky
,,ParkoviŠtě" (např. lP 11a, lP 13a, lP 13d)' název parkoviště, směr pro dosaŽení parkoviště a případně
vzdálenost parkoviště od místa umístění lTP, viz obr' č. 41.

Systém navádění na parkovací kapacity zahrnuje obvykle subsystém řízení navádění na parkovací
kapacity, který je částí oblastního nebo městského centra parkování (CP)'
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LŮKALlTA
*

'JoLNÁř$tisTA 1 krÍ!

obrázek ě.41 - Typická provedení lTP - informačních tabulí pro parkování

Jedná se o systém' kteý vyuŽívá dat o obsazenosti parkovišt', parkovišti poskytovaných. obvykle
jsou tato data zpracovávána v CP a ze subsystému řízení jsou informace distribuovány na přísluŠné
aktory - lTP.

Cílem systému je navádět účastníky provozu na vybrané volné parkovací kapacity (hromadných
parkovišt', garáŽových stání, parkovišt' P+R) a současně je informovat o aktuální obsazenosti parkovišt'.

Dalšími systémy této kategorie, které nejsou v těchto TP pojednávány, jsou subsystémy kategorií
ll-2 - Dopravní informace před jízdou, ll-3 - Dopravní informace během jízdy a Vll-l - Dopravní
informační systémy ve vozidlech. Takovéto subsystémy mohou poskytovat informace o obsazenosti
parkoviŠt', doplněné o mnoho dalších informací. Např. navádění vozidla na parkoviŠtě s vyuŽitím
mapových podkladů, informace o vybavenosti parkovišt', cenách za parkování, návaznosti na prostředky
hromadné veřejné dopravy apod.

3.24.2 Řešení systému

Pro optimálnífunkci systému se doporučuje :

a) V situačním návrhu v maximální míře vyuŽívat vícenásobných lTP tak, aby při obsazení jednoho
parkoviště si mohl účastník provozu na místní komunikacivčas zvolit parkovacíalternativu'

b) U často obsazených parkovišt' navrhnout pro řízení příslušných aktorů algoritmy, zohledňující
historické ( v minulosti často opakované) trendy a reálně předpovídající obsazenost parkovišt'
(např. v závislosti na denním čase, na konání opakovaných společenských nebo sportovních akcí
apod.). Predikční čas by měl odpovídat vzdálenosti určitého aktoru od parkoviště, se zohledněním
reálného cestovního času od místa aktoru k parkovišti podle denního času.

Spolehlivé informace, poskytované systémy navádění na parkovací kapacity, jsou důleŽitým apektem
Účinnosti těchto systémů. Proto stejně jako u prvků a funkčnÍch bloků všech ostatních systémů dopravní
telematiky je významné vedle trvalé optimalizace funkce systému i trvalé provozní sledování funkcí vŠech
částí systému _ aktorů, telekomunikačních prostředků a říd|cího subsystému. Monitoring provozních funkcí
je prováděn na příslušném CDT (Centru dopravní telematiky) v kompetenci správce komunikací, kteý
rovněŽ zajišt'uje adekvátní preventivní servis, ÚdrŽbu a opravy, smluvně nebo sr4i mi silami.

LSKALITA

LOKALITA
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Navádění na
parkovací kapacity

lnformace

obrázek é.42 - Schéma základních fyzikálních vazeb - kategorie Vlll_2

3.24.3 Telekomunikace

Komunikaci Centra parkování s jednotlivými parkovacími kapacitami lze zajistit bezdrátově, např.
přes GPRS paušálně. Výhodné je vyuŽití veřejných telefonních linek nebo metropolitní sítě, pokud je
dostupná.

Centrum parkování, resp. řídicí subsystém, takto přijaté informace zpracuje. Je zde umístěn SQL
server, kde jsou ukládány aktuální informace o parkovištích a na kterém bude k dispozici jak mapa lokalit,
tak jejich stav (počet míst, případně stav parkoviště, v případě, že je uzavřeno či obsazeno).

Propojení lTP s řídicím subsystémem lze řešit bezdrátově, přes paušální GPRs, rádiovou sít'nebo
vhodně propojením na metropolitnísít', pokud je dostupná v konkrétních případech. objem dat ani rychlost
přenosu nejsou v této aplikaci kritické'

3.25 Preference prostředků veřejné dopravy (kategorie lX _ 1)

3.25.'| Charakteristika systému

Systém je charakterizován tím, Že optimalizuje cestovní časy prostředků hromadné veřejné
dopravy na síti pozemní komunikací sniŽováním čekacích dob prostředků na uzlech sítě, křiŽovatkách
s provozem řízeným světelnými signály.

Preference jevztaŽenavŽdy najednotlivé vozidlo a odehrává se na úrovni uzlu sítě.
Na centrální Úrovni se stanovují priority jízdy zpravidla pro jednotlivé linky prostředků hromadné

veřejné dopravy vzhledem k ostatním. Centrálně se potom zpracovávají aktivní hlášení z detektorů podél
linkových tras a dálkově se mohou podle aktuálního stavu provozu signální plány řadičů SSZ modifikovat'

3.25.2 Popis

Systémy dopravní telematiky pro preferenci prostředků hromadné veřejné dopravy (také aktivní
preference) na místních komunikacích se zpravidal realizují jako subsystémy systémů oblastního řízení
nebo řízení světelnými signály (kategorie l-2 nebo kategorie l-3). Současně mohou být vyuŽity jako
vyznamný zdroj informací (subsystém) pro systémy funkční oblasti Veřejná dopravy, kategorie lX_3 -
Sledování pohybu vozidel.

Systémy v zásadě mohou zahrnovat následující funkční bloky :

- detekce prostředku;
- identifikace provozních dat prostředku;
- telekomunikace prostředek *' blok řízení;
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- řÍzení dopravy pro preferenci prostředků hromadné Veřejné dopravy;
- telekomunikace prostředek.' dispečerské centrum;
- detekce provozu v kolizních směrech.

Principiálně podle provedení detektorů funkčního bloku detekce je lze ělenit na systémy kontaktní
a bezkontaktní. Kontaktní systémy se vyuŽívají u trolejorných prostředků (tramvají, trolejbusů) a
bezkontaktní systémy pro silniční vozidla se spalovacími motory.

Podle algoritmů řízení pro preferenci prostředků hromadné veřejné dopravy je moŽno systémy
členit na systémy pro absolutní preferenci (řízení světelnými signály poskytuje po detekci prostředku vŽdy
co nejrychiejŠí přednost v daném směru) a systémy pro podmínečnou preferenci. Algoritmy systémů pro

podmínečnou preferenci berou v Úvahu :

- přihlašovacÍ čas prostředku v porovnání s jízdním řádem dané linky, a/nebo
_ hustotu provozu v kolizních směrech na dané křiŽovatce, a/nebo

- poŽadavky na absolutní preferenci, např. pro vozidla zásahových s|oŽek lZS.

3.25.3 Význam a přínosy

Aplikace systémů dopravní telematiky pro preferenci prostředků hromadné veřejné dopravy
přinášejí prokazatelně zkrácení cestovních časů linek hromadné veřejné dopravy (doba jízdy mezi
terminály v městské aglomeraci) o 10 aŽ 25%. To přispívá ke zvyšování komfortu cestování tímto
způsobem a následně k omezování pouŽívání individuální automobilové dopravy s dalŠími evidentními
přínosy.

3,25.4 Řešení aplikací

Detekce prostředků hromadné veřejné dopravy pro preferenční systémy je urěena pro základní
vstupní údaje řídicího programu řadiče SSZ. Jsou to :

- předběŽné přihlášení blíŽícího se prostředku hromadné veřejné dopravy, (resp. hlášení o uzavření
dveří před odjezdem prostředku ze zastávky, umístěné v bezprostřední blízkosti křiŽovatky); pro
bezkontaktní systémy toto přihlášení obsahuje úplná data o lince ( směru průjezdu křiŽovatkou),
jízdním řádu apod.;_ hlavní přihlášení' v bezprostřední blízkosti křiŽovatky;_ odhlášení, bezprostředně po opuštění křiŽovatky.

Pro kontaktní systémy jsou detekční kontakty umístěny na trolejových vedení a detekce je
provedena mechanickým sepnutím kontaktu' Kontaktní systémy ve základní formě, vyuŽíva1ící pro detekci
pouze mechanických kontaktů, nemohou plně vyuŽít moŽností řídicího systému a mají následující
nevýhody:

- v předběŽném přihlášení nemůŽe být poskytnuta informace o lince a zda prostředek jede
v souladu s jízdním řádem;

- elektrické ovládání výhybek pro tramvaje - hlavní přihlášení, s udáním směru průjezdu
křiŽovatkou, je v bezprostřední blízkosti křiŽovatky, což představuje z hlediska rychlého nastavení
preference prostředku určité zdrŽení.

Bezkontaktní systémy vyŽadují vybavení prostředků hromadné veřejné dopravy nebo vozidel
zásahových sloŽek lZS palubními počítaěi a telekomunikačními prostředky. Vstupní Údaje pro řídicí
program řadiče SSZ jsou předávány bezdrátově. Způsob telekomunikačního přenos dat rozliŠuje
bezkontaktnísystémy na dvě hlavní skupiny :

- systémy s lokálním přenosem dat spojením krátkého dosahu s vyuŽitím rádiových kmitoětů nebo
infračerveného pásma;

- systémy s centrálním přenosem dat s vuŽitím satelitní lokalizace prostředků a rádiové sítě,
pokývající celou oblast aglomerace se systémy preference jízdy.

Funkční blok řízení SSZ pro preferenci prostředků hromadné veřejné dopravy, (resp. vozidel
zásahových sloŽek lZS) můŽe vyuŽívat následující strategií a jejich kombinací :

- prodloužení zeleného světelného signálu v preferovaném směru;
_ dřívějšízelený světelný signál v preferovaném směru;
- celočervenáfáze pro vŠechny směry, s umoŽněním průjezdu preferovaného prostředku;
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- Vynechání Íází, umoŽňujících průjezd v kolizních směrech;
- kompenzace zdrzení kolizních směrů prodlouŽením jejich zeleného světelného signálu z důvodu

nepříznivě dlouhého zeleného světelného signálu v preferovaném směru.

obrázek č.43 - Schéma základních fyzikáIních vazeb - kategorie IX_í

3.26

3.27

3.28

Systémy sběru dopravních dat ( kategorie xl - 2)

Viz kapitolu 2.'l5 těchto TP.

Systémy sběru fyzikálních dat ( kategorie Xl - 3)

Viz kapitolu 2.'16 těchto TP.

centra dopravní telemati ky

Viz kapitolu 2.17 těchto TP.

Preference prostředkú
hromadné veřejné

dopravy
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ZAVER
Vzhledem k různorodosti Úseků a ěástí sítě pozemních komunikací není moŽno stanovit

exaktní pravidla pro stanovení záměru a uýběru kategorií systému dopravní telematiky pro další
rozvoj dopravní telematiky.

Záměr realizace a yýběr systémů je typicky expertnízáleŽitost a práci odborníků je moŽno
pouze podpořit jednak připomenutím základních hledisek pro stanovení priorit, vycházejících
z dopravní politiky České republiky, jednak kompetentními orgány schválenými pomůckami pro

usnadnění rozhodnutí, (např' postupů podle čl. 1.5 těchto TP).
V daném období, pro které je zpracována dopravní politika státu, je rozhodujícím hlediskem

implementace některé z kategorií systémů dopravní telematiky pro

zvýšení bezpečnosti dopravy.

Proto v návrhu koncepčního rozvoje dopravní telematiky je nutno upřednostňovat
kategorie systémů s nejvyŠším přínosem ke zvyšování bezpečnosti dopravy, před kategoriemi
systémů funkčních oblastí dalších, a to vŽdy v závislosti na dostupných investičních a budoucích
provozních prostředcích.

Druhým hlediskem, koncepční prioritou é.2, je potom

zv'ýšení plyn u losti provozu'

přičemŽ přednost k realizaci mají kategorie systémů, které kombinují zvyšování plynulosti provozu se
zvyŠováním bezpečnosti dopravy.

V úvodu koncepčního řešeníje nutno vŽdy nejdříve specifikovat poŽadavky na navrhované
systémy'

V textu TP uvedená tabulka uvádí členění systémů dopravní telematiky podle funkčních oblastí,
kteých je zavedeno celkem 12. KaŽdá funkční oblast představuje mnoŽinu, skupinu kategorií systémů,
kteným je spoleěná hlavní funkce, hlavní poskytovaná sluŽba. Tato hlavní funkce pak vyplývá
z uvedeného názvu funkčníoblasti.

Každá kategorie systémů dopravní telematiky tedy spadá podle své hlavní poskytované sluŽby do
příslušné funkční oblasti, přičemŽ vedle hlavní funkce se kaŽdá kategorie vyznačuje i plněním dalších
funkcí, které se pak odráŽejí v naplnění stanovovaných uŽivatelských potřeb, základních poŽadavků na
navrhovaný systém'

V rámci koncepčních prací, např. při zpracování koncepce rozvoje dopravní telematiky pro danou
část si|niční sítě, je tedy nutno přihlíŽet za současného stavu rozvoje komplexního systému dopravní
telematiky zvláště k hlediskům zvyšování bezpeěnosti provozu a plynulosti dopravy, ale rovněŽ k
hlediskům stanovených aktuálních potřeb státu, např. k rozhodnutí o urychlené realizaci výkonového
zpoplatnění silnic a dálnic.

Samostatnou kapitolou jsou kategorie systémů pro realizaci v automobilových tunelech, jejichŽ
volba a provedení jsou dány příslušnými předpisy, (např. CSN 73 7507, TP 98' TP 154)' harmonizovanými
s předpisy EU i předpisy a doporučeními něktených členských zemí EU a P|ARC - World Road
Associatíon.

V rámci stanovené koncepce rozvoje systémů dopravnítelematiky na silniění síti se v prvnífázi
projekěních prací přistoupí ke stanovení poŽadovaných Íunkcí a informačních vazeb, a to v závislosti na
potřebách uŽivatelů, tj' vybraných terminátorů z příslušných uŽivate|ských oblastí.
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