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1 Uvodné ustanovenia

1.1 Predmet technickych podmienok

1.1.1 Vseobecné vymedzenie

Tieto technické podmienky (TP) Specifikuji minimalne konstrukéné a funkéné poZiadavky na inteligentné
dopravné systémy (1.1.2) a ich zariadenia (1.1.3). TP tieZ ur€uju zasady projektovania tychto systémov.

Poziadavky sa tykaju vyluéne systémov a zariadeni pouzivanych na nasledujlcich pozemnych komunikaciach:

1. dialnice a rychlostné cesty
2. cesty l. triedy
3. miestne rychlostné komunikacie

Stanovené poziadavky sa nezaoberaju Specifickymi podmienkami na cestach Il. a Ill. triedy, na miestnych
komunikaciach zbernych, obsluznych a nemotoristickych, ani na ucelovych komunikaciach; mozno ich vSak
v pripade potreby primerane pouZzit.

1.1.2 Inteligentné dopravné systémy

Inteligentnymi dopravnymi systémami sa rozumeju také informacné systémy, ktoré slizia na zber a spracovanie
udajov z dopravnych technologickych zariadeni a na riadenie tychto zariadeni. TP Specifikuju pozZiadavky
na nasledujuce systémy:

1. Informacny systém cestnej meteoroldgie (RWIS)
2. Riadiaci systém dopravy (RSD)

Podrobné poziadavky na iné inteligentné dopravné systémy nie st priamo predmetom TP, musia sa vSak na ne
a ich zariadenia primerane uplatnit tu uvedené poZiadavky, ako aj poziadavky TP 09/2008.

1.1.3 Dopravné technologické zariadenia

Dopravnymi technologickymi zariadeniami (skratene ,, dopravné zariadenia“) sa rozumeju také technologické
zariadenia, ktoré sluzia na zber dopravnych a meteorologickych udajov na pozemnych komunikaciach, alebo na
riadenie dopravy na pozemnych komunikaciach. Ide o nasledujuce okruhy zariadeni:

1. meteorologické zariadenia,

2. zariadenia dopravného prieskumu,
3. uzatvoreny televizny okruh,

4. zariadenia na riadenie dopravy.

Technické podmienky sa vztahuju vyluéne na trvalo instalované dopravné zariadenia s dialkovym dozorom,
ktoré su prostrednictvom telekomunikacnych prostriedkov pripojené k inteligentnym dopravnym systémom.

1.1.4 Systémy a zariadenia vylucené z p6sobnosti TP

Technické podmienky sa nevztahuju na:

1. prenosné dopravné zariadenia a docasne inStalované neprenosné dopravné zariadenia, pricom pod
docasnou instalaciou sa rozumie predpokladand doba instalacie kratSia ako 2 roky,

2. dopravné zariadenia bez komunikacného rozhrania pre dialkovy dozor a ovladanie, resp. zariadenia,
pre ktoré sa ani vyhladovo neplanuje ich pripojenie k dopravnym systémom, s vynimkou
automatickych séitacov dopravy podla ¢lanku 6.2, na ktoré sa TP vztahuju aj v pripade, ak nie su
telemetrickym rozhranim spojené s dopravnym systémom a Udaje sa z nich ¢itaju manualne,

3. zariadenia cestnej svetelnej signalizacie ur¢ené na riadenie vjazdu do Urovinovych krizovatiek
alebo Zelezni¢nych priecesti, vratane detektorov vozidiel pouzivanych na riadenie programov ich
radicov (aktivacia podmienenej fazy, zmena signalneho planu apod.),

4. informacdné systémy a zariadenia pre vyber elektronického myta,

5. informacéné systémy, ktoré sice spracuvaju dopravné a meteorologické udaje, no nie su uréené na zber
udajov z technologickych zariadeni, alebo riadenie technologickych zariadeni.
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1.2 Uéel predpisu

Technické podmienky su urcené pre potreby projektovania, obstardvania a prevadzkovania inteligentnych
dopravnych systémov. TP su urcené pre:

1. projektantov inteligentnych dopravnych systémov,
2. obstardvatelov inteligentnych dopravnych systémov,
3. dodavatelov inteligentnych dopravnych systémov a ich poddodavatelov.

Technické podmienky urcuju také minimdlne konstrukéné, funkéné a prevadzkové poziadavky na inteligentné
dopravné systémy a dopravné zariadenia, ktorych dodrziavanie zarucuje dostatocne efektivne a kvalitné
plnenie Gcelu tychto systémov.

Technické podmienky neurcuju ziadny konkrétny sposob technického rieSenia, s vynimkou pripadov, ked' je to
nevyhnutné. Spdsob technického rieSenia je v kompetencii dodavatela, musi vsak vyhovovat stanovenym
poziadavkam. Poziadavky su zaloZené najma na existujucich, prip. pripravovanych technickych normach
a Standardoch, predovsetkym na normdch zavedenych v sustave STN, podla potreby tiez EN, IEC, ISO, IEEE a
IETF. Technické podmienky taktiez stanovuju spdsoby a postupy aplikovania tychto noriem. TP vyslovne
zakazuju pouzivanie uzatvorenych, vylucnych (proprietarnych) alicencovanych standardov, svynimkou
taxativne vymedzenych pripadov.

1.3 Pouizitie TP

Tieto TP sa pouzivaju spoloéne so vseobecnymi TP 09/2008, ktoré Specifikuju zakladné poZiadavky na
zariadenia, infrastrukturu a systémy technologického vybavenia pozemnych komunikacii.

Inteligentné dopravné systémy a ich zariadenia musia plnit poZiadavky oboch predpisov a musia sa projektovat
podla zdsad uvedenych voboch predpisoch. V oblastiach upravenych oboma predpismi tieto TP urcuju
osobitosti tykajuce sa vylucne inteligentnych dopravnych systémov aich zariadeni, priCcom tu ustanovené
poziadavky maju prednost pred poziadavkami ustanovenymi vo vieobecnych TP.

Vzhladom na rozsah problematiky tieto technické podmienky detailne neupravuju uUplne vsetky technické
Specifikacie zariadeni a systémov, rovnako detailne neupravuju Uplne vsetky postupy projektovania. Podla
potreby budu za tymito ucelmi vydané osobitné TP.

1.4 Vypracovanie TP

Technické podmienky na zdklade poZiadavky Narodnej dialni¢nej spolo¢nosti a.s. vypracovala spoloénost
Weldun, spol. s r.o. Zodpovedny veduci projektu: Mgr. Daniel Volar.

1.5 Distribucia TP

Technické podmienky sa zverejiiuju na webovych strankach Ministerstva dopravy, p6st a telekomunikacii SR
http://www.telecom.gov.sk (Sekcia Doprava; Cestnd doprava; Technické predpisy; Zoznam technickych
predpisov schvalenych MDPT SR).

1.6 Ucinnost TP

Technické podmienky nadobuidaju Géinnost driom vyznaéenym na titulnej strane.

1.7 Nahradenie predchadzajucich predpisov

V oblasti zariadeni pre riadenie dopravy tieto TP nahrddzaji TP 03/2007 ,Dopravné znacky s premennymi
symbolmi na pozemnych komunikaciach” vratane priloh.

POZNAMKA: Podstatné &asti TP 03/2007 boli zakomponované do tychto TP; poZiadavky viak boli doplnené
a rozsirené tak, aby sa zaistila kompatibilita s inymi zariadeniami, s infrastruktirou a riadiacimi systémami podla
tychto TP a podla TP 09/2008.

V oblasti poziadaviek na inteligentné dopravné systémy, meteorologické zariadenia, zariadenia dopravného
prieskumu a zariadenia uzatvoreného televizneho okruhu na pozemnych komunikdcidach neboli dosial v SR
schvdlené Ziadne TP.
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1.8 Suavisiace a citované pravne predpisy
[1] Zakon €. 135/1961 Zb. o pozemnych komunikaciach (cestny zakon) v zneni neskorsich predpisov

[2] Zakon NR SR €. 138/1992 Zb. o autorizovanych architektoch a autorizovanych stavebnych inZinieroch v
zneni neskorsich predpisov

[3] Zakon ¢. 168/1996 Z.z. o cestnej doprave v zmeni neskorsich predpisov
[4] Zakon €. 315/1996 Z.z. o premavke na pozemnych komunikaciach v zmeni neskorsich predpisov

[5] Zakon ¢. 264/1999 Z.z. o technickych poZiadavkach na vyrobky a o posudzovani zhody a 0 zmene
a doplneni niektorych zakonov v zneni neskorsich predpisov

[6] Zakon ¢. 142/2000 Z.z. o metroldgii a o zmene a doplneni niektorych zédkonov v zneni neskorsich
predpisov

[7] Zakon ¢. 25/2006 Z.z. o verejnom obstardvani a o zmene a doplneni niektorych zdkonov v zneni
neskorsich predpisov

[8] Zakon €. 124/2006 Z.z. o bezpecnosti a ochrane zdravia pri praci a o zmene a doplneni niektorych
zakonov v zneni neskorsich predpisov

[9] Nariadenie vlady SR ¢. 399/1999 Z.z. ktorym sa ustanovujui podrobnosti o technickych poZiadavkach na
vahy s neautomatickou ¢innostou

[10] Nariadenie vlady SR ¢. 308/2004 Z.z. ktorym sa ustanovuju podrobnosti o technickych poZiadavkach
a postupoch posudzovania zhody pre elektrické zariadenia, ktoré sa pouzivaju v uréitom rozsahu napatia
v zneni Nariadenia vlady SR €. 449/2007 Z.z.

[11] Nariadenie vlady SR ¢. 194/2005 Z.z. o elektromagnetickej kompatibilite v zneni neskorsich predpisov

[12] Nariadenie vlady SR ¢. 403/2005 Z.z. o najvadsich pripustnych rozmeroch a najvacsej pripustnej
hmotnosti niektorych vozidiel v zneni neskorsich predpisov

[13] Nariadenie vlady SR €. 344/2006 Z.z. o minimalnych bezpecnostnych poZiadavkach na tunely v cestnej
sieti

[14] Vyhladka UNMS 206/2000 Z.z. o zdkonnych meracich jednotkach

[15] Vyhladka UNMS 210/2000 Z.z. o meradlach a metrologickej kontrole v zneni neskorsich predpisov

[16] Vyhlaska MPSVR SR ¢. 718/2002 Z.z. na zaistenie bezpecnosti a ochrany zdravia pri praci a bezpecnosti
technickych zariadeni v zneni neskorsich predpisov

[17] Vyhlaska MV SR €. 225/2004 Z.z. ktorou sa vykonavaju niektoré ustanovenia zdkona Narodnej rady
Slovenskej republiky o premavke na pozemnych komunikaciach v zmeni neskorsich predpisov

1.9 Suvisiace a citované normy

1.9.1 Narodné normy STN

STN 01 8020 Dopravné znacky na pozemnych komunikaciach
STN 73 6100 Ndzvoslovie pozemnych komunikacii

STN 73 6101 Projektovanie ciest a dialnic

STN 73 6110 Projektovanie miestnych komunikacii

STN 73 6201 Projektovanie mostnych objektov

STN 73 7507 Projektovanie cestnych tunelov

1.9.2 Normy EN, ISO a IEC zavedené v ststave STN

STN EN 12767 (73 6052) Pasivna bezpeénost nosnych konstrukcii vybavenia pozemnych komunikacii.
Poziadavky a skusobné metédy

STN EN 12368 Zariadenia na riadenie dopravy. Navestidla

STN EN 12966-1 (73 7040) Zvislé dopravné znacky. Dopravné znacky s premennymi symbolmi. Cast 1:

Norma na vyrobok

STN EN 12966-2 (73 7040) Zvislé dopravné znacky. Dopravné znacky s premennymi symbolmi. Cast 2:
Pociato€na skuska typu
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STN EN 12966-3 (73 7040)

STN P ENV 13563 (73 6028)

Zvislé dopravné znacky. Dopravné znacky s premennymi symbolmi. Cast 3:
Vnutropodnikova kontrola vyroby

Zariadenie na riadenie cestnej dopravy. Detektory vozidiel

STN EN ISO/IEC 13818-1 (36 9140) Informacné technoldgie. VSeobecné kédovanie pohyblivych obrazov

a sprievodnych zvukovych informacii. Cast 1: Systémy

STN EN ISO/IEC 13818-2 (36 9140) Informacné technoldgie. Vieobecné kédovanie pohyblivych obrazov

a sprievodnych zvukovych informacii. Cast 2: Obraz (video)

STN EN ISO/IEC 13818-9 (36 9140) Informacné technoldgie. VSeobecné kédovanie pohyblivych obrazov

STN EN 50293 (33 3435)

STN IEC 60050-161 (33 0050)

STN IEC 60050-351 (33 0050)
STN IEC 60050-371 (33 0050)
STN IEC 60050-701 (33 0050)

STN IEC 60050-702 (33 0050)

STN IEC 60050-714 (33 0050)

STN IEC 60050-715 (33 0050)

STN IEC 60050-721 (33 0050)

STN IEC 60050-723 (33 0050)

STN IEC 60050-726 (33 0050)

STN IEC 60050-731 (33 0050)

STN EN 60073 (37 0170)

STN EN 60447 (33 0173)

STN EN 60529 (33 0330)
STN IEC 60559 (36 9304)

STN EN 62040-1-1 (36 9065)

STN EN 62040-1-2 (36 9065)

STN EN 62040-2 (36 9066)

STN EN 62040-3 (36 9066)

a sprievodnych zvukovych informacii. Cast 9: Rozhranie redlneho ¢asu pre
dekddovacie systémy (ISO/IEC 13818-9:1996)

Elektromagnetickd kompatibilita (EMC). Cestné dopravné signalne systémy.
Norma na vyrobky

Medzinarodny elektrotechnicky slovnik. Kapitola 161: Elektromagneticka
kompatibilita

Medzinarodny elektrotechnicky slovnik. Cast 351: Automatické riadenie
Medzinarodny elektrotechnicky slovnik. Kapitola 371: Dialkové ovladanie

Medzinarodny elektrotechnicky slovnik. Kapitola 701: Telekomunikacie,
kanaly a siete

Medzinarodny elektrotechnicky slovnik. Kapitola 702: Kmity, signaly a
suvisiace zariadenia Kapitola 704: Prenos

Medzinarodny elektrotechnicky slovnik. Kapitola 714: Spdjanie a signalizacia
v telekomunikéciach

Medzinarodny elektrotechnicky slovnik. Kapitola 715: Telekomunikaéné
siete, telekomunikacny styk a prevadzka

Medzinarodny elektrotechnicky slovnik. Kapitola 721: Telegrafia, faksimile a
datovd komunikacia

Medzinarodny elektrotechnicky slovnik. Kapitola 723: Rozhlasové a televizne
vysielanie: zvuk, televizia, data

Medzinarodny elektrotechnicky slovnik. Kapitola 726: Prenosové vedenia a
vinovody

Medzinarodny elektrotechnicky slovnik. Kapitola 731: Prenos po optickych
vlaknach

Zakladné a bezpecnostné zasady pre rozhranie ¢lovek — stroj, oznacovanie a
identifikdcia. Zasady kédovania indikatorov a ovladacov

Zakladné a bezpecnostné zasady pre rozhranie ¢lovek — stroj, oznacovanie a
identifikdcia. Zasady ovladania

Stupne ochrany krytom (krytie - IP kéd)

Binarna aritmetika s pohyblivou rddovou Ciarkou pre mikroprocesorové
systémy

Systémy neprerusovaného napéjania (UPS). Cast 1-1: Vieobecné a
bezpectnostné poziadavky na UPS pouZivané v priestoroch pre obsluhu
Systémy neprerusovaného napajania (UPS). Cast 1-2: Vieobecné a
bezpecnostné poziadavky na UPS pouZivané v priestoroch s obmedzenym
pristupom

Zdroje neprerusovaného napajania (UPS). Cast 2: Poziadavky na
elektromagnetickd kompatibilitu (EMC)

Zdroje neprerusovaného napajania (UPS). Cast 3: Metdda uréovania
poZiadaviek na sp6sobilost a skusky



TP 10/2008

Inteligentné dopravné systémy a dopravné technologické zariadenia

1.9.3 Normy EN, ISO a IEC dosial nezavedené v stistave STN

ISO/IEC 10646-1

ISO/IEC 10646-2

prEN 15518:2006

Informacné technolégie. Univerzalny viacoktetovy kédovany subor znakov (UCS).
Cast 1: Architektura a zakladna viacjazykova uroveri

Informacné technolégie. Univerzalny viacoktetovy kédovany subor znakov (UCS).
Cast 2: Doplnkové trovne

Winter maintenance equipment. Road weather information systems. Product
description and performance (Zariadenia zimnej udrzby. Informacné systémy cestne;j
meteoroldgie. Popis a vlastnosti produktu)

1.9.4 Telekomunikacné a softwarové normy IEEE a IETF

IEEE 610.12

IEEE 802.3u

IEEE 802.3x
IEEE 802.3z

IEEE 802.3ab

IETFSTD 5
IETFSTD 6
IETF STD 7
IETF STD 13

IETF STD 62
IETF STD 64

IETF STD 65

IETF RFC 1305

IETF RFC 2236

IETF RFC 2251

IETF RFC 2252

IETF RFC 2253

IETF RFC 2254

IETF RFC 2255
IETF RFC 2256

IETF RFC 2616
IETF RFC 2817

Standard Glossary of Software Engineering Terminology (Standardny slovnik
terminoldgie softwarového inZinierstva)

Ethernet Network Standards. 100BASE-TX, 100BASE-T4, 100BASE-FX Fast Ethernet at
100Mbit/s with autonegotiation (Standardy sieti Ethernet. Rozhrania Rychly Ethernet
100BASE-TX, 100BASE-T4, 100BASE-FX s rychlostou 100Mbit/s a automatickym
dohadovanim)

Full Duplex and flow control (Standardy sieti Ethernet. Plny duplex a riadenie toku)

Ethernet Network Standards. 1000BASE-X 1Gbit/s Ethernet over Fiber-Optic at 1Gbit/s
(Standardy sieti Ethernet. Rozhrania Ethernet cez optické vlidkna 1000BASE-X
s rychlostou 1Gbit/s)

Ethernet Network Standards. 1000BASE-T 1Gbit/s Ethernet over twisted pair at 1Gbit/s
(Standardy sieti Ethernet. Rozhrania Ethernet cez kritent dvojlinku 1000BASE-T
s rychlostou 1Gbit/s)

Internet Protocol — IP (Protokol Internet)

User Datagram Protocol — UDP (Protokol pouzivatelskych datagramov)

Transmission Control Protocol — TCP (Protokol s riadenym prenosom)

Domain names — concepts and facilities, implementation and specification (Doménové
nazvy — koncepty a prostriedky, implementiacia a Specifikacia)

Simple Network Management Protocol v3 (Jednoduchy protokol pre manazment sieti)

RTP: A Transport Protocol for Real-Time Applications (RTP: Prenosovy protokol pre
aplikacie realneho casu)

RTP Profile for Audio and Video Conferences with Minimal Control (Profil protokolu
RTP pre audio a video konferencie s minimalnym riadenim)

Network Time Protocol Version 3. Specification, Implementation and Analysis (Protokol
jednotného ¢asu Verzia 3. Specifikacia, implementécia a analyza)

Internet Group Management Protocol, Version 2 (Protokol skupinového manazmentu,
Verzia 2)

Lightweight Directory Access Protocol v3 (Zjednoduseny protokol pre pristup
k adresarovym sluzbam verzia 3)

Lightweight Directory Access Protocol v3: Attribute Syntax Definitions (Zjednoduseny
protokol pre pristup k adresarovym sluzbam verzia 3: Syntax definicie atributov)

Lightweight Directory Access Protocol v3: UTF-8 String Representation of Distinguished
Names (Zjednoduseny protokol pre pristup k adresarovym sluzbam verzia 3:
Reprezentacia DN identifikatorov retazcom v kédovani UTF-8)

The String Representation of LDAP Search Filters (Retazcova reprezentacia
vyhladavacich atribdatov protokolu LDAP)

The LDAP URL Format (Format URL pre protokol LDAP)

A Summary of the X.500(96) User Schema for use with LDAPv3 (Zhrnutie pouZivatelskej
schémy X.509(96) pre pouzitie s protokolom LDAPv3)

Hypertext Transfer Protocol — HTTP/1.1 (Protokol pre prenos hypertextu — HTTP/1.1)
Upgrading to TLS Within HTTP/1.1 (Prechod na TLS v rdmci HTTP/1.1)
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IETF RFC 2829

IETF RFC 2830

IETF RFC 3376

IETF RFC 3377

IETF RFC 3711

IETF RFC 4250

IETF RFC 4251

IETF RFC 4252

IETF RFC 4253

IETF RFC 4254

IETF RFC 4255

IETF RFC 4256

IETF RFC 4346

IETF RFC 4366

IETF RFC 4510

IETF RFC 4511

IETF RFC 4512

IETF RFC 4513

IETF RFC 4514

IETF RFC 4515

IETF RFC 4516

IETF RFC 4517

Authentication Methods for LDAP (Autentifikacné metddy pre protokol LDAP)

Lightweight Directory Access Protocol v3: Extension for Transport Layer Security
(zjednoduseny protokol pre pristup k adresarovym sluzbam verzia 3: RozSirenie
o pouZitie Protokolu pre bezpeénost transportnej vrstvy)

Internet Group Management Protocol, Version 3 (Protokol skupinového manazmentu,
Verzia 3)

Lightweight Directory Access Protocol v3: Technical Specification (Zjednoduseny
protokol pre pristup k adresarovym sluzbam verzia 3: Technicka Specifikacia)

SRTP. The Secure Real-time Transport Protocol (SRTP. Zabezpeceny prenosovy
protokol pre aplikacie realneho casu)

The Secure Shell (SSH) Protocol Assigned Numbers (Protokol bezpeéného prikazového
rozhrania SSH. Priradené cisla)

The Secure Shell (SSH) Protocol Architecture (Protokol bezpecného prikazového
rozhrania SSH. Architektura)

The Secure Shell (SSH) Protocol Authentication Protocol (Protokol bezpe¢ného
prikazového rozhrania SSH. Autentifikacny protokol)

The Secure Shell (SSH) Protocol Transport Layer Protocol (Protokol bezpecného
prikazového rozhrania SSH. Protokol transportnej vrstvy)

The Secure Shell (SSH) Protocol Connection Protocol (Protokol bezpeéného
prikazového rozhrania SSH. Protokol spojenia)

Using DNS to Securely Publish Secure Shell (SSH) Key Fingerprints (PouZitie DNS na
bezpectné publikovanie odtlackov pristupovych kltcov protokolu bezpecného
prikazového rozhrania SSH)

Generic Message Exchange Authentication for the Secure Shell Protocol (Autentifikacia
prostrednictvom vymeny generickych sprav pre protokol bezpe¢ného prikazového
rozhrania SSH)

The Transport Layer Security (TLS) Protocol Version 1.1 (Protokol pre bezpecnost
transportnej vrstvy TLS Verzia 1.1)

Transport Layer Security (TLS 1.1) Extensions (Rozsirenia Protokolu pre bezpecnost
transportnej vrstvy TLS 1.1)

Lightweight Directory Access Protocol (LDAP): Technical Specification Road Map
(Zjednoduseny protokol pre pristup k adresarovym sluzbam. Plan technickych
Specifikacii)

Lightweight Directory Access Protocol (LDAP): The Protocol (Zjednoduseny protokol
pre pristup k adresarovym sluzbam. Protokol)

Lightweight Directory Access Protocol (LDAP): Directory Information Models
(zjednoduseny protokol pre pristup k adresarovym sluzbam. Modely adresarovych
informacii)

Lightweight Directory Access Protocol (LDAP): Authentication Methods and Security
Mechanisms (Zjednoduseny protokol pre pristup k adresarovym sluzbam.
Autentifikacné metddy a bezpecnostné mechanizmy)

Lightweight Directory Access Protocol (LDAP): String Representation of Distinguished
Names (Zjednoduseny protokol pre pristup k adresarovym sluzbam. Retazcova
reprezentacia DN identifikatorov)

Lightweight Directory Access Protocol (LDAP): String Representation of Search Filters
(Zjednoduseny protokol pre pristup k adresarovym sluzbam. Retazcova reprezentécia
vyhladavacich filtrov)

Lightweight Directory Access Protocol (LDAP): Uniform Resource Locator
(Zjednoduseny protokol pre pristup k adresarovym sluzbam. Jedine¢ny identifikator
zdroja)

Lightweight Directory Access Protocol (LDAP): Syntaxes and Matching Rules
(Zjednoduseny protokol pre pristup k adresarovym sluzbam. Syntaxe a pravidla zhody)
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IETF RFC 4518 Lightweight Directory Access Protocol (LDAP): Internationalized String Preparation

(zjednoduseny protokol pre pristup k adresarovym sluzbam. Priprava
internacionalizovanych retazcov)

IETF RFC 4519 Lightweight Directory Access Protocol (LDAP): Schema for User Applications

(zjednoduseny protokol pre pristup k adresarovym sluzbam. Schéma pre pouzivatelské
aplikacie)

IETF RFC 4521 Considerations for Lightweight Directory Access Protocol (LDAP) Extensions

(Vysvetlivky k rozsireniam Jednoduchého protokolu pre pristup k adresatovym
sluzbam)

IETF RFC 4522 Lightweight Directory Access Protocol (LDAP): The Binary Encoding Option

(zjednoduseny protokol pre pristup k adresarovym sluzbam. Volba bindrneho
kddovania)

IETF RFC 4523 Lightweight Directory Access Protocol (LDAP): Schema Definitions for X.509 Certificates

(zjednoduseny protokol pre pristup k adresarovym sluzbam. Definicia schémy pre
certifikaty X.509)

IETF NTP WG TR 06-6-1 Network Time Protocol Version 4 (Protokol jednotného c¢asu Verzia 4) (pripravovana

norma)
1.9.5 Iné priemyselné standardy
W3C SOAP 1.2 PO Recommendation. SOAP 1.2 Part 0: Primer (Protokol SOAP Verzia 1.2, Cast 0: Zaklady)
W3C SOAP 1.2 P1 ISecommendation. SOAP 1.2 Part 1: Messaging Framework (Protokol SOAP Verzia 1.2,
Cast 1: Koncepcia vymeny sprav)
W3C SOAP 1.2 P2 Recommendation. SOAP 1.2 Part 2: Adjuncts (Protokol SOAP Verzia 1.2, Cast 2:

Doplnky)

W3C SOAP 1.2 SATC  Recommendation. SOAP 1.2 Specification Assertions and Test Collection (Protokol

SOAP Verzia 1.2, Overenie zhody so Specifikaciou a subor testov)

ITU-T V.11 (EIA-422-B) Electrical Characteristics of Balanced Voltage Digital Interface Circuits (Elektrické

charakteristiky rozhrani digitalnych okruhov s vyvazenym napatim)

ITU-T V.24 (EIA RS-232) Interface Between Data Terminal Equipment and Data Communication Equipment

Employing Serial Data Interchange (Rozhranie medzi zariadenim datového terminalu
a zariadenim datovej komunikacie umoznujice sériovi vymenu Udajov)

EIA-485-A Electrical Characteristics of Generators and Receivers for Use in Balanced Multipoint

Systems (Elektrické charakteristiky vysielacov a prijimacov vo vyvazenych viacbodovych
systémoch)

1.10 Savisiace a citované technické prepisy

(1]
(2]
(3]

(4]
(5]
(6]

(7]
(8]

(9l

10

Zasady pre pouZzivanie dopravného znacenia na pozemnych komunikaciach, MDPT SR:1999
TP SSC 07/2000 Smernica na udrzbu dialnic. SSC:2000

TP 04/2005 PouZzitie zvislych a vodorovnych dopravnych znadiek na pozemnych komunikéciach.
MDPT SR:2005

TP 05/2005 Systém hodnotenia zvislych dopravnych znaciek a vodorovnych dopravnych znaciek.
MDPT SR:2005

MP 01/2006 Metodicky pokyn a ndvod progndzovania vyhladovych intenzit na cestnej sieti (do roku
2040). MDPT SR:2006

TP 01/2006 Vypocet kapacity pozemnych komunikécii a ich zariadeni. MDPT SR:2006
TP 05/2006 Tunelové nazvoslovie. MDPT SR:2006

MP 01/2008 Metodicky pokyn pre povolovacie konanie na zvlastne uZivanie pozemnych komunikacii pri
prepravach nadmernych a nadrozmernych nakladov (a niektoré suvisiace vybrané povinnosti spravcov
pozemnych komunikacii). MDPT SR:2008

TP 09/2008 Zariadenia, infrastruktira a systémy technologického vybavenia pozemnych komunikdcii.
MDPT SR:2008
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1.11 Prechodné ustanovenie

V Case schvalenia tychto TP sa v cestnej sieti SR nachadzaju useky pozemnych komunikacii, na ktorych su
prevadzkované inteligentné dopravné systémy a zariadenia, ktorych konstrukcia, funkcia, pouzitie, alebo rozsah
st v rozpore s tymito TP.

Rovnako sa v ¢ase schvalenia tychto TP v cestnej sieti SR nachadzaju useky pozemnych komunikacii, na ktorych
sa inteligentné dopravné systémy nenachadzaju, avsak TP ich vybudovanie na danych usekoch pozaduju.

Takéto Useky sa musia uviest do suladu s TP v nasledujucich pripadoch:

1. v pripade modernizacie existujucich systémov a zariadeni, napr. v désledku dosiahnutia ich Zivotnosti,
2. v pripade rozsiahlej stavebnej rekonstrukcie zodpovedajucej pozemnej komunikacie.

Meteorologické systémy a zariadenia na dialniciach a rychlostnych cestach sa vSak musia uviest do suladu
s tymito TP najneskér do 31.12.2012.

POZNAMKA: Vietky dialnice aprevaind c&ast rychlostnych ciest je véase vydania tychto TP vybavena
meteorologickymi zariadeniami, niektoré Useky su vsak vybavené nedostatocne av niektorych pripadoch je
pouzitie meteostanic v rozpore s tymito TP.

V pripade ciest |. tried paralelnych strasou buducej dialnice alebo rychlostnej cesty sa vysSie uvedené
povinnosti neuplatnia za predpokladu, Ze budtca dialnica alebo rychlostna cesta ma byt uvedena do prevadzky
v horizonte do 10 rokov (vratane).

2 Terminy a definicie

2.1 Preberané nazvoslovie

Prebera sa nazvoslovie, definované v technickych normach a predpisoch uvedenych v 1.9 a 1.10.

2.2 Inteligentné dopravné systémy a zariadenia
2.2.1 Inteligentné dopravné systémy

2.2.1.1 Inteligentny dopravny systém (IDS)

Dozorny alebo riadiaci systém (v zmysle TP 09/2008) rozsirujuci dopravnd infrastruktiru o informaéné
technoldgie, sluziace na zber adistribucii informaciu a na manazment dopravy alebo cinnosti s dopravou
priamo suvisiacich.

2.2.1.2 Informacny systém cestnej meteorolégie (RWIS)

Inteligentny dopravny systém, ku ktorému sa pripajaju meteorologické zariadenia a ktory umozniuje okrem
monitorovania aktudlnej meteorologickej situdcie a stavu vozovky tiez tvorbu predikcii a pripade predpovedi
dalSieho vyvoja meteorologickej situdcie astavu vozovky, najmd za ucelom optimdlneho a vcéasného
operativneho riadenia zasahov prostriedkov zimnej udrzby pozemnych komunikacii.

POZNAMKA: Systém je nazyvany aj Systém manazmentu zimnej udrzby (MzU); oba pojmy st ekvivalentné.

2.2.1.3 Riadiaci systém dopravy (RSD)

Inteligentny dopravny systém umoziujuci centralizované komplexné riadenie a ovplyviiovanie dopravnych
pruadov prostrednictvom zariadeni pre riadenie dopravy, a to na zaklade udajov zo zariadeni dopravného
prieskumu, meteorologickych zariadeni, uzatvoreného televizneho okruhu a pokynov operatora.

2.2.1.4 Trenazér operatorského pracoviska (TOP)

Informacny systém pre prakticky vycvik operatorov systémov RSD prostrednictvom kontrolovanej simuldacie
dopravno-meteorologickych podmienok a mimoriadnych situdcii.
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2.2.2 Dopravné technologické zariadenia

2.2.2.1 Dopravné technologické zariadenie; Dopravné zariadenie
Technologické zariadenie (v zmysle TP 09/2008), vybavené snimacimi ¢lenmi pre snimanie Udajov o dopravnej

a meteorologickej situdcii na pozemnej komunikacii a/alebo pre akénymi ¢lenmi pre ovplyvriovanie tejto
situdcie.
2.2.2.2 Meteorologické zariadenie

Technologické zariadenie vybavené snimaémi stavu ovzduSia avozovky a/alebo akénymi ¢Elenmi na
ovplyviiovanie stavu vozovky.

2.2.2.3  Zariadenie dopravného prieskumu

Technologické zariadenie vybavené jednym alebo viacerymi detektormi vozidiel, uréené na spracovanie Udajov
o pohybe vozidiel cez meracie alebo scitacie stanoviste.

2.2.2.4  Uzatvoreny televizny okruh (CCTV)

Sustava technologickych zariadeni zahffiajica kamery, Ustredniu a zaznamové zariadenia, uréena na dialkovy
video dohlad dopravnej a meteorologickej situacie.

POZNAMKA: Video signaly zkamier CCTV mdiu byt zaroveh pouZité v llohe detektorov pre zariadenia
dopravného prieskumu.

2.2.2.5 Zariadenie pre riadenie dopravy
Technologické zariadenie vybavené aspon jednym akénym c¢lenom riadenia dopravy (2.6.1.1).

2.2.3 Slovnik
Tabulka 1 obsahuje slovensko-anglicky slovnik pojmov definovanych vyssie.

Tabulka 1 - Slovensko-anglicky slovnik zakladnych pojmov dopravnych systémov a zariadeni

Slovensky Anglicky

Informacny systém cestnej meteoroldgie

Road Weather Information System

Inteligentny dopravny systém

Intelligent Transportation System

Meteorologické zariadenie

Road Weather Equipment

Riadiaci systém dopravy

(Road) Traffic Management System

Uzatvoreny televizny okruh

Closed Circle Television

Zariadenie dopravného prieskumu

Traffic Survey Equipment

Zariadenie pre riadenie dopravy

Traffic Control Equipment

2.3 Dopravna meteoroldgia
2.3.1 Pocasie

23.1.1  Zrazky
Kvapalné, alebo pevné vodné Castice pochadzajluce z atmosféry, padajuce smerom k zemskému povrchu.

2.3.1.2  Mrznlce zrazky
Zrazky v kvapalnom skupenstve, ktoré pri dopade na povrch zeme zamfzaju.

2.3.1.3  Pevné zraiky
Zrazky v pevnom skupenstve (krystalickom, alebo nekrystalickom).

2.3.1.4 ZmieSané zrazky
Zrazky CiastoCne v pevnom a Ciastocne v kvapalnom skupenstve.

2.3.1.5 Dazd
Zrazky v kvapalnom skupenstve vo forme kvapiek s priemerom vaésim, alebo rovnym 0,5mm.
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2.3.1.6 Mrholenie
Zrazky v kvapalnom skupenstve vo forme kvapiek s priemerom mensim ako 0,5mm.

2.3.1.7 SneZenie

Zrazky v pevnom skupenstve v krystalickej forme.

2.3.1.8 Ndrazy vetra
Kratke nahle zvySenie rychlosti vetra voci jeho priemernej rychlosti.

2.3.1.9 Nepriaznivé pocasie

Pocasie, ktoré modze za urcitych okolnosti vyvolat vznik klzkej vozovky (2.3.2.12): ide najm& o zrazky pri
teplotdch vozovky nizko nad bodom mrznutia zmesi a silny vietor na otvorenom zasnezenom priestranstve.

ey

2.3.1.10 Zvlast nepriaznivé pocasie

Pocasie, v dosledku ktorého priamo vznika klzka vozovka (2.3.2.12): ide najma o zrazky pri teplotach vozovky na
alebo pod bodom mrznutia, mrznice zrdzky a silny, alebo ndrazovy vietor na otvorenom zasneienom
priestranstve.

2.3.1.11 Iné dopravno-meteorologické riziko

Meteorologicky jav alebo jeho désledok, ktory ohrozuje bezpecnost cestnej premavky inym spésobom ako
zavazinym znizenim adhézie: ide najma o boc¢ny a narazovy vietor, hmlu, smog, zaliatu a zaplavenu vozovku.

2.3.2 Stav vozovky

2.3.2.1 Vodny roztok; Vodna zmes
Zmes vody, posypového materidlu, prachu a inych cudzich latok (necistot) nachadzajuca sa na povrchu vozovky.

2.3.2.2 Vodna vrstva; Vodny film
Suvisla vrstva vodného roztoku na povrchu vozovky.

2.3.2.3  Snehova vrstva
Suvisla vrstva snehu na povrchu vozovky alebo zeme.

2.3.2.4  Sucha vozovka
Vozovka, na ktorej sa nenachadza vodna vrstva.

2.3.2.5 Vlhka vozovka
Vozovka, na ktorej sa nachadza vodna vrstva v kvapalnom skupenstve o hribke do 0,2mm.

2.3.2.6 Mokra vozovka
Vozovka, na ktorej sa nachadza vodna vrstva v kvapalnom skupenstve o hribke viac ako 0,2mm.

2.3.2.7 Zaliata vozovka

Vozovka, na ktorej sa nachadza vodna vrstva v kvapalnom skupenstve o hribke viac ako 2mm.

POZNAMKA: Zaliata vozovka je zvlastny pripad mokrej vozovky.

2.3.2.8 Zaplavena vozovka
Vozovka, na ktorej sa nachadza suvisla vrstva vody o vyske viac ako 2cm.

2.3.2.9 ZasneZena vozovka
Vozovka, na ktorej sa nachadza suvisla snehova vrstva.

2.3.2.10 Namrznuta vozovka; Namraza

Vozovka, na ktorej sa nachadza vodna vrstva, ktorej vyznamna cast je v pevhom skupenstve a nekrystalickej
forme.
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2.3.2.11 Zladovatena vozovka

Vozovka, na ktorej sa nachadza vodna vrstva, ktorej prevazna ¢ast je pevnom skupenstve a nekrystalickej forme
(fad) o hrubke viac ako 1mm.

2.3.2.12 Klzka vozovka
Vozovka s kriticky znizenou adhéziou: spolocné oznacenie pre zasnezenu, namrznutu a zladovatenu vozovku.

2.3.2.13 Vyvolany vznik klzkej vozovky
Vznik klzkej vozovky v désledku nepriaznivého alebo zvlast nepriaznivého pocasia.

2.3.2.14 Spontanny vznik kizkej vozovky

Vznik klzkej vozovky v dosledku zmien teploty povrchu vozovky, bodu mrznutia zmesi, rosného bodu, teploty,
vlhkosti a tlaku vzduchu.

POZNAMKA: V tychto pripadoch moZe dochddzat bud k zamfzaniu zmesi na vozovke, alebo ku kondenzécii
vodnych par a k ich naslednému zamfzaniu na povrchu vozovky.

2.3.3 Velic¢iny — vzduch a pocasie

2.3.3.1 Absolitna vihkost vzduchu
Mnozstvo vodnej pary vo vzduchu uréené pomerom hmotnosti pary a objemu vzduchu.

2.3.3.2  Relativna vlhkost vzduchu; Vlhkost vzduchu
Pomer absolutnej vihkosti vzduchu a absolutnej vihkosti nasytenej vodnej pary pri rovnakej teplote vzduchu.

2.3.3.3 Rosny bod
Teplota vzduchu, pri ktorej pri nezmenenom tlaku vzduchu dochdadza ku kondenzacii vodnych par.

POZNAMKA: Rosny bod je teplota, pri ktorej relativna vlhkost vzduchu dosiahne 100%.

2.3.3.4  Tlak vzduchu; Atmosféricky tlak
Hydrostaticky tlak vyvolany hmotnostou vzduchu nad urcitym miestom.

2.3.3.5 Viditelnost

Vzdialenost, na ktoru dosiahne atmosféricky Gtlm kontrastu (pocas dna), resp. Utlm hustoty toku svetla (pocas
noci) hodnotu 100%.

2.3.3.6 Mnoistvo zrazok

Pomer mnozstva vody, ktoré v dosledku zrdzok dopadlo na urcitu plochu, a velkosti tejto plochy.

POZNAMKA: Z praktickych dévodov sa nevyjadruje ako pomer (litre na meter Stvorcovy), ale v milimetroch:
vyjadruje o vysku vodnej vrstvy, ktord sa nahromadi v nadobe s kolmymi stenami, ak je vystavena posobeniu
zrazok; pre zrazky v pevnom skupenstve sa uvazuje vyska vodnej vrstvy, ktord by vznikla po ich premene na
kvapalné skupenstvo. Ide o ekvivalentné veliciny.

2.3.3.7 Intenzita zrazok
Pomer mnozstva zrazok spadnutych na povrch zeme a ¢asu, za ktory tieto zrazky spadli.

2.3.4 Veliciny — stav vozovky

2.3.4.1 Hrubka vodnej vrstvy
Priemernad vyska vodnej vrstvy na povrchu vozovky.

2.3.4.2  Stav povrchu vozovky; Stav vozovky

Pre potreby tychto TP sa mysli kvalifikacia stavu vozovky na zaklade jej ovplyvnenia javmi suvisiacimi s pocasim:
rozoznavame vozovku suchu, vihkd, mokru, zaliatu a klzku.

POZNAMKA: Klasifikacia zaplavenej vozovky sa povaiuje za osobitny, hydrologicky jav.

2.3.4.3 Teplota povrchu vozovky
Teplota Ucinne vyzarovana na povrchu vozovky.
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2.3.4.4 Teplota zemného telesa
Teplota zemného telesa pozemnej komunikacie v stanovenej hibke pod vozovkou.

2.3.4.5 Bod mrznutia zmesi; Bod mrznutia
Teplota povrchu vozovky, pri ktorej sa meni skupenstvo vodnej vrstvy na vozovke z kvapalného na pevné.

2.3.5 Konstrukcia meteorologickych zariadeni

2.3.5.1 Meteorologicka meracia stanica; Meteostanica

Technologické zariadenie vybavené snimacmi na meranie a klasifikdciu meteorologickych velic¢in, velicin
reprezentujucich stav vozovky a identifikaciu a klasifikaciu meteorologickych javov.

2.3.5.2 Protinamrazové zariadenie

Technologické zariadenie p6sobiace proti vzniku namrazy, resp. usadzovaniu padajuceho snehu na vozovke
alebo odstranujuce namrazu z vozovky.

2.3.5.3 Netermalne protindmrazové zariadenie

Protinamrazové zariadenie fungujuce na principe zniZovania bodu mrznutia vodnej zmesi, napr. formou
chemického postreku.

2.3.5.4 Termalne protinamrazové zariadenie
Protindmrazové zariadenie fungujuce na principe zvySovania teploty vodnej zmesi.

2.3.5.5 Vystrainé meteorologické zariadenie

Technologické zariadenie, ktoré je na zaklade identifikdcie dopravno-meteorologického nebezpecenstva na
pozemnej komunikacii schopné varovat vodic¢ov pred tymto nebezpedenstvom.

POZNAMKA: Toto sa vztahuje len na lokalne zariadenia pracujice bez asistencie nadradeného systému RSD.

2.3.5.6 Informativne meteorologické zariadenie

Meteorologickd meracia stanica vybavena akénymi clenmi, zobrazujucimi vystrahy pre vodicov v pripade
detekcie nebezpecdenstva na vozovke; pouzivaju sa bud prerusované Zlté svetelné signdly alebo PDZ, resp. ZPI.

2.3.5.7 Meraci stoziar

Stlp, stoZiar alebo ind obdobna vyskova konstrukcia, na ktord sa umiestiiuju snimacie cleny meteostanice,
uréené na meranie veli¢in ovzdusia.

2.3.5.8 Kryt meteorologického snimaca

Konstrukcia, ktorad chrani vo vnutri umiestneny snimac pred priamym vplyvom tepelného Ziarenia z vonkajsich
zdrojov a pred vplyvom zrazok, pricom vSak zdroveri umozniuje volné prudenie vzduchu; vlastnosti vnutorného
prostredia takejto konstrukcie su v priamej koreldcii s vlastnostami vonkajsieho prostredia.

2.3.5.9 Anemometer
Snimaci ¢len pre meranie rychlosti vetra.

2.3.5.10 Anemovan
Kombinovany snimaci ¢len pre meranie rychlosti a smeru vetra.

2.3.5.11 Barometer
Snimaci ¢len pre meranie tlaku vzduchu.

2.3.5.12 Detektor stavu vozovky
Zdruzeny snimaci ¢len na uréovanie veli¢in popisujucich stav vozovky.

2.3.5.13 Disdrometer
Snimaci ¢len pre meranie velkosti dazdovych kvapiek, resp. hydrometeoritov vo vieobecnosti.

2.3.5.14 Hygrometer
Snimaci ¢len pre meranie vlhkosti vzduchu.
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2.3.5.15 Teplomer
Snimaci ¢len pre meranie teploty prostredia, v ktorom sa nachadza.

2.3.5.16 Veternik; Koruhva; Veterné kormidlo
Snimaci ¢len pre meranie smeru vetra.

2.3.5.17 Zrazkomer
Snimaci ¢len pre meranie intenzity zrazok.

2.3.6 Pozemné komunikacie z meteorologického hladiska

2.3.6.1 Naduroviova pozemna komunikacia; Naduroviiova komunikacia

Usek pozemnej komunikacie, ktorého teleso je tvorené mostom, estakddou, prip. inou obdobou konstrukciou
nachddzajucou sa nad Urovnou terénu.

2.3.6.2 Uroviiova pozemna komunikacia; Uroviiova komunikacia
Usek pozemnej komunikacie, ktorého teleso je umiestnené priamo na pevnom teréne.

2.3.7 Slovnik

Tabulka 2 obsahuje slovensko-anglicky slovnik pojmov definovanych vyssie.

Tabulka 2 — Slovensko-anglicky slovnik pouzivanych pojmov dopravnej meteorolégie

Slovensky Anglicky

Absolutna vihkost Absolute Humidity
Anemometer Anemometer

Anomovan Anemovan

Barometer Barometer

Bod mrznutia zmesi Freezing Point

Dazd Rainfall

Detektor stavu vozovky Pavement Detector
Disdrometer Disdrometer

Hruabka vodnej vrstvy Water Film Thickness
Hygrometer Hygrometer

Iné dopravno-meteorologické riziko Weather Related Traffic Danger
Informativne meteorologické zariadenie Road Weather Information Equipment
Intenzita zrazok Precipitation Intensity

Klzka vozovka Slippery Condition

Kryt meteorologického snimaca Detector Screen

Meraci stoziar Observation Tower
Meteorologickd meracia stanica Environmental Sensor Station
MnozZstvo zrazok Precipitation Amount

Mokrd vozovka Wet Pavement

Mrholenie Drizzle

Mrznuce zrazky Freezing Precipitation
Nadurovriova pozemnd komunikacia Elevated Roadway

Namrznutd vozovka Frozen Pavement

Narazy vetra Gust of Wind

Nepriaznivé pocasie Severe Weather

Netermalne protinamrazové zariadenie Non-Thermal Anti-icing Equipment
Pevné zrazky Solid Precipitation

Pocasie Weather

Protinamrazové zariadenie Anti-icing Equipment
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Slovensky

Anglicky

Relativna vlhkost

Relative Humidity

Rosny bod

Dew Point

Snehova vrstva

Layer of Snow

SnezZenie

Snowfall

Spontanny vznik klzkej vozovky

Spontaneous Slippery Condition

Stav povrchu vozovky

Pavement Surface Condition

Stav vozovky

Road Surface Condition

Sucha vozovka

Dry Pavement

Teplomer

Thermometer

Teplota povrchu vozovky

Pavement Surface Temperature

Teplota zemného telesa

Road Body Temperature

Termalne protinamrazové zariadenie

Thermal Anti-icing Equipment

Tlak vzduchu

Atmospheric Pressure

Veternik

Vane

Viditelhost

Visibility

VIhka vozovka

Humid Pavement; Moist Pavement

Vodna vrstva

Water Film

Vodny roztok

Water Solution

Vystrazné meteorologické zariadenie

Road Weather Warning Equipment

Vyvolany vznik kizkej vozovky

Elicited Slippery Condition

Zaplavena vozovka

Water Flood Condition

Zasnezena vozovka

Snow on Pavement

Zladovatena vozovka

Icy Pavement

ZmieSané zrazky

Rain and Snow Mixed

Zrazkomer

Rain Gauge

Zrazky

Precipitation

Zvlast nepriaznivé pocasie

Particularly Severe Weather

2.4 Dopravny prieskum

2.4.1 Rozdelenie zariadeni dopravného prieskumu

24.1.1 Meracie stanoviste

Usek pozemnej komunikicie medzi dvoma po sebe nasledujtcimi prieénymi rezmi, v jednom, alebo oboch
dopravnych smeroch, v ktorom sa vykondva detekcia vozidiel; meracie stanoviste je tvorené detekénymi
zoénami jednotlivych detektorov vozidiel.

Podla dizky rozoznavame:

1. bodové stanoviste: v zone sa mdze nachadzat najviac 1 vozidlo,
2. Usekové stanoviste: v zdne sa mozZe nachadzat viac vozidiel, pricom dlzka stanovista je relativne kratka
(rddovo desiatky metrov, maximalne do cca 150m).

POZNAMKA: Liniovy prieskum sa vykondava pouZitim dvoch nadvizujlcich bodovych stanovist.

2.4.1.2  Scitacie stanoviste
Bodové meracie stanoviste v oboch dopravnych smeroch vjednom priecnom reze pozemnej komunikacie,
v ktorom sa vykonava dopravny prieskum automatickym sc¢itacom dopravy.

POZNAMKA: Z dopravno-inzinierskeho hladiska sa vidy posudzuje cely prie¢ny rez komunikacie. To vak neplati
pre analyzu dopravnych pruadov pre ucely riadenia, ani pre detekciu dopravnych udalosti: v tychto pripadoch sa
Casto v jednom prieCcnom reze nenachadza meracie stanovistia pre oba dopravné smery.

17



TP 10/2008 Inteligentné dopravné systémy a dopravné technologické zariadenia

2.4.1.3  Funkcia zariadenia dopravného prieskumu
Definovany spdsob spracovania udajov o pohybe vozidiel cez meracie stanoviste.

POZNAMKA: Podla funkcie rozoznavame niekolko druhov zariadeni dopravného prieskumu, ktoré su definované
nizSie. Jedno zariadenie méze vykondavat aj viac funkcii suéasne.

2.4.1.4 Automaticky scita¢ dopravy (ASD)

Zariadenie dopravného prieskumu, ktorého funkciou je vytvarat zaznamy priebehu permanentne vykonavanych
dopravnych prieskumov pre Ucely ich dalSieho dopravno-inzinierskeho spracovania.

2.4.1.5 Analyzator dopravného pridu (ADP)

Zariadenie dopravného prieskumu, ktorého funkciou je zistovat okamzité charakteristiky dopravného pruadu za
ucelom monitorovania a riadenia dopravy v realnom case.

2.4.1.6 Zariadenie detekcie dopravnych udalosti (ZDDU)

Zariadenie dopravného prieskumu, ktorého funkciou je vredlnom case identifikovat uréené udalosti
v dopravnom prude a reagovat na ne stanovenym spdsobom.

2.4.2 Dopravny prieskum

2.4.2.1 Dopravny prieskum

Systematické ziskavanie Udajov o pohybe dopravného prudu na uréitom mieste, Useku, linie alebo v urcitom
geografickom celku, za ucelom Specifického spracovania tychto udajov.

2.4.2.2 Bodovy dopravny prieskum
Dopravny prieskum vykondvany v prie€nom reze komunikacie, v jednom alebo oboch dopravnych smeroch.

2.4.2.3  Usekovy dopravny prieskum
Dopravny prieskum medzi dvoma prie¢nymi rezmi pozemnej komunikacie, v jednom alebo oboch dopravnych
smeroch, vykonavany suvisle v celej dizke tseku, ktory je tymito prieénymi rezmi uréeny.

POZNAMKA: Ak je prieskum vykondvany medzi dvoma prieénymi rezmi pozemnej komunikdacie, aviak nie stvisle,
ale osobitne na tychto priecnych rezoch, ide o liniovy dopravny prieskum, nie o tsekovy. Pri sekovom prieskume
je pohyb vozidiel monitorovany v celej dlzke useku a dlzka Useku sa pohybuje od cca 30m do cca 150m.

2.4.2.4 Liniovy dopravny prieskum
Dopravny prieskum vykonavany na dvoch, alebo viacerych priecnych rezoch jednej, alebo viacerych pozemnych
komunikacii, so vzajomnou nadvaznostou Gdajov z réznych stanovist.

POZNAMKA: Na vykonanie liniového dopravného prieskumu je potrebné jednoznacéne identifikovat jednotlivé
vozidl3, alebo skupiny vozidiel.

POZNAMKA: V angli¢tine a inych jazykoch sa oznaduje takyto prieskum za ,priestorovy” (space), v slovenéine sa
preferuje vyraz ,liniovy.”
2.4.2.5 Plosny dopravny prieskum
Dopravny prieskum vykonavany na viacerych stanovistiach v uréitom geografickom celku za Gc¢elom zistovania
smerovania pohybu dopravnych pradov.

POZNAMKA: Na vykonanie plo$ného dopravného prieskumu je potrebné jednoznacne identifikovat jednotlivé
vozidla.

2.4.2.6 Intervalovy prieskum

Dopravny prieskum, vramci ktorého su Udaje Statisticky sumarizované za jednotlivé po sebe nasledujuce
Casové intervaly rovnakej dlzky, za ucelom ich neskorsieho dopravno-inZinierskeho spracovania.

2.4.2.7 Zaznamnikovy prieskum

Dopravny prieskum, vramci ktorého su Udaje okaZidom vozidle (resp. o kaZdej udalosti) priebezne
zaznamenavané do datovych siborov za Ucelom ich neskorsieho dopravno-inzinierskeho spracovania.

2.4.2.8 Okamzity prieskum; Prieskum v redlnom case

Dopravny prieskum, v rdmci ktorého su Udaje okamZzite spracované a definovanym spésobom pouZité, najma
za Uc¢elom monitorovania dopravy v redlnom case, detekcie incidentov apod.
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2.4.3 Vseobecné charakteristiky vozidiel

2.4.3.1 Druhvozidla
Klasifikacia vozidiel na zaklade ich principidlnej konstrukcie.

POZNAMKA: Zakladna klasifikacia podla druhu vozidla je pre potreby s¢itania dopravy uréend v TP 01/2006.

2.4.3.2 Identifikacia vozidla

Jednoznacné urcenie konkrétneho vozidla; rozoznavame lokalnu identifikdciu (vhodnu pre opatovnu
identifikdciu na nasledujucom stanovisti) a globalnu identifikdciu (vhodnu pre opatovnu identifikaciu na
[ubovolnom inom stanovisti).

2.4.3.3 Jednotkové vozidlo

Modelové vozidlo zodpovedajuce svojimi charakteristikami priemernému osobnému automobilu. Iné druhy
vozidiel sa na jednotkové prepocitavaju koeficientmi.

POZNAMKA: Pre zékladnU klasifikiciu podla TP 01/2006 sa pouzivaju koeficienty: bicykle — 0,5; motocykle a
osobné automobily — 1,0; nakladné automobily — 1,5; tazké nékladné automobily — 2,0.

POZNAMKA: Na prepocet skutoénych vozidiel na jednotkové je nevyhnutné poznat skladbu dopravného prudu.

2.4.3.4 Nadmerné vozidlo; Pretazené vozidlo

Vozidlo, ktoré nespliia poZiadavky osobitnych pravnych predpisov na najvyssie pripustné napravové tlaky, alebo
celkovl hmotnost; tieZ vozidlo, ktorého vjazd do urcitého Useku pozemnej komunikacie je zakdzany na zaklade
jeho napravovych tlakov, alebo celkovej hmotnosti.

POZNAMKA: Nariadenie vlady SR ¢.403/2005 Z.z. o najvacdich pripustnych rozmeroch a najviéiej pripustnej
hmotnosti niektorych vozidiel.

2.4.3.5 Nadrozmerné vozidlo

Vozidlo, ktoré nespliia poZiadavky osobitnych pravnych predpisov na najvacsie pripustné vonkajsie rozmery
(Sirka, vyika, dizka); tiez vozidlo, ktorého vjazd do uréitého Useku pozemnej komunikécie je zakdzany na zéklade
jeho vonkajsich rozmerov.

POZNAMKA: Pozri pozndmku v 2.4.3.4.
2.4.3.6  Hladisko klasifikacie
Udaij, na zéklade ktorého je mozné jednotlivé vozidla porovnavat a klasifikovat.

POZNAMKA: Predovietkym rychlost, dizka, medzery, odstupy, smer jazdy a druh vozidla.

2.4.3.7 Klasifikacia vozidiel

Pevne vopred stanovené rozdelenie vozidiel do dvoch, alebo viacerych klasifikacnych kategorii podla jedného
hladiska klasifikacie, alebo podla kombinacie (kartezidnskeho sucinu) viacerych hladisk klasifikacie.

2.4.3.8 Klasifikacna kategoria

Rozsah hodnét jedného hladiska klasifikacie, v ktorom sa jednotlivé vozidla podla tejto klasifikdcie povazuju za
zhodné.

POZNAMKA: Pre niektoré veli¢iny, napr. dizky, sa pouZiva tie vyraz ,interval.”
2.4.4 Bodovo ziskavané udaje o pohybe vozidiel

2.4.4.1 Referencny bod
Prie€ny rez pozemnej komunikdcie v jednom dopravnom smere, alebo v jednom jazdnom pruhu.

POZNAMKA: Udaje sa zistuji bodovym prieskumom v referenénom bode. Nasledujuce definicie sa vztahuju na
teoretické meranie idedlnymi detektormi s deteknou zénou nulovej dlzky; v praxi sa uvedené hodnoty musia
zistovat s ohladom na dlzku detekénej zény, ktord je z principu vzdy nenulova.

2.4.4.2 Okamiita rychlost; Rychlost
Rychlost vozidla v momente prejazdu referenénym bodom.

POZNAMKA: Pre potreby praktického pouZitia sa pouzije priemerna rychlost vozidla prechadzajiceho cez meracie
stanoviste.
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2.4.4.3 Casovy odstup
Cas, ktory uplynie medzi prejazdom prednych néaraznikov dvoch po sebe idtcich vozidiel referenénym bodom.

2.4.4.4 Casova medzera

Cas, ktory uplynie medzi prejazdom zadného naraznika jedného vozidla a prejazdom predného naraznika za
nim iddceho vozidla referenénym bodom.

2.4.4.5 Doba pritomnosti
Doba, pocas ktorej sa vozidlo nachddza v meracom stanovisti, resp. detekénej zéne.

2.4.5 Liniovo a usekovo ziskavané udaje o pohybe vozidiel

2.4.5.1 Referencny usek
Dva priecne rezy tej istej, alebo ré6znych pozemnych komunikacii, usporiadané v jednom dopravnom smere.

POZNAMKA: Liniové charakteristiky sa zistuju Gsekovym, alebo liniovym prieskumom v rdmci referenéného tseku.

2.4.5.2 Dizka referenéného tseku
Vzdialenost medzi prieénymi rezmi, ktoré tvoria referenény uUsek.

2.4.5.3 Pocet jazdnych pruhov referencného tseku

Vazeny priemer poctu jazdnych pruhov v zvolenom dopravnom smere medzi prieCcnymi rezmi, ktoré tvoria
referencny usek.

2.4.5.4 Usekova rychlost
Pomer dizky referenéného Gseku a ¢asu, za ktory vozidlo referenény dsek predlo.

POZNAMKA: V angli¢tine a inych jazykoch sa takédto rychlost oznaduje za ,priestorovi;“ v slovenéine sa preferuje
oznacenie , liniova.”

2.4.5.5 Priestorovy odstup

Vzdialenost predného naraznika vozidla od predného naraznika pred nim iduceho vozidla

2.4.5.6 Priestorova medzera
Vzdialenost predného naraznika vozidla od zadného néaraznika pred nim idiceho vozidla.

2.4.6 Bodové charakteristiky dopravného prudu

2.4.6.1 Bodova charakteristika dopravného prudu
Vektor hodnot, urcujucich vlastnosti dopravného prudu v referenénom bode; hodnoty vyjadruju vysledky
prieskumu za urcity ¢asovy interval.

POZNAMKA: Pre Gcely tatistického zistovania sa pouZivaji pevne ukotvené intervaly, pre Géely riadenia dopravy
plavajuce intervaly.
2.4.6.2 Intenzita dopravy

Podiel pottu vozidiel, ktoré presli referenénym bodom za stanoveny interval, k dizke tohto intervalu; vyjadruje
sa bud ako skutocna (pouZije pocet skutoénych vozidiel), alebo ako jednotkova (pouZije sa prepocet na
jednotkové vozidla).
POZNAMKA: V praxi sa vyjadruje intenzita dopravy ako priemer skutoénych alebo jednotkovych vozidiel za
hodinu, alebo za deri (podla ucelu).

2.4.6.3 Stredna rychlost dopravného pradu; Priemerna rychlost dopravného pradu
Priemer okamzitych rychlosti vozidiel, ktoré presli referenénym bodom za stanoveny interval.

2.4.6.4 85% median rychlosti dopravného pridu

Stredna hodnota rychlosti dopravného prudu za stanoveny interval, pre ktoru plati, Ze 85% vozidiel preslo
meracim stanovistom rychlostou nizSou, alebo rovnou tejto strednej hodnote a 15% vozidiel rychlostou vyssou
ako tato stredna hodnota.
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2.4.6.5 Stredny Casovy odstup

Priemer ¢asovych odstupov medzi vozidlami, ktoré presli referenénym bodom za stanoveny interval; ak je
referenénym bodom cely dopravny smer, pouzije sa priemer strednych ¢asovych odstupov v jednotlivych
jazdnych pruhoch.

POZNAMKA: Stredny Easovy odstup je obratenou hodnotou intenzity dopravy.

2.4.6.6 Stredna casova medzera

Priemer casovych medzier medzi vozidlami, ktoré presli referenécnym bodom za stanoveny interval; ak je
referencnym bodom cely dopravny smer, pouzije sa priemer strednych casovych medzier v jednotlivych
jazdnych pruhoch.

2.4.6.7 Skladba dopravného pridu

Vektor hodnot, uréujuci percentudlne zastupenie jednotlivych druhov vozidiel, ktoré presli referenénym bodom
za stanoveny interval.

2.4.6.8 Obsadenost

Pomer celkovej doby pritomnosti lubovolného vozidla v referencnom bode k celkovému trvaniu stanoveného
intervalu; ak je referenénym bodom cely dopravny smer, ide o priemer obsadenosti jednotlivych jazdnych
pruhov.

2.4.6.9 Bodova referencna hustota dopravy
Podiel intenzity a strednej Casovej rychlosti v referencnom bode za ten isty interval.

POZNAMKA: Veli¢ina vyjadruje pre okolie referenéného bodu v di?ke od niekolko desiatok do niekolko sto metrov
aproximaciu hustoty dopravy (priestorovej veli¢iny). Mimo hraniénych hodnét je aproximacia pomerne presna
a pouzitelna pre praktické ucely namiesto Usekového merania.

2.4.7 Usekové charakteristiky dopravného pradu

2.4.7.1 Usekova charakteristika dopravného pridu
Vektor hodn6t, uréujucich okamzité vlastnosti dopravného prudu v referenénom Useku v konkrétnom okamihu.

2.4.7.2  Hustota dopravy

Pomer po¢tu vozidiel, ktoré sa vdanom okamZiku nachadzaju v referenénom Useku, k dizke Gseku a poétu
jazdnych pruhov; vyjadruje sa bud ako skutocna, alebo ako jednotkova.

2.4.7.3  Stredny priestorovy odstup
Priemer priestorovych odstupov medzi vozidlami, ktoré sa nachddzaju v referenénom useku.

2.4.7.4  Stredna priestorova medzera
Priemer priestorovych medzier medzi vozidlami, ktoré sa nachadzaju v referen¢nom useku.

2.4.7.5 Priestorova skladba dopravného pridu

Vektor hodn6t, urcujuci percentudlny podiel jednotlivych druhov vozidiel nachddzajucich sa v referencnom
useku.

2.4.7.6 Obsadenost useku

Pomer st¢tu dizok vietkych vozidiel vreferenénom useku k dizke a poétu jazdnych pruhov referenéného
priestoru.

2.4.8 Slovnik

Tabulka 3 obsahuje slovensko-anglicky slovnik pojmov definovanych vyssie.
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Tabulka 3 - Slovensko-anglicky slovnik pojmov dopravného prieskumu

Slovensky

Anglicky

85% median rychlosti dopravného prudu

85" percentile Speed

Analyzator dopravného pradu

Traffic Flow Analyzer

Automaticky scitac¢ dopravy

Automatic Traffic Counter

Bodovy dopravny prieskum

Survey at a Point

Casova medzera

Time Gap

Casovy odstup

Headway

Doba pritomnosti

Site Presence Time

Dopravny prieskum

Traffic Survey

Druh vozidla

Vehicle Class

Funkcia zariadenia dopravného prieskumu

Traffic Survey Equipment Function

Hustota dopravy

Traffic Density

Identifikacia vozidla

Vehicle Identification

Intenzita dopravy

Traffic Intensity

Intervalovy prieskum

Interval Survey

Jednotkové vozidlo

Passenger Car Equivalent; Passenger Car Unit

Klasifikacia vozidiel

Vehicle Classification

Klasifikacna kategoria

Classification Bin

Liniovy dopravny prieskum

Survey Over a Space

Meracie stanoviste

Measurement Site

Nadmerné vozidlo

Overloaded Vehicle

Nadrozmerné vozidlo

Oversized Vehicle

Obsadenost

Occupancy

OkamtZity prieskum

Real-Time Survey

Priestorova medzera

Clearance

Priestorovy odstup

Spacing

Rychlost vozidla

Vehicle Speed

Stredna ¢asova medzera

Average Gap

Stredna priestorovd medzera

Average Clearance

Stredna priestorova rychlost

Space Mean Speed

Stredna rychlost

Time Mean Speed

Stredny ¢asovy odstup

Average Headway

Stredny priestorovy odstup

Average Spacing

Usekovy dopravny prieskum

Survey Over a Section

Zariadenie detekcie dopravnych udalosti

Traffic Event Detector

Zaznamnikovy prieskum

Vehicle-by-Vehicle Survey

2.5 Uzatvoreny televizny okruh (CCTV)

2.5.1 Zariadenia CCTV

2.5.1.1 Kamera

Technologické zariadenie urcené pre snimanie obrazovej informacie vredlnom case ajej permanentné
zasielanie do nadradeného systému (Ustredne CCTV).

2.5.1.2 Ustrediia CCTV

Technologické zariadenie umiestnené na operdtorskom pracovisku urcéené na prijem videosignalov z kamier
a ich zobrazovanie na zobrazovacich ¢lenoch (monitoroch) podla pokynov operatora.
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2.5.1.3 Zaznamové zariadenie

Technologické zariadenie uréené na docasny zaznam videosignalov z kamier CCTV za ucelmi neskorsSieho
prehravania vybranych sekvencii a ich exportu na trvalé média.

2.5.2 Rozdelenie kamier

2.5.2.1 Analégova kamera
Kamera, ktorej vystupny videosignal je analégovy.

2.5.2.2 Digitalna kamera

Kamera, ktorej vystupny videosignal ma formu digitdlneho datového toku; pre potreby tychto TP sa za digitalne
povazuju len kamery s vystupom MPEG2-TS + RTP/SRTP + UDP + IP + Ethernet, s multicastovym vysielanim.

2.5.2.3  Konvertor digitalizacie obrazu
Zariadenie, ktoré prevadza analdgovy videosigndl do pozadovaného digitdlneho tvaru.

2.5.3 Konstrukcéné prvky kamier

2.5.3.1 Snimaci Cip
Elektronicky prvok obsahujuci svetlocitlivé bunky slUziaci na zachytenie obrazovej informdacie pocas expozicie.

2.5.3.2  Objektiv
Sustava Sosoviek, premietajica obraz scény na snimaci Cip.

2.5.3.3 Fokalna rovina
Rovina, v ktorej je umiestneny snimaci Cip; fokalna rovina je kolma voci optickej osi objektivu,

POZNAMKA: Kazdy objektiv je konstruovany na pouZitie v uréitej pevnej vzdialenosti od fokalnej roviny. Pri inom
umiestneni od tejto roviny vykazuje iné optické charakteristiky.

2.5.3.4 Opticky stred objektivu

Bod, v ktorom sa teoreticky krizuju vsetky svetelné lu¢e dopadajlce na snimaci Cip z objektu vo vzdialenosti, na
ktoru je objektiv aktudlne zaostreny.

POZNAMKA: Opticky stred sa moZe nachadzat mimo objektivu.

2.5.3.5 Ohniskova vzdialenost objektivu
NajkratSia vzdialenost medzi fokdlnou rovinou a optickym stredom objektivu pri jeho zaostreni na nekonecno .

2.5.3.6 Objektivs premennou ohniskovou vzdialenostou; Zoom objektiv

Objektiv, ktorého ohniskovi vzdialenost je moiné menit; pre ucely tychto TP sa uvaZzuje len mozZnost
motorickej zmeny.

2.5.3.7 Objektivs pevnou ohniskovou vzdialenostou

Objektiv, ktorého ohniskova vzdialenost je nemennd; pre Uclely tychto TP sa uvaZuje aj objektiv, ktorého
ohniskovu vzdialenost je mozné menit len manualne.

2.5.3.8 Polohovacie zariadenie
Elektromechanicky komponent, umoznujuci dialkovo menit polohu kamery, resp. jej expoziénych ¢lenov.

2.5.3.9 Scéna

Objekty skutocného sveta, od ktorych sa odraz svetla pri danom umiestneni kamery, aktualnej ohniskovej
vzdialenosti a aktudlne zaostrenej vzdialenosti premietne na snimaci Cip.

2.5.3.10 Zaber
Priemet scény na snimaci Cip.

2.5.3.11 Snimka
Obrazova informacia, ktord vznikne jednotlivou expoziciou zaberu.
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2.5.3.12 Uhol zaberu

Uhol ktory zvieraju dve priamky prechadzajuce optickym stredom objektivu, z ktorych kazdd prechadza jednym
z dvojice krajnych pixlov Cipu v strednej horizontdlnej rovine.

POZNAMKA: Vo vieobecnosti je moZné uvazovat o uhle zaberu v horizontélnej rovine, vo vertikdlnej rovine

a v uhlopriecke.

2.5.3.13 Citlivost ¢ipu

Minimalna Uroven osvetlenia scény, merana ako odraz svetla od scény v rovine objektivu, pri ktorom &ip vytvori
vystupny signal v Urovni 50% pri si¢asnom dodrzani stanoveného odstupu signalu od Sumu.

2.5.3.14 Expozicia

Suvislé snimanie scény premietanim obrazu na snimaci Cip pocas stanovenej doby (expozi¢ny cas), nasledné
odcitanie hodn6t a vyhotovenie snimky.

2.5.3.15 Zavierka

Vybavenie kamery, ktoré blokuje a uvolfiuje premietanie odrazu svetla od scény na snimaci Cip; ¢as otvorenia
zavierky ohranicuje trvanie expozicie.

2.5.3.16 Elektronicka zavierka

Zavierka fungujuca na principe elektronického vymazania obsahu &ipu a odcitania jeho stavu po stanovenej
dobe, pricom svetlo je na ¢ip prepustané neustale.

2.5.3.17 Mechanicka zavierka
Zavierka, ktord mechanicky blokuje, alebo uvoltiuje priechod svetla od objektivu k snimacu.

2.5.3.18 Expoziény &as; Rychlost zavierky
Trvanie jednotlivej expozicie, t.j. ¢as, pocas ktorého je zavierka pri expozicii otvorena.

2.5.3.19 Clona

Kruhovy otvor vo vnutri objektivu, ktorého velkost je moZné mechanicky menit, atym regulovat celkové
mnozstvo svetla dopadajiceho na snimaci Cip; tieZ mechanizmus, ktorym sa velkost clonového otvoru ovlada.

2.5.3.20 Clonové cislo

Aktudlna relativna velkost otvoru clony, uréena ako pomer ohniskovej vzdialenosti objektivu voéi priemeru
otvoru clony premietnutého na prednu SoSovku.

2.5.3.21 Svetelnost objektivu

Maximdlny mozny pomer osvetlenia premietnutého obrazu k osvetleniu snimanej scény; v praxi sa urcuje
clonovym Cislom pri maximalne otvorenej clone.

POZNAMKA: Objektiv s premennou ohniskovou vzdialenostou méze mat roznu svetelnost pri réznych ohniskovych
vzdialenostiach; v takom pripade sa udava svetelnost pri najsirSsom a najuz$om ohnisku.

2.5.4 Slovnik

Tabulka 4 obsahuje slovensko-anglicky slovnik pojmov definovanych vyssie.

Tabulka 4 — Slovensko-anglicky slovnik pojmov uzatvoreného televizneho okruhu

Slovensky Anglicky

Kamera (Television) Camera
Ustrediia CCTV CCTV Control Equipment
Zaznamové zariadenie Video Recorder
Analégova kamera Analog Camera

Digitalna kamera Digital Camera
Konvertor digitalizacie obrazu Video Encoder

Snimaci Cip Camera Chip

Objektiv Lens

Fokdlna rovina Focal Plane
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Slovensky Anglicky

Opticky stred Nodal Point
Ohniskova vzdialenost Focal Length
Objektiv s premennou ohniskovou vzdialenostou Zoom Lens
Objektiv s pevnou ohniskovou vzdialenostou Prime Lens

Scéna Scene

Zaber View

Snimka Frame

Uhol zaberu View Angle
Citlivost €ipu Chip Sensitivity
Expozicia Exposure
Elektronicka zavierka Electronic Shutter
Mechanicka zavierka Mechanical Shutter
Expozicny Cas Shutter Speed
Clona Aperture

Clonové ¢islo F-Number
Svetelnost objektivu Lens Speed
Polohovacie zariadenie Positioning Device

2.6 Zariadenia pre riadenie dopravy
2.6.1 Rozdelenie zariadeni pre riadenie dopravy

2.6.1.1 Akcny clen riadenia dopravy
Premenna dopravnd znacka, Znacka s prevadzkovymi informaciami alebo Svetelna signalizacia.

2.6.1.2 Premenna dopravna znacka (PDZ)

Akény €len, schopny zobrazovat rézne symboly dopravnych znaciek, pricom zobrazené symboly je mozné v ¢ase
menit pokynmi nadradeného systému.

2.6.1.3  Znacka s prevadzkovymi informaciami (ZPI)

Akény Clen, schopny zobrazovat rézne informacie a pokyny pre vodicov v textovej forme a/alebo vo forme
grafickych symbolov (piktogramov), ktoré nie si dopravnymi znackami, priCom zobrazené symboly a texty je
mozné v ¢ase menit pokynmi nadradeného systému.

2.6.1.4  Svetelna signalizacia (SS)

Akény clen, obsahujuci jeden alebo viac kruhovych svetelnych signalov Cervenej, Zltej, alebo zelenej farby,
pricom vyber svietiaceho alebo blikajdceho signalu je mozné v éase menit pokynmi nadradeného systému.

2.6.2 Ndvestné rezy a ich organizacia

2.6.2.1 Navestny rez (NR)

Prie¢ny rez pozemnej komunikdcie v jednom dopravnom smere, v ktorom je konstrukéne umiestneny aspon
jeden akcny ¢len riadenia dopravy.

2.6.2.2  Panel; Predny panel
Viditelna ¢ast konstrukcie PDZ alebo ZPI sliZiaca na zobrazovanie symbolov; obsahuje jednu alebo viac pléch.

2.6.2.3  €inna plocha; Plocha; Povrch displeja
Cast panela, na ktorej sa zobrazuju symboly a ktord je pouZivana ako jeden logicky celok; kazda plocha je
povaZovana za samostatny akény Clen riadenia dopravy.

2.6.2.4  Sprava; Zobrazena informacia

Konfiguracia symbolov a/alebo textov, aktudlne zobrazovana na ¢innej ploche. Za spravu sa povazuje aj prazdna
sprava.
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2.6.2.5 Prazdna sprava
Sprava, ktora neobsahuje ziadne symboly ani texty.

2.6.2.6 Implicitna sprava

Sprava, ktora je na ¢innej ploche zobrazend v ¢ase, ked neprebieha riadenie. Standardne v Ulohe implicitnej
spravy pouziva prazdna sprava.

POZNAMKA: Tym sa nevylucuje pouZitie spravy informdcie aj v ¢ase, ked' prebieha riadenie. Implicitnd sprava je
vynimocna iba tym, Ze sa zobrazi v pripade, ak sa riadenie ukondi, resp. ked dojde k preruseniu komunikacie
s nadradenym systémom.

2.6.2.7 Subplocha
Plocha, ktora tvori premennu Cast trvalej zvislej dopravnej znacky, zvdaésa informativnej smerove;j.

POZNAMKA: Prednym panelom subplochy je tak zvisla dopravna znacka, nie osobitna konstrukcia.

2.6.2.8 Pozicia NR

Jeden akény clen riadenia dopravy, umiestneny na konkrétnom navestnom reze; pozicia ma vidy vztah
k jednému jazdnému pruhu, k dvom jazdnym pruhom, alebo k dopravnému smeru.

POZNAMKA: Pozicia a plocha su v zasade ekvivalentné pojmy, oznadujlce tu istu entitu. Rozdiel je v kontexte:
plocha ma vztah k panelu, kym pozicia mé vztah k navestnému rezu ako celku.

2.6.2.9 Implicitny stav pozicie
Stav, ked' pozicia zobrazuje implicitnu spravu.

2.6.3 Konstrukcia PDZ a ZPI

2.6.3.1 Prvok

Zakladny vizualny objekt vyZarujuci svetlo alebo reflexny objekt, alebo subor objektov na povrchu displeja PDZ
aktivovany spolo¢ne s inymi prvkami a tym vytvdrajuci pozadovanu informaciu.

2.6.3.2  Spojita pozicia; Pozicia so spojitym zobrazenim

Pozicia PDZ/ZPI zobrazujlca jednotlivé symboly zloZené zo spojitych ploch.
POZNAMKA: Spojita pozicia sa tak podoba trvalej zvislej dopravnej znacke.
POZNAMKA: STN EN 12966-1 pouziva pojem nepreru$ovand znacka.

2.6.3.3  Nespojita pozicia; Pozicia s nespojitym zobrazenim

Pozicia PDZ/ZPI zobrazujuca jednotlivé symboly zloZzené z oddelenych individudlnych prvkov, zvacsa svetelnych
bodov.

POZNAMKA: STN EN 12966-1 pouziva pojem prerusovana znacka.

2.6.3.4 Mechanicky ovladana pozicia; Mechanicka pozicia

Pozicia, na ktorej je zmena zobrazeného symbolu realizovana pouzitim elektromechanickych komponentov.
POZNAMKA: Napriklad znacky s otoénymi hranolmi.

2.6.3.5 Svetelne ovladana pozicia; Svetelna pozicia

Pozicia, na ktorej je zmena zobrazeného symbolu realizovand rozsvecovanim a zhasinanim jednotlivych
svetelnych bodov, prip. aj zmenou ich farby.

POZNAMKA: Svetelne ovlddana pozicia je vidy povaZovana za nespojitu.

2.6.3.6 Doba zmeny vyznamu
Cas potrebny na zmenu spravy (zobrazenej informéacie) na ¢innej ploche PDZ/ZPI.

2.6.4 Slovnik

Tabulka 5 obsahuje slovensko-anglicky slovnik pojmov definovanych vyssie.
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Tabulka 5 - Slovensko-anglicky slovnik pojmov tykajucich sa zariadeni pre riadenie dopravy

Slovensky Anglicky

Akcny €len riadenia dopravy Traffic Management Actuating Unit
Implicitna sprava Default Message

Implicitny stav Default Position State

Navestny rez Signal Head

Nespojita pozicia Non-continuous Display

Plocha Display Surface

Pozicia Position

Prazdna sprava Empty Message

Predny panel Front Panel

Premennd dopravna znacka Variable Message Sign

Prvok Element

Spojita pozicia Continuous Display

Sprava Message

Subplocha Subsurface

Svetelnd signalizacia Traffic Lights

Znacka s prevadzkovymi informaciami Operation Information Equipment

2.7 Riadenie dopravy
2.7.1 Organizacia riadenia dopravy

2.7.1.1 Centralizované riadenie dopravy

Riadenie dopravy ndvestnymi rezmi PDZ, ZPl, a SS v ramci urcitej oblasti, centrdlne koordinované jedinym
nadradenym systémom.

2.7.1.2  Lokalne riadenie dopravy

Riadenie dopravy navestnymi rezmi PDZ, ZPl, aSS vramci obmedzenej lokality, zabezpecované lokalnym
radicom bez asistencie nadradeného centralneho systému.

POZNAMKA: Zvicsa ide o jediny navestny rez.
2.7.2 Postupy riadenia dopravy

2.7.2.1 Liniové riadenie dopravy; VSeobecné riadenie dopravy

Centralizované riadenie dopravy na sérii ekvivalentnych navestnych rezov PDZ a SS usporiadanych v linii, pri
ktorych riadeni nevyhnutne dochddza k vzdjomnému ovplyviiovaniu. To zahffia nasledujice ulohy, alebo ich
[ubovolnd podmnozinu:

1. riadenie najvyssej dovolenej rychlosti,
poskytovanie vystrah,

riadenie jazdy v jazdnych pruhoch,
regulovanie intenzity na vjazdoch do Usekov,
uzatvaranie Usekov.

vk wnN

POZNAMKA: Jednotlivé linie mdzu by tie? vzajomne prepojené a tvorit tak siet, princip riadenia sa tym nemeni.

2.7.2.2  Specifické riadenie dopravy
Centralizované riadenie dopravy navestnymi rezmi PDZ, ZPI a SS, ktoré nespadaju pod liniové riadenie.

2.7.2.3 Bodové riadenie dopravy

Lokalne riadenie dopravy na obmedzenom pocte (zvacsa len 1) nadvestnych rezov bez akejkolvek riadiacej vazby
na okolie.

POZNAMKA: Bodové riadenie sa zvicsa realizuje ako lokalne, v niektorych pripadoch je véak mozné aj pripojenie
takychto navestnych rezov k centrdlnemu systému. Posudzuje sa ale vzdy akoby bolo realizované lokalne.
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2.7.3 Rezimy riadenia dopravy

2.7.3.1  Manualne riadenie dopravy
Mechanizmus riadenia dopravy, pri ktorom s ndvestné rezy priamo riadené pokynmi operatora systému.

2.7.3.2  Priame riadenie dopravy

Mechanizmus liniového aj Specifického riadenia dopravy, pri ktorom je rozhodnutie o nastaveni akénych ¢lenov
riadenia dopravy stanovené priamo z vyhodnotenia externych podmienok, na zadklade vopred urcenych
transformacnych tabuliek.

POZNAMKA: Ide o mapovanie prevadzkového stavu na konkrétny signalny plan konkrétnej signalnej skupiny.

2.7.3.3  Nepriame riadenie dopravy

Mechanizmus liniového riadenia dopravy, pri ktorom je rozhodnutie o nastaveni akénych clenov riadenia
dopravy odvodené z vyhodnotenia externych podmienok nepriamo, bez pouzitia vopred uréenych
transformacnych tabuliek, na zaklade stanovenych postupov (algoritmov) a hrani¢énych podmienok.

2.7.4 Procedlry riadenia dopravy

2.7.4.1 Katastrofické riadenie dopravy

Sustava procedur riadenia dopravy uplatinovana pri vzniku mimoriadnych situdcii za ucelom zvySovania
bezpecnosti cestnej premavky v ¢ase zvyseného rizika vzniku dopravnych nehéd.

2.7.4.2 Dynamické riadenie dopravy

Sustava procedur riadenia dopravy uréena na prevenciu poruch v dopravnom prude za Ucelom zvySovania
plynulosti a bezpecnosti cestnej premavky.

2.7.4.3  Strategické riadenie dopravy

Sustava procedur ucend na optimalizaciu pohybu dopravnych pradov v sieti pozemnych komunikacii za ucelom
zvySovania kvality dopravnej obsluhy v ur¢itom geografickom celku.

2.7.5 Modelovanie riadenia dopravy

2.7.5.1 Oblast riadenia dopravy

Skupina linii, na ktorych je centralizovane riadena doprava, pricom jednotlivé linie mozu byt nezavislé, alebo
navzajom prepojené; pri nezdvislych linidach hovorime o liniovom riadeni dopravy v oblasti, pri prepojenych
linidch o sietovom riadeni dopravy.

2.7.5.2 Linia
Postupnost nadvazujicich segmentov v jednom dopravnom smere.

2.7.5.3 Usek

Postupnost nadviazujucich segmentov v jednom dopravnom smere medzi dvoma navestnymi rezmi liniového
riadenia dopravy, resp. po koniec oblasti riadenia dopravy, pricom vo vnutri Useku sa dalSie NR liniového
riadenia nenachadzaju.

POZNAMKA: Podla konfiguracie NR na vyjazde je moZné, aby niektoré obmedzenia boli platné aj v nasledujicom
Useku.

2.7.5.4 Segment

Cast pozemnej komunikacie vjednom dopravnom smere vymedzena dvoma prieénymi rezmi, ktora je z
dopravno-inZinierskeho hladiska povazovana za jednu homogénnu jednotku. Segmenty su vnutorne delené na
jazdné pruhy, pricom segment ma v celej dizke rovnaky pocet jazdnych pruhov.

POZNAMKA: Di?ka segmentu je najviac niekolko sto metrov. V sietovom riadeni dopravy je mozné, aby sa jeden
segment nachadzal vo viacerych usekoch.

2.7.5.5 Bod riadenia dopravy

Priecny rez pozemnej komunikacie v jednom dopravnom smere, v ktorom je umiestneny NR PDZ, zabezpecujuci
aspon jednu z uloh liniového riadenia dopravy.
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2.7.5.6  Vstupny bod riadenia dopravy (urcitého tseku)
Bod riadenia dopravy umiestneny na vjazde do Useku.

2.7.5.7 Vystupny bod riadenia dopravy (urcitého useku)
Bod riadenia dopravy umiestneny na vyjazde z Useku.

2.7.5.8 Uzlovy bod

Miesto rozhrania dvoch, alebo viacerych vzajomne nadvazujiucich segmentov; v pripade prvych a poslednych
segmentov oblasti riadenia dopravy zahfiia len jeden segment, obsahuje vsak informdciu o dopravnych
obmedzeniach pred (vjazd do oblasti), resp. za (vyjazd) danym bodom z hladiska smeru jazdy. Kazdy segment
zacina a kondi prave v jednom uzlovom bode. V kaidom uzlovom bode méze zadinat a kondit viacero
segmentov. V pripade Cisto liniového riadenia (ak segmenty netvoria siet, ale iba Cistu liniu) moéze v kazdom
uzlovom bode zacinat a kondit najviac jeden segment.

POZNAMKA: Uzlovy bod uréuje nadvaznosti jednotlivych segmentov, ako aj priame nadvaznosti jazdnych pruhov v
tychto segmentoch.

2.7.5.9 Vstupny uzlovy bod (urcitého segmentu)
Uzlovy bod umiestneny na vjazde do segmentu.

2.7.5.10 Vystupny uzlovy bod (urcitého segmentu)
Uzlovy bod umiestneny na vyjazde zo segmentu.

2.7.5.11 Prevadzkovy stav (v priamom riadeni dopravy)

Preddefinovany staticky objekt, priradeny ksignalnej skupine, ktory vyjadruje vztah medzi externymi
podmienkami ovplyviiujucimi riadenie dopravy a signdlnym planom, ktory je potrebné na dand skupinu
aplikovat. Pre kazdu signdlnu skupinu je vjednom momente aktivny prave jeden z preddefinovanych
prevadzkovych stavov.

POZNAMKA: Ak je priamou metddou riadend linia, signalnu skupinu tvoria vietky navestné rezy liniového riadenia
v danej linii.

2.7.5.12 Prevadzkovy stav (v nepriamom riadeni dopravy)

Dynamicky vytvdrany objekt, priradeny k segmentu, ktory v ¢ase svojej existencie vyjadruje negativny externy
vplyv na bezpeénost a/alebo plynulost cestnej premavky v danom segmente. Ku kazdému segmentu méze byt
v jednej chvili priradenych nula, jeden, alebo viac prevadzkovych stavov.

2.7.5.13 Dopravny stav (v nepriamom riadeni dopravy)

Staticky objekt, priradeny k segmentu, ktory vyjadruje obmedzenia a vystrahy, ktoré je potrebné v danom
segmente ustanovit pre zaistenie bezpecnosti a plynulosti cestnej premavky.

2.7.5.14 Riadiaci stav (v nepriamom riadeni dopravy)

Objekt, priradeny ku konkrétnemu prie€cnemu rezu pozemnej komunikacie v jednom dopravnom smere, ktory
vyjadruje aktudlne platné dopravné obmedzenia a vystrahy v danom mieste z pohladu jazdy typizovaného
vodica.

POZNAMKA: Relevantnymi pre riadenie dopravy su riadiace stavy na vjazdoch a vyjazdoch zo segmentov, teda v
uzlovych bodoch.

2.7.5.15 Signalna skupina

Skupina navestnych rezov, alebo ich vybranych pozicii, ktoré su systémom priameho riadenia dopravy riadené
vzdy ako jeden logicky celok; jedna signdlna skupina plni v jednej chvili jednu konkrétnu ulohu v rdmci systému
riadenia dopravy.

2.7.5.16 Signalny plan
Konfiguracia sprav a ich ¢asovania na pozicidch navestnych rezov signalnej skupiny, aplikovanda ako jeden celok.
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2.7.5.17 Typizovany vodic

Model vodica, ktory je brany do Uvahy pri stanovovani ¢asovania zmien symboliky NR PDZ v konvergenénom
procese: typizovany vodi¢ jazdi aktudlnym 85% medidanom rychlosti dopravného pridu, najmenej vsak 40 km/h
na dialnici a rychlostnej komunikacii, resp. 30 km/h na ostatnych Usekoch; ak nie je rychlost dopravného pridu
znama, jazdi typizovany vodi¢ rychlostou, vopred uréenou dlhodobym 85% medianom rychlosti dopravného

prudu pre aktualne dopravné obmedzenia.

2.7.6 Slovnik
Tabulka 6 obsahuje slovensko-anglicky slovnik pojmov definovanych vyssie.

Tabulka 6 — Slovensko-anglicky slovnik pojmov riadenia dopravy

Slovensky Anglicky

Bod riadenia dopravy Traffic Control Point

Dopravny stav Traffic Ranking

Dynamické riadenie dopravy Dynamic Traffic Management Procedures
Katastrofické riadenie dopravy Emergency Traffic Management Procedures
Linia Facility

Manualne riadenie dopravy Manual Traffic Management Mode
Nepriame riadenie dopravy Indirect Traffic Management Mode
Oblast riadenia dopravy Traffic Management Area

Prevadzkovy stav Run Condition

Priame riadenie dopravy Direct Traffic Management Mode
Riadiaci stav Control Condition

Segment Segment

Signalna skupina Signal Group

Signalny plan Signal Plan

Strategické riadenie dopravy Strategic Traffic Management Procedures
Typizovany vodic Standard Driver

Usek Section

Uzlovy bod Node

Vstupny bod riadenia dopravy Section Entrance

Vstupny uzlovy bod Segment Entrance

Vystupny bod riadenia dopravy Section Exit

Vystupny uzlovy bod Segment Exit

2.8 Znacky a skratky

Tabulka 7 obsahuje zoznam pouzivanych znaciek a skratiek. Tabulka neuvadza znacky pouzivanych jednotiek Sl.

Tabulka 7 — Znacky a skratky

Skratka Vyznam

ADP Analyzator dopravného prudu

ASD Automaticky sc¢itac¢ dopravy

CCTV Uzatvoreny televizny okruh (Closed Circle Television)
CEN Eurdpsky vybor pre normalizaciu (Comité Européen de Normalisation)
CRS Centralny riadiaci systém (tunela)

ECV Eviden&né ¢&islo vozidla

IDS Inteligentny dopravny systém

jv Jednotkové vozidlo

NDR Najvyssia dovolena rychlost

NR Navestny rez

PDZ Premenna dopravna znacka
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Skratka Vyznam

PK Pozemna komunikacia

PTZ Polohovacie zariadenie kamery, vratane ovladania ohniskovej vzdialenosti (Pan-Tilt-Zoom)
RPDI Rocny priemer dennych intenzit

RSD Riadiaci systém dopravy

RWIS Informacny systém cestnej meteoroldgie (Road Weather Information System)
skv Skuto¢né vozidlo

SS Svetelna signalizacia

TEC Tabulka s eviden¢nym ¢islom (vozidla)

WMO Svetova meteorologickd organizacie (World Meteorological Organization)
ZDDU Zariadenie detekcie dopravnych udalosti

ZPI Znacka s prevadzkovymi informaciami

3 Informacny systém cestnej meteorolagie

3.1 Vseobecné poziadavky

3.1.1 Zakladné implementacné poziadavky
Systém RWIS musi vyhovovat poZiadavkam TP 09/2008, pri zohladneni zaradenia do tried podla 3.1.3.

3.1.2 Kompetencia k technologickym zariadeniam
K systémom RWIS sa pripajaju:
1. meteorologické meracie stanice triedy primarneho ucelu P1 (pozri 5.1.2),

2. protindmrazové zariadenia,
3. informativne a vystrazné meteorologické zariadenia.

Ak sa na jednom operdtorskom pracovisku nachadzaju sucasne systémy RSD a RWIS, azaroven nie su
integrované do jedného celku podia 3.1.5, su obidva tieto systémy nadradenymi voci vysSie uvedenym
zariadeniam. Tieto zariadenia musia poskytovat Udaje obom systémom slicasne a nezdvisle na sebe, pricom
riadenie protindmrazovych zariadeni je v tomto pripade vo vylu¢nej kompetencii systému RWIS.

3.1.3 Plnenie spolo¢nych poziadaviek na systémy
Za Ucelom uréenia spoloénych poZiadaviek sa systém RWIS klasifikuje do tried podla TP 09/2008 nasledovne:

1. trieda spolahlivosti: C
2. trieda algoritmickej naro¢nosti: G2

3.1.4 Fyzicka realizacia

Systém sa realizuje na jedenom serveri ajednej, alebo viacerych operatorskych staniciach. V pripade
implementacie formou integracie do systému RSD (3.1.5) nema systém samostatny server, mal by vSak mat
samostatnu pracovnu stanicu.

Klient mdze byt fyzicky realizovany na operatorskej stanici RSD len za predpokladu, Ze ulohy dispecera zimnej
udrzby a operatora riadenia dopravy a dozoru technoldgii na prislusSnom operatorskom pracovisku vykonava
vzdy té istd osoba. V opaénom pripade musi byt vizualizicia realizovana na samostatnej operatorskej stanici,
a to aj v pripade integracie so systémom RSD.

3.1.5 Moinost integracie do systému RSD

Systém RWIS moézZe byt implementovany ako samostatna aplikacia, alebo mézZe byt integrovany ako sucast
systému RSD (formou zasuvnych modulov), nesmie v3ak byt implementovany ako sucast systému CRS tunela.

V pripade implementacie vo forme samostatnej aplikdcie musi systém RWIS zdielat komunikaénu infrastruktiaru
(technologickd siet) so systémom RSD.

31



TP 10/2008 Inteligentné dopravné systémy a dopravné technologické zariadenia

3.2 Implementacia systému
3.2.1 Komunikacna vrstva

3.2.1.1 Zakladné funkcie
Komunikaéna vrstva musi zabezpedit nasledujuce ulohy:

permanentny zber Gdajov z meteorologickych zaradeni

prijem a odosielanie Udajov z/do systémov RWIS na inych operatorskych pracoviskach
prijem meteorologickych udajov z externych informacnych systémov

poskytovanie Gdajov systému RSD

S =

3.2.1.2 Maximalne intervaly zberu tidajov z meteostanic

Komunikaéna vrstva systému RWIS musi byt schopnad ziskavat Gdaje tak, aby k oblerstveniu Gdajov dochadzalo
CastejSie, ako v nizsie Specifikovanych maximalnych pripustnych intervaloch, za predpokladu funkénosti
komunikacnej trasy a zariadenia.

Z meteorologickych zariadeni pripojenych ktechnologickej sieti triedy technologického stupnall alebo L2
musia byt Udaje ¢itané v intervaloch <120 sekind.

dopravného vyznamu F3 musi byt pouZitd technologicka siet triedy L1 alebo L2.

Tabulka 8 Specifikuje maximdlne pripustné intervaly pre meteostanice, ktoré su pripojené k technologicke;j sieti
triedy technologického stupna L3. Tieto sa lisia podla triedy dopravného vyznamu pozemnej komunikacie,
charakteru Useku a ¢asového obdobia, v ktorom su Udaje ziskavané, pricom plati:

1. kritickym obdobim sa rozumie Cas, ked meteostanica zaznamenala potencidlne nebezpecné Udaje;
kritické obdobie aktivuje a deaktivuje aplikacna vrstva

2. zimnym obdobim sa rozumie obdobie definované administratorom ako rozsah pociato¢ného a
koncového datumu, implicitne od 1. novembra do 31. marca vratane, ak v danom case nie su
zaznamenané potencidlne nebezpecné Udaje podla bodu 1

3. letnym obdobim sa rozumie obdobie, ktoré nie je povazované za zimné ani kritické

Tabulka 8 — Maximalne intervaly zberu tGdajov z meteostanic v technologickej sieti triedy L3 (v minttach)

Pozemna komunikacia kritické obdobie zimné obdobie letné obdobie
usek vysokého rizika 2 15 30
dopravny vyznam F3, F4 5 15 30
dopravny vyznam F5 10 30 60

Za Usek vysokého rizika sa povaZuje Usek klasifikovany do triedy rizika klzkej vozovky H1 (3.3.2).

V pripade neluspesného pokusu o prenos Udajov sa musi komunikaéna vrstva opakovane pokusit o prenos
udajov kazdych nasledujucich <120 sekund, pricom musi byt vykonanych najmenej 5 takych opakovanych
pokusov. Ak komunikacia opakovane zlyhda viac ako 5 krat po sebe, moze byt meteostanica povaZzovana za
nefunkcnd a dalej postacuje jej oslovovanie v beznych intervaloch.

3.2.1.3 Komunikacia medzi systémami RWIS roznych operatorskych pracovisk
Systémy RWIS réznych operatorskych pracovisk si vrovnocennom postaveni a musia si vzajomne vediet
poskytnut Gdaje. To plati aj pre vztah centrdlneho a lokalnych systémov RWIS.

Systém musi byt schopny prijimat Udaje z meteostanic inych systémov RWIS a poskytnut tymto systémom
udaje z vlastnych meteostanic, vratane virtualnych. To je mozZné realizovat bud priamou komunikaciou s tymito
systémami, alebo nepriamo, komunikaciou s centralnym systémom RWIS.

Vymena Udajov medzi réznymi systémami RWIS musi prebiehat na zaklade pristupovych prav. Vymedzenie
rozsahu vymienanych udajov je v kompetencii jednotlivych prevadzkovatelov.

Tabulka 8 stanovuje odporuc¢ané maximalne intervaly vymeny Udajov.
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Tabulka 9 — Odporicané maximalne intervaly vymeny tidajov medzi systémami RWIS [min.]

Klasifikacia operatorskych pracovisk vymienajucich si tdaje zimné obdobie letné obdobie

medzi dvojicou systémov operatorskych pracovisk triedy technologického 15 60
stupna L1 alebo L2

medzi dvojicou systémov, z ktorych aspon jeden je na operatorskom 60 120
pracovisku triedy technologického stupna L3

Ak ide odvojicu susednych operatorskych pracovisk, odporiéa sa vzimnom obdobi pouZivat intervaly
poloviénej dizky.

Medzi systémami RWIS operdatorskych pracovisk nie st vymieniané ziadne riadiace povely.
3.2.1.4 Komunikacia s externymi systémami

Systém musi byt schopny prijimat (daje z externych meteorologickych informaénych systémov, za Géelom
vytvarania predikcii a predpovedi stavu vozovky.

POZNAMKA: V praxi ide o Gdaje z informaénych systémov Slovenského hydrometeorologického Gstavu.

Tato vlastnost sa musi implementovat v systémoch RWIS na operatorskych pracoviskach tried L1 a L2; volitelne
je mozné ju implementovat aj na operatorskych pracoviskach triedy L3.

Tabulka 10 Specifikuje poziadavky na intervaly zberu Gdajov z externych meteorologickych systémov.

Tabulka 10 — Maximalne intervaly zberu tdajov z externych meteorologickych systémov [min.]

Trieda oper. pracoviska kritické obdobie zimné obdobie letné obdobie
L1al2 10 30 60
L3 30 60 120

Kritické obdobie sa musi aktivovat, ak je aktivované aspofi pre jednu meteostanicu.
Z externych systémov sa prijimaju nasledujuce udaje:
1. udaje z kalibrovanych meteorologickych zariadeni v stanovenych lokalitach,

2. plosné udaje o pocasi (satelitné udaje),
3. plosna predpoved pocasia na 24 hodin.

3.2.1.5 Komunikacia so systémom RSD
Systém RWIS musi byt schopny poskytnut systému RSD toho istého operatorského pracoviska vsetky podstatné
informacie o pocasi a zjazdnosti ciest. To sa tyka najma udajov virtualnych meteostanic (3.2.2.5).

Toto ustanovenie je irelevantné, ak je systém RWIS integrovany do RSD podla 3.1.5.
3.2.2 Aplikacna vrstva

3.2.2.1 Zakladné funkcie
Aplika¢na vrstva musi pri spracovani Udajov tvorit nasledujice tudaje:

1. stanovenie kritického obdobia
2. predikcie vyvoja stavu vozovky
3. predpovede vyvoja stavu vozovky
4. Udaje virtualnych meteostanic

Udaje musia byt zaznamendavané do internej databazy a byt k dispozicii klientom a inym systémom RWIS.

3.2.2.2 Stanovenie kritického obdobia

Aplika¢na vrstva musi pre kazdi meteostanicu aktivovat a deaktivovat stav tzv. kritického obdobia a tuto
informaciu oznamovat komunikacnej vrstve. To nie je potrebné, ak komunikacia so stanicami aj s externymi
informaénymi systémami prebieha vzdy v intervaloch, ktoré su kratSie, alebo rovnako dlhé ako interval pre
kritické obdobie.

Pocas kritického obdobia su Udaje zo stanice ziskavané v kratSich intervaloch (3.2.1.2); ak je zaroven aspon pre
jednu meteostanicu aktivované kritické obdobie, su v kratSich intervaloch ziskavané aj udaje z externych
meteorologickych informacnych systémov (3.2.1.4).
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Kritické obdobie pre meteostanicu sa musi aktivovat, ak je splnend asporn jedna z nasledujicich podmienok:

je vyvolany niektory z alarmov, tykajucich sa namrazy a sneZenia (pozri 3.2.2.6),

rozdiel medzi teplotou povrchu vozovky a bodom mrznutia zmesi je mensi ako 3 °C,

rozdiel medzi teplotou vzduchu a rosnym bodom je mensi ako 3 °C,

na zaklade predikcie vyvoja hodnot meranych velicin (pozri 3.2.2.3), alebo na zaklade predpovede
vyvoja tychto hodnét (pozri 3.2.2.4) sa da v ¢ase do 2 hodin o¢akavat splnenie niektorej z
predchadzajlcich podmienok.

e

Je pripustné, aby bolo kritické obdobie aktivované aj za inych okolnosti, alebo trvalo v uréitom vopred
stanovenom ¢asovom obdobi.

3.2.2.3  Predikcia vyvoja stavu vozovky

Pre jednotlivé merané veli¢iny musi systém vytvérat predpoklad jej dalSieho vyvoja v horizonte 2 hodin, a to vo
forme zoznamu hodn6t v 15-minutovych, alebo kratsich intervaloch.

Predikcie su vytvarané na zdklade aktualnych trendov vyvoja prislusnej veli¢iny, ako aj ostatnych veli¢in na
danom meteorologickom zariadeni, resp. na meteorologickych zariadeniach v blizkom okoli.

POZNAMKA: Z toho vyplyva, 7e systém RWIS musi poznat geografické umiestnenie jednotlivych stanic.

3.2.2.4 Predpoved vyvoja stavu vozovky

Podla poZiadavky obstaravatela musi byt systém RWIS schopny vytvérat pre jednotlivé merané veliiny stavu
vozovky predpovede ich dalSieho vyvoja v horizonte 24 hodin.

Vyvéaranie predpovedi je nepovinnou sucastou systému a implementuje sa len na zadklade poZiadavky
obstaravatela systému a za predpokladu, Ze systém RWIS ma k dispozicii udaje potrebné na ich tvorbu.
Nevyhnutnym predpokladom je ziskavanie Udajov z externych meteorologickych systémov (3.2.1.4).

Predpovede sa vytvaraju na zaklade plosSnych udajov o pocasi a Udajov plosnej predpovede pocasia, na zaklade
aktudlnych trendov vyvoja hodn6t na konkrétnej stanici a na staniciach v blizkom okoli (vratane stanic
spravovanych inymi systémami RWIS) a na zadklade informacii o miestnych klimatickych podmienkach a
informacii o teréne v danej oblasti.

3.2.2.5 Virtualne meteostanice

V systéme musi byt moiné zadefinovat tzv. virtudlne meteostanice, ak je k dispozicii dostatok fyzickych
meteostanic s potrebnymi detektormi v blizkom okoli poZzadovaného umiestnenia virtualnej stanice.

Virtualna meteostanica je objekt, reprezentujuici predpokladané hodnoty veli¢in pocasia a stavu vozovky na
uréitom mieste, kde sa nenachadza fyzickd meteostanica. Udaje virtudlnej meteostanice musia byt priebeine
vypocitavané na zaklade udajov z ostatnych meteostanic v okoli, ich trendov, predikcii a informdcii o teréne v
danej oblasti.

Alarmy o poruchach virtudlnych meteostanic musia byt aktivované v pripade, ak v dosledku poruch inych stanic
nie je mozné vypoditat hodnoty niektorych, resp. vietkych veli¢in danej virtualnej meteostanice.

3.2.2.6 Alarmy
Systém musi byt schopny pre kazdi meteostanicu vytvarat asponi nasledujice alarmy:

1. alarmy tykajuce sa namrazy, poladovice a sneZenia:
a) podmienky tvorby ndmrazy
b) zrazky priteplote pod 0°C, trvajuce viac ako 10 minut
c) priame nebezpecenstvo tvorby ndmrazy, poladovice, alebo suvislej snehovej vrstvy
d) existencia namrazy, poladovice, alebo suvislej snehovej vrstvy

2. alarmy tykajuce sa funkénosti stanice:
a) porucha komunikacie
b) porucha meteostanice ako celku
c) porucha niektorého detektora meteostanice
d) nutnost Udrzby alebo kalibracie snimacov stanice, prip. stanice ako celku
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3.2.2.7 Poziadavky na zaznam historickych udajov
Do historickej databazy sa musia Udaje zapisovat nasledovne:

1. merané veli¢iny sa musia zaznamenavat po dobu najmenej 3 rokov:
a) v case zimného obdobia aspon stav ku kazdej celej stvrthodine (resp. ku kazdej celej polhodine na
pozemnych komunikaciach tried dopravného vyznamu F4, F5)
b) v case letného obdobia aspon stav ku kazdej celej hodine

2. alarmy: kazdy alarm po neobmedzene dlhu dobu,
3. prevadzkové zdznamy: najmenej 3 mesiace.

3.2.3 Vizualizacia

3.2.3.1  Ugel vizualizicie

Klient systému RWIS je aplikaciou s grafickym pouzivatel'skym rozhranim, ktord zobrazuje (vizualizuje) udaje,
poskytované serverom, teda aktudlne a historické Udaje z meteostanic, dalej predikcie a predpovede vyvoja
udajov, alarmy atd. Klient je jedina €ast systému RWIS, s ktorou pouzivatel priamo prichadza do styku.

Pouzivatelom systému je dispecer zimnej Udrzby, ktory na zaklade Udajov dostupnych v systéme vydava pokyny
na vyjazd vozidiel zimnej adrzby.

3.2.3.2  Obrazovky vizualizacie
Klient musi obsahovat minimalne nasledujtce obrazovky:

1. Prehlady:
a) Prehlad meteostanic: obsahuje v tabulkovej forme zoznam stanic a aktualne hodnoty
najdolezitejSich udajov a vSetkych alarmov z kazdej stanice, vratane virtualnych.
b) Prehlad alarmov: v tabulkovej forme zobrazuje zoznam vsetkych aktuélne platnych, alebo
minulych alarmov.

2. Detaily:
a) Detaily meteostanice: obsahuje kompletny vypis aktualnych udajov vybratej stanice.
b) Detaily alarmu: zobrazuje vSetky Gdaje o vybratom alarme; na obrazovke je mozné alarm potvrdit.

3. Grafy: vo forme grafu s ¢asovou osou X a hodnotovou osou Y zobrazuje vyvoj hodnot vybratych veli¢in
urcitej domény. vo forme grafu s ¢asovou osou X a hodnotovou osou Y zobrazuje vyvoj hodnét
vybratych veli¢in. Ide o tri domény Gdajov, pricom tieto mbzu byt reprezentované v jednom grafe:

a) Trendy (doterajsi vyvoj)
b) Predikcie (predpokladany vyvoj)
c) Predpovede (predpovedany vyvoj)

4. Mapy: zobrazuje preddefinované mapy sledovanej oblasti, alebo jej ¢asti; musi byt mozné definovat
mapy v réznych mierkach. Mapa zahffia schematické zobrazenie terénu a cestnych komunikacii a ikony
meteostanic s hodnotami zakladnych veli¢in. Na mape musi byt mozné zobrazit prevzaté Gdaje o
ploSnom pocasi, ak su k dispozicii: izobary, maxima/minima tlaku; teplota; oblaénost; zrazkova ¢innost.

K tomu prinaleZia systémové obrazovky pre prihlasenie, zmenu nastaveni, administraciu systému atd.

3.3 Klasifikacia usekov

3.3.1 Rozsah a ucel klasifikacie

Pre ucely projektovania systémov RWIS sa pozemné komunikacie delia na meteorologické Useky, ktoré sa
klasifikuju podla hladisk, definovanych v tomto ¢lanku. Tabulka 11 obsahuje sumar jednotlivych klasifikacii.

Tabulka 11 - Klasifikacie meteorologickych usekov

Hladisko Triedy Popis
Riziko klzkej vozovky H1, H2, H3, H4 riziko vzniku ndmrazy a inych javov spdsobujucich klzkd vozovku
Iné rizika oV, OW,OF kody inych dopravno-meteorologickych rizik
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3.3.2 Riziko klzkej vozovky

Trieda rizika klzkej vozovky stanovuje mieru pravdepodobnosti spontanneho a vyvolaného vzniku klzkej
vozovky na urcitom Useku pozemnej komunikdcie. Vo fdze projektovania systémov je tato klasifikacia
zakladnym indikdtorom potreby vystavby meteorologickych zariadeni v danej lokalite, ako aj ucelov, na ktoré
bude pouzivana.

Trieda rizika klzkej vozovky sa urc€uje pre jednotlivé Useky pozemnych komunikacii a nasledne sa vztahuje na
meteostanice, ktoré sa na danom uUseku nachadzaju.

Tabulka 12 definuje triedy rizika klzkej vozovky na zéklade pravdepodobnosti vyskytu negativnych javov.

Tabulka 12 - Definicia tried rizika klzkej vozovky

Trieda Nazov Popis

H1 vysoké riziko vysoka pravdepodobnost spontanneho vzniku negativnych javov, a to aj pri pocasi,
ktoré nie je nepriaznivé; tiez Casty nahly vyskyt zvlast nepriaznivého pocasia v zimnom
obdobi

H2 zvysené riziko zvysend pravdepodobnost spontanneho vzniku negativnych javov, alebo ich vzniku pri

nepriaznivom pocasi; tiez ¢asty nahly vyskyt nepriaznivého, alebo zvlast nepriaznivého
pocasia v zimnom obdobi

H3 bezné riziko obmedzené podmienky pre spontdanny vznik negativnych javov: vznikaju najma pri
zvlast nepriaznivom pocasi, vynimocne aj pri nepriaznivom pocas; vyskyt takéhoto
pocasia vSak nebyva nahly

H4 nizke riziko lokalita poskytuje vyznamnu mieru ochrany proti vplyvom nepriaznivého pocasia:
vynimocny vyskyt negativnych javov

Klasifikacia sa stanovi pri projektovani technoldgii podla poziadaviek uréenych v 3.4.5.3.

3.3.3 Inérizika

Kédy inych (dopravno-meteorologickych) rizik stanovuju mieru pravdepodobnosti vzniku meteorologickych
javov, ktoré ohrozuju bezpecnost cestnej premavky inym spdsobom ako zavaznym znizenim adhézie. Kédy sa
uréuju pre jednotlivé Useky pozemnych komunikacii a nasledne sa vztahuju na meteostanice, ktoré sa na
danom uUseku nachdadzaju.

Kazdy usek méze mat priradeny jeden kod, viac kédov, alebo Ziadny kdd iného rizika.

Vo faze projektovania systémov su kédy inych rizik sekunddrnymi indikatormi potreby vystavby
meteorologickych zariadeni v danej lokalite. Zaroven tieto kody uréuju poziadavky na vybavenost meteostanic
doplnkovymi snimacmi.

Tabulka 13 definuje jednotlivé kédy inych rizik, ktoré mozno priradit jednotlivym tisekom.

Tabulka 13 - Definicia kédov inych rizik

Kod Nazov Popis

ov znizend viditelnost lokality, v ktorych sa Casto tvori hmla alebo smog; typicky ide o pre miesta s lokalnymi
zdrojmi vlhkosti (vodné plochy, velké vodné toky), alebo zdrojmi znecistenia
(priemyselné podniky, vysoka intenzita nakladnej dopravy) so stazenymi rozptylovymi
podmienkami (doliny); tiez ide o uzke kotliny, ktorymi prudi chladny vihky vzduch

ow veternad lokalita najma triedy terénu T1 a T2; rovinatd krajina bez prekazok vo forme stromov, lesov,
obydli; okolie rozsiahlych vodnych ploch; horské hrebene a sedla (vrcholy horskych
prechodov); dlhé alebo vysoké mosty; niektoré kotliny, geograficky orientované

v smere prevazujuceho prudenia vzduchu

OF riziko zaplavenia useky, na ktorych existuje vysoké riziko suvislého zaplavenia vozovky, najma pri
mimoriadne intenzivnych zrazkach: znizené miesta, podjazdy, miesta s vysokou
hladinou podzemnych véd a iné lokality, v ktorych sa méze hromadit voda, pricom ma
zéroven stazené podmienky na odtekanie, alebo vsiaknutie do zeme; tiez pozemné
komunikacie v blizkosti riek, ak sa nachadzaju pod ich hladinou, alebo len nizko nad
hladinou a sucasne nie su protipovodnovo chranené

Klasifikacia sa stanovi pri projektovani technoldgii podla poziadaviek urcenych v 3.4.5.4.
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3.4 Zasady projektovania

3.4.1 Rozsah poziadaviek
Clanok 3.4.2 stanovuje minimalne poZiadavky na vypracovanie Technickej $tidie systémov RWIS.

Zostavajuce ¢lanky upravuju vypracovanie funkcénej Specifikacie systémov RWIS vramci projektovania
realizovaného podla vSeobecnych TP 09/2008.

Stavebny projekt technologického vybavenia a Realizacny projekt je moiné vypracovat iba na zaklade
vypracovanej a schvalenej funkcénej Specifikacie systému.

3.4.2 Poziadavky na technicku Studiu
Podla TP 09/2008 musi Technicka Stddia okrem iného urcit zdkladné poZiadavky a odporudania na rozsah
a spOsob implementacie technologického vybavenia kazdého systému.

Pre systémy RWIS musi Technicka stiudia Specifikovat minimalne nasledujice okruhy odporucani:

1. vSeobecny odhad rozsahu systému — orientacny pocet meteostanic zimnej udrzby lokalnej a oblastnej
referencnej pésobnosti (pozri 5.1.4),

2. odporucania tykajuce sa budovania protinamrazovych zariadeni,

3. odporucania tykajuce sa budovania vystraznych a informativnych meteorologickych zariadeni v
Usekoch, v ktorych sa neuvazuje s liniovym riadenim dopravy.

3.4.3 Budovanie systému

Systémy RWIS sa musia projektovat podla druhu spravovanych pozemnych komunikacii nasledovne:

Tabulka 14 — PozZiadavky na projektovanie systémov RWIS

Druh PK Pouzitie RWIS
dialnice a rychlostné cesty Systém sa projektuje pre vsetky useky D a RC.
cesty I. tried Systém sa projektuje len pre nasledujuce Useky:

o Useky dopravného vyznamu F1, F2 alebo F3 s triedou rizika klzkej vozovky H1
e horské prechody, prechadzajuce klimatickou oblastou K3

miestne rychlostné komunikacie Systém sa projektuje len pre vybrané Useky v mestach s viac ako 60.000

obyvatelmi:

e naduroviiové Useky v dizke 2150m nad vodnymi tokmi a vodnymi plochami

o naduroviiové Useky v dizke 2150m, pod ktorymi sa nenachddzaju vodné toky
a vodné plochy, ak sa nachadzaju v klimatickej oblasti K2 alebo K3

o Useky bezprostredne nadvazuijlice na tunel dizky 2500m, do cca 100m od
portalov

Na kazdom operdatorskom pracovisku, spravujucom aspon jeden usek PK, vyhovujuici tymto poZziadavkam, sa
musi  vybudovat jeden systém RWIS, ktory musi spravovat vsetky meteorologické zariadenia
v oblasti pésobnosti operatorského strediska.

Je tieZ pripustné budovat regiondalne alebo centralne systémy RWIS, koordinujice Udaje a prevadzku systémov
RWIS viacerych operdatorskych pracovisk.

Vyssie uvedené podmienky uréuju rozsah povinnej implementdcie; to vSak nevylucuje implementaciu systémov
RWIS pre iné pozemné komunikdcie, ak spravca komunikacie na zaklade analyzy meteorologickych
charakteristik (3.4.5) usudi, Ze pouzitie RWIS je potrebné.

3.4.4 Vseobecné poZiadavky na funkénu Specifikaciu RWIS

Funkéna Specifikacia musi byt vypracovana v sidlade s pokynmi tohto ¢lanku, na zadklade Technickej Studie,
obsahujucej analyzu dopravnych a meteorologickych podmienok v p6sobnosti operatorského pracoviska.

Funkéna Specifikacia sa skladd z nasledujucich zdkladnych ¢asti:

Analyza meteorologickych charakteristik komunikacie

Stanovenie umiestnenia a konfiguracie meteorologickych meracich stanic
Stanovenie umiestnenia a konfiguracie protinamrazovych zariadeni
Projektovanie jednotlivych zariadeni

el S =
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Funkénd Specifikacia sa vypracuva v niekolkych iterdcidch, az pokial dostatocne presne nepokryva vsetky
potreby dozoru stavu pozemnych komunikacii v konkrétnych miestnych podmienkach.

3.4.5 Analyza meteorologickych charakteristik komunikacie

3.45.1 Zistovanie zakladnych informacii

Zakladné meteorologické charakteristiky uvadza Technickd Studia, vyhotovena podla pravidiel, ustanovenych
v TP 09/2008. Vo faze tvorby funkénej Specifikacie sa musia tieto informacie spresnit a doplnit, pricom sa musi
brat do Uvahy tiez nadvaznost na iné komunikacie uz vybavené meteostanicami.

Zakladné informacie je mozné ziskat zo stavebnej projektovej dokumentacie, resp. z dokumentécie skutocného
vyhotovenia (ak sa jedna o uz postavent komunikaciu), z termalnych mép a z mép vetrov (SHMU); nevyhnutnd
je osobnd obhliadka projektanta vcelej di’ke komunikacie. Vyznamnym zdrojom cennych informacii
o lokalitach s typickym a naopak atypickym pocasim a stavom vozovky, su tiez pracovnici udrzby pozemnych
komunikacii v regione.

Projektantom sa odporuca pocas osobnych obhliadok vyhotovenie fotografickej dokumentacie terénu.

3.4.5.2 Rozdelenie na useky

Po ziskani potrebnych informacii sa trasa pozemnej komunikacie musi rozdelit na meteorologické uUseky.
Hranice medzi Usekmi su uréené zmenou:

triedy klimaticke] oblasti,

triedy terénu,

triedy dopravného vyznamu,
charakteru lokality (3.4.5.3),

triedy rizika klzkej vozovky (3.4.5.3),
6. kodov inych rizik (3.4.5.4).

mkhwNpE

Triedy klimatickej oblasti, terénu a dopravného vyznamu sa uréuju na zaklade poZiadaviek TP 09/2008. Ostatné
vlastnosti sa musia urcit podla nasledujucich élankov.

Hranice medzi jednotlivymi Gsekmi nemusia byt v urcitych pripadoch Uplne exaktné, nasledkom ¢oho vznikaju
prechodové Useky, ktoré mozno klasifikovat rézne. Takéto Useky sa musia podla prevaZzujlicej charakteristiky
priradit k jednému zdvoch uUsekov, medzi ktorymi tvoria prechod. V pripade, ak nie je prevaZujlca
charakteristika zrejma, priradia sa k Useku s prisnejsou klasifikaciou.

3.4.5.3 Charakter lokality a klasifikacia do tried rizika klzkej vozovky
Tabulka 15 urcuje pravidla pre zaradenie zodpovedajucej lokality do tried rizika. Pritom sa berie do uUvahy
charakter lokality, ktorou pozemna komunikacia prechddza a trieda klimatickej oblasti, v ktorej sa nachadza.

Pri klasifikacii sa pravidla aplikuju zhora nadol, az pokial charakter lokality nezodpovedd uvedenému
charakteru; nasledne sa zaradenie vykona podla klimatickej oblasti.

Ak lokalita nezodpoveda ziadnemu z uvedenych charakterov, pouzije sa posledné pravidlo , ostatné lokality.”
Tymto rozdelenim je urcené zakladné rozdelenie na Useky, eSte bez zohladnenia inych rizik.

3.4.5.4 Inérizika

Po prvotnom rozdeleni na Useky sa musia zohladnit tzv. iné rizika, ako su definované v 3.3.3. Pre kazdy
vytvoreny Usek sa musia jednotlivé iné rizikd vyhodnotit a do evidencie sa ku kazdému Useku priradia
zodpovedajuce kédy. Useku moze byt pridelenych viac kédov, ak spiia podmienky pre klasifikaciu podfa
viacerych rizik.

Ak v dlhSom Useku panuju vyrazne odlisSné podmienky z hladiska posudenia inych rizik, rozdeli sa takyto Usek na
viac kratSich Usekov a kazdému z nich sa kédy inych rizik pridelia osobitne.
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Tabulka 15 — Pravidla pre klasifikaciu lokalit do triedy rizika klzkej vozovky

Poradie | Charakter lokality Klimaticka oblast
K1 K2 K3
1 nadurovriové pozemné komunikacie nad vodnymi tokmi a vodnymi
plochami (2.3.6.1)
2 lokality v bezprostrednej blizkosti vodnych tokov a vodnych ploch: do H1
vzdialenosti cca 100 metrov
3 useky pozemnych komunikacii bezprostredne za vyjazdom z tunela,
v dizke cca 50-100 metrov za portdlom M1 Hi
4 nadurovriové komunikacie, pod ktorymi sa nenachadzaju vodné toky
a vodné plochy
5 lokality vyznamne ovplyvnené vodnymi tokmi a vodnymi plochami: do
500m az 2km, podla charakteru lokality a velkosti vodnej plochy/toku
6 lokality zadrZiavajuce vlhkost s vysokou pravdepodobnostou jej
kondenzicie
stupania a klesania nad 10% H2
8 lokality nachadzajuce sa v tieni pocas vacsiny dna (slne¢ného svitu), alebo
pocas rannych a dopoludnajsich hodin
9 veterné lokality v triede terénu T1 s prevladajicim bo¢nym vetrom
10 najnizsie poloZené miesta, ak sa nachadzaju vyznamne nizsie oproti H2 H2
okolitému terénu
11 lokality s dlhodobou priemernou ro¢nou teplotou nizSou voci okoliu o viac
ako 1,5°C H3
12 stupania a klesania nad 5%
13 vnutorné priestory tunelov H4 H4 H4
14 ostatné lokality H3 H3 H2

3.4.5.5 Vysledok rozdelenia a iteracie

Vysledkom tejto fazy je rozdelenie analyzovanej pozemnej komunikacie na kratke useky; ku kazdému takémuto
Useku sa urci:

1. pociatocné a koncové stanicenie,

2. zaradenie do tried rizika klzkej vozovky, klimatickej oblasti, terénu a dopravného vyznamu,
3. priradenie kédov inych rizik,

4. charakter lokality (3.4.5.3).

POZNAMKA: To znamend, 7e aj zmena charakteru lokality, bez zmeny triedy rizika, ¢i ktorejkolvek inej triedy,
znamena vytvorenie samostatného meteorologického useku v evidencii.

Vysledné rozdelenie je potrebné nasledne konzultovat s obstardvatelom; odporiéa sa tiez vyZiadat si
stanovisko skusenych pracovnikov udrzby pozemnych komunikacii z daného regionu, aby sa nezanedbali
informacie, ktoré pri klasifikacii nemuseli byt k dispozicii.

Rozdelenie na Useky je potrebné podla ziskanej spatnej vazby doladit; zvacsa su potrebné dve azZ tri iteracie,

kym sa dosiahne uspokojiva klasifikacia.

3.4.5.6 Rozdelenie na oblasti (mikroregiony)
Po stanoveni rozdelenia na Useky je potrebné stanovit oblasti, v ktorych prevazuju uréité viac-menej rovnaké
meteorologické podmienky.

Mikroregidn sa vytvara z Usekov, ktoré su podla 3.4.5.3 zaradené ako ,ostatné lokality.” VsSetky takéto useky
v ramci jednej geografickej oblasti (kotlina, dolina, rovina) sa povazuju za mikroregion.

Vyber geografického celku treba zvazit podla miestneho reliéfu krajiny, pricom hrani¢nymi prvkami st najma
pohoria, resp. iné vyznamnejsie vyvyseniny, vacsie vodné toky (rieky) a plochy (jazera).

POZNAMKA: To okrem iného znamend, e Useky na jednej a druhej strane rieky sa musia povazovat za oddelené
mikroregidny.
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Takto vytvorené mikroregidny sa rozdelia na mensie celky tak, aby vzdialenost medzi krajnymi bodmi bola:

1. naPKdopravného vyznamu F1 a F2: 10km az 20km
2. naPKdopravného vyznamu F3 a F4: 15km az 30km
3. naPKdopravného vyznamu F5: 20km az 40km

3.4.5.7 Rozdelenie na regiény
Rozdelenie na regiény bude uréené pre celé Uzemie SR osobitnym predpisom MDPT SR.

3.4.6 Umiestnenie a vybavenie meteostanic zimnej udrzby

Stanice pre zimnu Udrzbu (primarny ucel P1) sa umiestnia nasledovne:
1. Vkazdom definovanom mikroregidne sa navrhne jedna stanica referencnej posobnosti S2.
2. Vdefinovanych Usekoch sa navrhnu stanice referencnej pdsobnosti S1 nasledovne:
a) na usekoch dopravného vyznamu F1, F2 alebo v klimatickej oblasti K3: pre kazdy usek okrem H4

b) na usekoch dopravného vyznamu F3, F4 alebo v klimatickej oblasti K2: pre kazdy usek triedy rizika
kizkej vozovky H1 a vybraté Useky triedy H2, pricom pri vybere sa preferuju Useky s priradenym
kédom iného rizika

c) na ostatnych Usekoch, ak ide o dialnicu alebo rychlostnu cestu: pre kazdy usek triedy rizika klzkej
vozovky H1

d) na ostatnych Usekoch, ak nejde o dialnicu ani o rychlostnu cestu: vybraté Useky triedy rizika klzkej
vozovky H1, pricom pri vybere sa preferuju Useky s priradenym kédom iného rizika

POZNAMKA: Do Usekov triedy H4 sa meteostanice zasadne neumiestfiuju.

Délezité pritom je, aby stanice referencnej posobnosti S1 boli umiestnené vtakom mieste Useku, ktoré je
z meteorologického hladiska najnepriaznivejsie.
POZNAMKA: Teda ak je rizikovym tsekom napriklad most, musi sa stanica umiestnit na tento most a nie v jeho

okoli; také umiestnenie by Uplne poprelo zmysel danej stanice. Ak je Usekom most prechadzajici ponad vodny
tok, umiestni sa stanica v mieste priamo nad vodnym tokom, nie mimo neho.

3.4.7 Projektovanie protindamrazovych zariadeni

Netermalne protindmrazové zariadenia, alebo termalne protindmrazové zariadenia s obmedzenymi zdrojmi sa
navrhuju len pre pozemné komunikacie:

1. tried dopravného vyznamu F1 a F2,
2. tried dopravného vyznamu F3 v klimatickych oblastiach K2 a K3.

Zariadenia sa pouZziju vylu¢ne na nadurovinovych komunikaciach, ak su splnené nasledujice podmienky:

1. Most alebo estakada spifia aspof jednu z poziadaviek:
a) dizka 2300m, pritom bezprostredne nadvizuje na tunel dizky 2500m,
b) diZka 2150m, pri¢om sa nachadza nad vodnym tokom alebo vodnou plochou a su¢asne
bezprostredne nadvizuje na tunel dizky 2500m,
c) dizka 2500m, pri¢om sa nachadza nad vodnym tokom alebo vodnou plochou.

2. Vzdialenost od prislusného strediska udrzby je:
a) pre triedu dopravného vyznamu F1 a F2: 210km,
b) pre triedu dopravného vyznamu F3: >15km v oblasti K2, resp. 210km v oblasti K3.

Termalne protinamrazové zariadenia neobmedzenymi alebo ¢asovo obmedzenymi zdrojmi je mozné navrhnit
pre Useky triedy rizika klzkej vozovky H1 na pozemnych komunikacidch dopravnych vyznamov F1 az F4, ak sa
v blizkosti rizikového Useku vyskytuje vhodny zdroj energie s dostatocnou kapacitou.

Za tymto Ucelom sa odporucda v Case projektovej pripravy preskimat okolie planovanej trasy z hladiska vyskytu
vhodnych zdrojov energie pre takéto zariadenia.

3.4.8 Projektovanie a klasifikacia jednotlivych zariadeni

Zaverecnou fazou torby funkinej Specifikicie je urCenie osadenia zariadeni snimacmi a akénymi ¢lenmi na
zaklade klasifikacie. To sa musi vykonat podla ustanoveni 5.5.
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3.5 Preberanie a skusanie

3.5.1 Vseobecne

Preberanie a skusanie systémov RWIS aich zaradeni sa realizuje podla TP 09/2008. V nasledujicom sa
ustanovuju dopliujuce poziadavky.

3.5.2 Trvanie testovacej prevadzky

Vzhladom na Specifickost pouZitia systémov RWIS sa poZaduje, aby ich testovacia prevadzka trvala najmenej
6 mesiacov, z toho vSak najmenej 90 dni pocas zimného obdobia, t.j. v mesiacoch november — marec (vratane).

To znamenad, Ze testovacia prevadzka sa musi vidy prediZit tak, aby zahffiala najmenej 90 dni poéas zimného
obdobia; celkové trvanie tak méze za uréitych okolnosti dosiahnut az 10 mesiacov.

POZNAMKA: S ohladom na uvedené sa odporutca planovat realiziciu systémov RWIS tak, aby sa odovzdavali do
testovacej prevadzky v mesiacoch september — oktéber.

3.5.3 Program typového testovania

3.5.3.1 Ucel programu

Vzhladom na problém neexistencie relevantnych metodickych noriem pre meteorologické meracie stanice je
potrebné riesit overovanie plnenia podmienok alternativnymi spésobmi. Tento ¢lanok uvadza mozné riesenie
formou programu typového testovania. Tento ¢lanok ma charakter odporucania a jeho ustanovenia nemozno
povaZovat za poziadavky.

3.5.3.2 Vymedzenie problému

Tieto TP uréuju v 5.2 poZiadavky na presnost merani meteorologickych zariadeni, avsak zdsadnym problémom
pri posudzovani vyrobcom deklarovanych vlastnosti snimacov je fakt, Ze v ¢ase vydania tychto TP neexistuju
Ziadne normy a Standardy, definujuce metodiku urcovania presnosti a funkcie snimacov meteorologickych
zariadeni pozemnych komunikacii, ani obdobnych zariadeni.

V priprave je zatial norma prEN 15518 spracovana technickou komisiou CEN/TC 337, ktord sa ale zaobera iba
vymedzenim zakladnych parametrov, neobsahuje viak metodicku ¢ast, ktorda ma byt predmetom osobitnej
normy. Znenie prEN 15518:2006 bolo brané do uvahy pri priprave tychto TP pri uréovani poZiadaviek na
snimacde stavu vozovky. Vzhladom na stav spracovania tejto normy vsak pre snimace pocasia boli ako
referencné uprednostnené odporucania Svetove] meteorologickej organizacie (Guide to Meteorological
Instruments and Methods of Observation. 7th Edition. Secretariat of the WMO. Geneva : 2006), a to pre
toposkalu (udaje pre stanice triedy referencnej pdsobnosti S1) a meoskalu (Udaje pre stanice tried referencnej
posobnosti S2 a S3). Presnosti boli primerane stanovené pre Gcely zimnej Udrzby a riadenia dopravy.

3.5.3.3 Dosledky problému

Akékolvek technické uUdaje, uvadzané jednotlivymi vyrobcami, su tak vidy ziskané pouzitim ich vlastnych
metodik a preto nie su vzdjomne porovnatelné. To okrem iného znamena, Ze napr. snimac jedného vyrobcu
s udanou odchylkou *5% skutocnej hodnoty, mdze byt v skutocnosti spolahlivejsi a presnejsi ako snimac
rovnakého druhu od iného vyrobcu s udanou odchylkou napr. +3% skuto¢nej hodnoty. Dalej to znamena, ze
akékolvek deklarované hodnoty nie je mozné overit podla jednoznaéného postupu; teda nie je mozné jasne
metodicky overit plnenie predpisanych poziadaviek TP na presnost; TP tiez Ziadny konkrétny spdsob overovania
zhody nepredpisuji. Overovanie rdéznymi postupmi pritom mbze priniest rbézne vysledky
(vyhovuje/nevyhovuje), a to najma v hrani¢nych pripadoch.

Okrem presnosti snimacov vsak na celkovi funkénost a spdsobilost zariadenia vplyva aj sposob spracovania
udajov riadiacou jednotkou. V prvom rade ide o spdsob priemerovania v plavajucich intervaloch: ak zariadenie
poskytuje len celkovy vystupny (spriemerovany) udaj a nie okamzité hodnoty jednotlivych vzorkovani, nie je
technicky mozné porovnanie hodnot s referenénymi hodnotami nameranymi kalibrovanymi laboratérnymi
pristrojmi — a teda ani posudzovanie presnosti snimacov.

Druhym faktorom je vykonavanie poZadovanych predikcii: tieto su vytvdrané na zdklade teoretického
modelovania a rozhodovania, pricom kvalita algoritmov sa mdze vyznamne liit: v désledku pouZitia rozdielnych
algoritmov moZe aj zariadenie s menej presnymi snimaémi vykonat presnejSiu predikciu ako zariadenie
s presnejSimi snimacmi. Pre potreby zimnej udrzby, ako hlavného adresata Udajov z meteorologickych
zariadeni, su pritom predikcie dblezitejsie ako aktudlne udaje.
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3.5.3.4 Odporucania pre obstaravatelov

S ohladom na vyssie uvedené je pri posudzovani zhody potrebné brat do Uvahy nielen deklarované $pecifikacie,
ale aj metodiky, na zaklade ktorej boli dané Specifikacie urcené a praktickd skisenost s pouzitim zariadenia.

Obstaravatel by mal preto od dodavatelov, resp. vyrobcov, okrem technickej 3pecifikacie pozadovat aj
predloZenie aspon ramcovej Specifikacie zodpovedajucej metodiky. Vzhfadom na to, Ze vypracovanie tychto
metodik je velmi nakladnou zéleZitostou, musi odberatel akceptovat poZiadavku vyrobcu na utajenie takyto
dokumentov atiez pozZiadavku na neposkytnutie informacii o niektorych technologickych postupoch —
v kazdom pripade by vsak predloZena Specifikacia mala byt dostatona na to, aby sa mohli posudit skuto¢né
funkéné vlastnosti snimacov.

Nie je ekonomické pre potreby SR vypracovévat samostatné metodiky overovania zhody; okrem toho
s ohladom na neexistenciu noriem by takéto overovanie musel aj tak vykonavat obstaravatel v ramci funkénych
skusok (pozri TP 09/2008), ¢o vSak zvacsa nie je vjeho moZnostiach. Preto sa posudenie zariadenia musi
realizovat jednak formou postdenia predloZenych technickych 3pecifikacii (najlepSie nezucastnenou tretou
stranou s dostato¢nymi odbornymi predpokladmi), jednak formou praktickej testovacej prevadzky v trvani
aspon 1 rok, aby mohlo byt overené spravanie zariadenia pocas vsetkych roénych obdobi, najma vsak v zime.

Zakladnym indikatorom vhodnosti, alebo nevhodnosti pouZitia zariadenia pre zimnd Udriby by malo byt
dodrzanie poziadaviek na spravnost a véasnost tvorby predikénych alarmov (pozri 5.2.2.5).

Obstaravatelom sa v tejto suvislosti odporuca vypracovat program typového testovania (pozri 3.5.3.5). KedZe
potencidlnych obstardvatelov je viac, avsak sucasne ide o obmedzeny pocet subjektov, odporuca sa im taktiez
uzatvorit dohody o vzajomnom uznavani vysledkov programov typového testovania, aby sa celkovo zjednodusil
proces obstaravania technoldgii.

Obstaravatelom sa rovnako odporuca priebeine sledovat azhromazdovat vysledky testovani dopravno-
meteorologickych zariadeni, vykonanych nezavislymi organizdciami vo svete, spolu s popisom metodiky
testovania. Takéto materidly si vhodnym navodom pre posudenie technicko-kvalitativnych parametrov
zariadeni, zaroven ale nesmu byt povazované za referenéné v zmysle jednoznacnosti postdenia.

3.5.3.5 Program typového testovania

Program typového testovania umozZiiuje obstardvatelom zjednodusit proces obstardvania technoldgii a riesi
najma otdzku jednoznacnej Specifikacie poziadaviek vo verejnom obstardvani, ako aj posudenia ich plnenia pri
nedostatku vhodnych noriem a Standardov.

Program je zaloZeny na principe predchadzajuceho typového uznania pred realizaciou samotného
obstardvania. Ide o podobny princip ako certifikdcia vyrobku akreditovanou osobou, rozdiely su vsak v tom, Ze
testovanie vykona obstaravatel a skuska nie je realizovand ako laboratérny test, ale ako dlhodoby prevadzkovy
test, v ktorom sa posudi zhoda vlastnosti pristroja s tymito TP, so vSeobecnymi TP 09/2008 a pripadne s inymi
predpismi. Z dévodu objektivity by mala vysledky takéhoto testu sumarizovat nezavisla tretia strana.

V ramci tohto programu sa kazdému dodavatelovi, resp. vyrobcovi, ktory ma zdujem o budidce dodavky
meteostanic, umozni dodat na typové testovanie na dobu jedného roka jednu stanicu v plnom vybaveni.
Stanica sa nainStaluje na referen¢nu lokalitu a pripoji sa k existujucemu nadradenému systému. Nasledne je
zariadenie pocas jedného roka testované a na zaklade empirickych skusenosti a porovnania celoroénych tdajov
s referenénymi Udajmi, sa zariadenie, resp. jeho snimace zaradia do tried podla 5.1.2 a 5.1.3; zdroven sa
jednoznacne preveri plnenie poziadaviek podla TP. VSetky naklady na prvotnu instalaciu, prevadzku vratane
servisu, kalibracie a pripadne aj elektrickej energie, ako aj ndklady na zaverecni demontaz a odstranenie
technoldgie z referenénej lokality by mal znasat dodavatel, prip. vyrobca.

Odporuca sa, aby zaverecnu analyzu a odporucanie na zaradenie do tried vykonala nezucastnena tretia strana
s dostato¢nymi odbornymi predpokladmi.

Na zaklade takéhoto testovacieho programu mozZe obstaravatel v procese obstardvania (v ramci sdtaznych
podmienok) poZadovat, aby boli dodané stanice a snimace vyluéne tych typov, ktoré uz boli typovo otestované
a klasifikované do zodpovedajucich tried. Takato poziadavka je tiez plne vsulade s ustanoveniami zdkona
¢. 25/2006 Z.z. o verejnom obstaravani, upravujicimi spésob stanovenia technickych poZiadaviek (vyhnutie sa
poZiadavkam na konkrétne uréenie vyrobcu a typu, najma ak neexistuju vyrobky, ktoré je mozné klasifikovat
ako ekvivalentné).
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4 Riadiaci systém dopravy

4.1 Vseobecné poziadavky

4.1.1 Zakladné implementacné poziadavky

Systém RSD musi vyhovovat poZziadavkam TP 09/2008, pri zohladneni zaradenia do tried podla 4.1.3.

4.1.2 Kompetencia k technologickym zariadeniam

K systému RSD sa musia pripojit nasledujice zariadenia:

1. navestné rezy zariadeni riadenia dopravy:
a) premenné dopravné znacky
b) znacky s prevadzkovymi informaciami
c) svetelna signalizacia

2. meteorologické zariadenia:
a) meteorologické meracie stanice
b) vystrazné a informativne meteorologické zariadenia

3. zariadenia dopravného prieskumu:
a) automatické scitace dopravy
b) analyzatory dopravného pradu
c) detektory dopravnych udalosti

4. uzatvoreny televizny okruh:
a) kamery
b) Ustredna CCTV
c) zadznamové zariadenia

5. vsetky ostatné technologické zariadenia, okrem technolégii pripajanych k systémom CRS tunela (tieto

sa monitoruju nepriamo prostrednictvom pripojenia k CRS — pozri tiez 4.2.1.8).

Systém RSD tieZ musi monitorovat infrastruktiru, s vynimkou infrastruktiary prinaleZiacej k systémom CRS

tunela. Jedna sa o nasledujuce systémy:

1. napdjacia infrastruktura
2. komunika¢na infrastruktura
3. vybavenie operatorského pracoviska

POZNAMKA: Poziadavky na infratruktiru si predmetom TP 09/2008.

4.1.3 Plnenie spolocnych poziadaviek na systémy

Za Ucelom urcenia spolocnych poziadaviek sa systém RSD klasifikuje do tried nasledovne:

Tabulka 16 — Klasifikacia systémov RSD do tried spolahlivosti a algoritmickej narocnosti

Sposob riadenia dopravy Spolahlivost Algoritmicka naroénost
systém obsahujuci nepriame riadenie dopravy A G1
systém obsahujuci vylu¢ne manualne a priame riadenie dopravy A G3
systém bez riadenia dopravy (iba monitorovanie) B G3

4.1.4 Fyzicka realizacia

Systém sa musi realizovat na:

1. dvoch serveroch pracujucich v redundantnom rezime

2. dvoch, alebo viacerych operatorskych staniciach, schopnych sa vzajomne zastupit

Poziadavky na servery a operdtorské stanice, ako aj poZiadavky na zabezpecenie redundantnej prevadzky

serverov su ustanovené v TP 09/2008.
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4.1.5 Moduldrnost

Cely systém musi byt konstruovany ako modularny. Jeho funkénost musi byt mozné rozsirovat prostrednictvom
zasuvnych (plug-in) modulov, vkladanych do systému prostrednictvom univerzilneho otvoreného rozhrania,
bez potreby zdsahu do ostatnych casti systému.

Sucastou dodavky systému musi byt dokumentdécia tohto rozhrania

4.1.6 Pristup k systému

Na overovanie totoznosti sa pouzit server adresarovych sluzieb LDAP podla TP 09/2008. Pristupové prava
musia byt viazané na objekty sluzby LDAP.

Je pripustné, aby serverom adresarovych sluZieb bola spravovana taktiez konfiguracia systému.

4.1.7 Integracia systému RWIS

Do systému RSD moZe byt volitelne integrovany systém RWIS toho istého operatorského pracoviska. Detaily
Specifikuje 3.1.5.

4.1.8 Mozinost integracie so systémom CRS tunela

Je moiné implementovat riadiaci systém dopravy a Centralny riadiaci systém tunela ako jeden systém, avsak
vyluéne iba v pripadoch, ked' st splnené vsetky nasledujiice podmienky:

1. Ide o tunel dizky >3.000m.

2. Nejde o tunel na dialnici, rychlostnej ceste, alebo miestnej rychlostnej komunikacii.

3. Tunel sa nachadza na PK dopravného vyznamu F4 alebo F5.

4. lde o samostatne umiestneny tunel bez akejkolvek nadvaznosti na iné Useky, pokial ide o riadenie
dopravy premennym dopravnym znacenim.

5. Je poutZité vyluéne priame riadenie dopravy.

6. Tunel nie je sucastou systému dynamického riadenia dopravy.

7. 'V posobnosti toho istého spravcu komunikacii sa nenachadza Ziadna ina oblast riadenia dopravy ani
Ziadny dalsi tunel.

8. V pobsobnosti toho istého spravcu komunikacii sa nenachddzaju Ziadne iné technologické zariadenia,
okrem meteostanic zimnej Udrzby a protinamrazovych systémov.

9. Anivyhladovo sa neocakéva, Ze predchadzajice podmienky v budutcnosti prestand platit.

V takychto pripadoch sa mdzZe vybudovat samostatné operatorské pracovisko tunela, na ktorom je moiné
implementovat jeden integrovany systém, pdsobiaci si¢asne v Glohe RSD aj CRS.

Vo vSetkych ostatnych pripadoch musi byt riadenie dopravy zabezpefené osobitnym systémom RSD
operatorského pracoviska prislusného spravcu komunikacii.
POZNAMKA: Zuvedeného vyplyva, 7e sa nesmu realizovat tzv. virtudlne tunely aobdobné nekoncepéné

architektdry, ktorymi sa sice zjednodusuje naro¢nost implementacie, avSak na ukor rozsiritelnosti, modularnosti
a otvorenosti architektury.

Dozor technoldgii tunela ako stavby a riadenie dopravy na pozemnej komunikacie prechadzajlcej touto stavbou
su v skutocnosti dve zdsadne odlisné ulohy. Jedinou vazbou medzi oboma ulohami je vzajomna vymena vybranych
informacii; tu vsak ide len ojednoduché odovzdanie informacie, podobne ako prijem Udajov z akéhokolvek
technologického zariadenia, ktoré tieto systémy pouzivaju.

Ustanovenia tohto ¢ldnku sa vztahuju len na velmi $pecifické pripady, ked tunel tvori samostatnu oblast riadenia
dopravy, ktord nijakym spdsobom z hladiska riadenia nenadvazuje na okolie, a sucasne sa ani vyhladovo
neocakava, ze by sa tato situacia mala zmenit. V takomto pripade vSak musi byt cely systém implementovany ako
riadiaci, nie ako dozorny.

Ak sa oba systémy realizuju ako jeden spolo¢ny systém, musi tento splfiat poZiadavky na oba systémy.
4.2 Implementacné a funkcéné poziadavky
4.2.1 Komunikacna vrstva

4.2.1.1 Modularita protokolov pre pristup k zariadeniam

Komunikacna vrstva musi byt modularna z hladiska moZnosti rozsirovania o podporu réznych komunikaénych
protokol pre pristup k technologickym zariadeniam.
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Podpora réznych komunikaénych protokolov musi byt realizovana prostrednictvom rozhrania pre vkladanie
zasuvnych modulov (4.1.5), ktorymi si v tomto pripade tzv. ovladade protokolov. Do komunikacnej vrstvy musi
byt mozné kedykolvek doplnit ovladac lubovolného komunikaéného protokolu technologického zariadenia bez
potreby asistencie dodavatela systému.

Minimalna mnoZina podporovanych komunikacnych protokolov je:

1. Modbus/TCP 1.0b

2. Modbus 1.1b, RTU format bez ¢asovania

3. Modbus 1.1b, ASCII format

4. SOAP (Service Oriented Architecture Protocol) verzia 1.2, s podporou VDT-XML a transportom HTTPS
5. SNMP (Simple Network Management Protocol) v2, v2c (Community Based SNMP)

Vsetky uvedené verzie si minimalne; pri nasadeni do prevadzky musi systém podporovat aktudlnu verziu ku
driu zadatia implementaénych prac. Okrem toho sa musia doplnit ovladade protokolov pre vsetky pouZivané
technologické zariadenia.

POZNAMKA: Ak jednotlivé zariadenia a systém RSD dodavaju rozni dodavatelia, je zo strany dodévatelov zariadeni
nevyhnutné poskytnutie dokumentacie komunika¢ného protokolu dodavatelovi RSD.

4.2.1.2  Vlastnosti protokolov pre pristup k zariadeniam
Vieobecné rozhranie pre vkladanie ovladacov protokolov musi podporovat nasledujice funkcie tychto
protokolov:

1. pracas premennymi:
a) Citanie hodndt vstupnych premennych,
b) zapis hodnbt vystupnych premennych,
c) spatné c¢itanie hodnoét vystupnych premennych,
d) ditanie vstupnych premennych zo zariadenia typu datalogger (pozri TP 09/2008).

2. praca so subormi:
a) Citanie adresarov,
b) vytvorenie a vymazanie adresarov,
c¢) download stuborov,
d) upload suborov,
e) vymazanie suborov.

s datovymi sibormi, iba s premennymi), musi ich vSak podporovat vieobecné rozhranie.

4.2.1.3 Pracas premennymi
Prica s premennymi musi umoziiovat hromadné &itanie a zapis (t.j. viac premennych v jednej operacii); ak to
samotny protokol neumoZiiuje, musi ovladaé transformovat hromadnu operaciu na sériu individualnych
operacii.
Rozhranie musi podporovat rézne datové typy premennych, minimalne vsak:

1. boolean (bit)

2. celéisla:
a) 8-bitové, so znamienkom a bez znamienka
b) 16-bitové, so znamienkom a bez znamienka
c) 32-bitové, so znamienkom a bez znamienka
d) 64-bitové, so znamienkom a bez znamienka

3. decimalne Cislo v arbitrarnej presnosti (celkovy pocet Cislic a umiestnenie desatinnej Ciarky)

4. realne Cisla:
a) 32-bitové podla STN IEC 60559
b) 64-bitové podla STN IEC 60559

5. textové retazce:
a) v 1-bytovom kédovani
b) v kddovani UCS podla ISO/IEC 10646-1
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Ak konkrétny protokol (technologické zariadenie) nepodporuje konkrétny datovy typ (vSseobecne, alebo pre
danu premennu), musi ovladac protokolu zabezpedit typovu konverziu.

POZNAMKA: Napr. zapis 64-bitového ¢&isla do dvoch 32-bitovych, & $tyroch 16-bitovych registrov, transformacie
medzi celymi &islami a reprezentéciou IEC 60559, zapis textovych retazcov do série celoéiselnych registrov atd.

Vieobecné rozhranie musi podporovat linedrne aj stromové usporiadanie premennych. Musia byt
podporované premenné, ktoré mézu nadobidat hodnoty réznych typov; pre tento Ucel sa musi zabezpedit
automaticka typova konverzia. Musi byt podporovana $pecidlna hodnota NULL (nezndma hodnota).

POZNAMKA: Linedrne usporiadanie (t.j. polia premennych) je v skutoénosti $pecifickym pripadom stromového,
ked' su vSetky premenné zorganizované do jedného uzla. V praxi teda postacuje stromové usporiadanie.

4.2.1.4 Praca so subormi

Préaca so stibormi musi umoZriovat hromadné operacie (t.j. viac adresarov, alebo suborov v jednej operacii); ak
to samotny protokol neumozZriuje, musi ovladac transformovat hromadnd operdciu na sériu individualnych
operacii.

POZNAMKA: V&csina zariadeni so subormi nepracuje, ich podpora je viak potrebnd pre ucely podpory

automatickych scitacov dopravy (zaznamenané data prieskumov), zariadeni pre detekciu dopravnych udalosti
(prenos protokolov a fotodokumentacie) apod.

4.2.1.5 Modularita transportnych protokolov

Pre pouZitie aplikacnych protokolov podla 4.2.1.1 musi komunikac¢nd vrstva podporovat nasledujlce transporty
(strana klienta):

1. TLS (Transport Layer Security) verzia 1.1

SSL (Secure Sockets Layer) 3.0

SSH (Secure Shell) verzia 2, vratane volieb SCP a SFTP
IPsec (IP Security)

HTTP/HTTPS verzia 1.1

RTP (Real-time Transport Protocol) + RTCP

7. SRTP (Secure Real-time Transport Protocol)

ounkwnN

Vsetky uvedené verzie si minimalne; pri nasadeni do prevadzky musi systém podporovat aktudlnu verziu ku
dnu zacatia implementaénych prac.

Ku kaZzdej riadiacej jednotke musi byt moziné individudlne priradit transportny protokol ajeho nastavenia
(autentifikacné kltce, adresovanie atd.).

4.2.1.6 Komunikacia medzi systémami RSD roznych operatorskych pracovisk
Systémy RSD rdoznych operatorskych pracovisk su vrovnocennom postaveni a musia si vzajomne vediet
poskytnut Gdaje, avsak vylucne na zaklade pristupovych prav.

Vymena Udajov medzi systémami RSD musi byt realizovand protokolom SOAP (podla W3C SOAP 1.2) s
transportnym protokolom HTTPS, pricom musi byt vykonavana obojstranna autentifikdcia komunikujicich
stran.

Medzi systémami RSD operatorskych pracovisk nie st vymieniané Ziadne riadiace povely. Vynimkou je centrdlny
(celostatny) systém RSD: ak sa realizuje, m6Ze vydavat systémom RSD podriadenych operatorskych pracovisk
povely na nastavenie PDZ aZPl Specifického riadenia dopravy za ucelom implementdcie celoStatneho
strategického riadenia dopravy (optimalizacia smerovania k cieflom).

Centralny systém RSD vsak nesmie lokdlnym systémom RSD vyddavat povely na nastavovanie PDZ liniového
riadenia dopravy.

POZNAMKA: Pre dialnice a rychlostné cesty na tUzemi SR je centrdlnym systémom RSD systém na COP NDS na
Dombkarskej ulici v Bratislave.

4.2.1.7 Komunikacia so systémom RWIS

Systém RSD musi byt schopny preberat od systému RWIS toho istého operatorského pracoviska vsetky
podstatné informdacie o pocasi a zjazdnosti ciest. To sa tyka najma udajov virtuadlnych meteostanic (3.2.2.5).

Toto ustanovenie je irelevantné, ak je systém RWIS integrovany do RSD podla 3.1.5.

46



Inteligentné dopravné systémy a dopravné technologické zariadenia TP 10/2008

4.2.1.8 Komunikacia so systémami CRS
Systém RSD musi byt schopny poskytnut systémom CRS vsetky relevantné Udaje, na zaklade ktorych méze byt
potrebné ovplyviiovanie riadiacej logicky zariadeni technologického vybavenia tunelov.

POZNAMKA: To sa tyka najma optimalizacie riadenia vetrania a osvetlenia na zéklade aktudlnych dopravnych
udajov.

Systém RSD musi byt schopny prijat od systémov CRS vsetky relevantné Udaje a alarmy, na zéklade ktorych
mbze byt ovplyvnené riadenie dopravy v tuneli.

POZNAMKA: To sa tyka najmi pripadov, ked je potrebné zakdzat vjazd do tunela, alebo zastavit vozidlg,
nachadzajuce sa v tuneli, napr. v dosledku poziaru; tiez pripadov, ked je sohladom na poruchu niektorého
technologického celku (napr. osvetlenia) nutné obmedzit najvyssiu dovolend rychlost.

Vymena Udajov musi byt realizovand protokolom SOAP (podfa W3C SOAP 1.2) s transportnym protokolom
HTTPS, pricom musi byt vykonavana obojstranna autentifikacia komunikujdcich stran.

Tieto ustanovenia su irelevantné, ak su systémy RSD a CRS integrované do jedného celku podla 4.1.3.
4.2.2 Aplikacna vrstva

4.2.2.1 Zakladné poziadavky
Okrem poziadaviek uréenych v TP 09/2008 musi aplikana vrstva systému RSD:

1. spravovat obrazovky vizualizacie
2. obsahovat stanovent minimalnu mnoZinu modulov aplikaéného servera
3. privygenerovani alarmu aktivovat alarmovu obrazovku CCTV

4.2.2.2 Sprava obrazoviek vizualizacie

Aplika¢na vrstva musi obsahovat definiciu vSetkych obrazoviek vizualizicie a vazby Udajov vnutornej databazy
(objekty a atributy) na tieto obrazovky. Klienti musia byt schopni prevziat informdacie o tychto obrazovkach a
zobrazit ich operatorovi.

Musia sa podporovat generické (parametrizovatelné) obrazovky, typicky pre zobrazovanie Udajov rovnakych
typov, alebo skupin zariadeni apod.

4.2.2.3 Aplikacny server
PoZiadavky tohto ¢lanku sa vztahuju len na systém RSD s nepriamym riadenim dopravy.

Takyto systém je zmysle 4.1.3 klasifikovany do triedy algoritmickej naro¢nosti G1 a vztahuju sa nan zvlastne
poziadavky ustanovené v TP 09/2008, na zaklade ktorych musi jeho aplikaéna vrstva implementovat modulérny
aplikacny server.

Minimalna implementacia aplikaéného servera RSD musi obsahovat aspori nasledujice moduly:

moduly jednotlivych druhov zariadeni a ich funkénych ¢lenov,

riadiace moduly jednotlivych konkrétnych pouzitych typov zariadeni,

modul aplikovaného riadenia dopravy — len ak sa aktivne riadi doprava,

4. modul detekcie incidentov v dopravnom prude — len ak sa pouZiva liniové riadenie dopravy.

wN e

Modul riadenia dopravy musi spifiat poziadavky 4.2.4 a 4.2.6 a poziadavky uréené funkénou $pecifikaciou,
vypracovanou podla 4.8.

Modul detekcie incidentov v dopravnom pride musi spifiat poZiadavky 4.2.5.
4.2.2.4 Alarmova obrazovka CCTV
K systému RSD sa podla 7.4.2.3 musi v ramci Ustredne CCTV vyhradit zvlastna alarmova obrazovka.

Vramci systému RSD musi byt mozné k jednotlivym alarmom priradit kameru CCTV, poskytujicu zaber na
miesto, ktorého sa alarm tyka. Ak je k alarmu takato kamera priradena, musi systém RSD v pripade aktivacie
tohto alarmu poslat Ustredni CCTV pokyn, aby na alarmovej obrazovke zobrazila videosignal zo stanovenej
kamery.
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4.2.3 Vizualizacia

4.2.3.1 Klient

Vizualizacia musi spolupracovat s aplika¢nou vrstvou a jej podpornym mechanizmom pre vizualizaciu. Riadenie
vizualizacie musi prebiehat na Urovni aplikacnej vrstvy.
POZNAMKA: To v praxi okrem iného znamena, Ze iné ako systémové obrazovky nesmu byt definované a ulozené

na urovni klienta, ale na Urovni servera. Zmena definicie obrazovky musi byt reflektovana na vsetkych klientoch
(moze sa pozadovat restart vizualizaéného klienta).

Vizualizaéna vrstva musi operatorovi umoznit vstupovat do systému riadenia dopravy zadavanim relevantnych
povelov.

4.2.3.2 Prevedenie vizualizacie

Navrhnutd vizualizdcia musi pri zobrazovani hodnét, indikatorov, stavovych prvkov atd. zodpovedat
poziadavkam STN EN 60073.

Pocet pouzitych farieb vizualizdcie musi byt obmedzeny, celkovy vzhlad aplikdcie musi byt konzervativny.
Kontrastné farby mozu byt pouZité vyluéne na zvyraznenie hodndt, ktoré si vyzaduju pozornost operatora.

Na grafickych obrazovkach musia statické podkladové prvky realizované v odtiefoch svetlej Sedej a vo svetlych
pastelovych farbach. Cierny podklad je mozné poufit iba pre prvky zobrazujtice PDZ, ZPI a svetelnt signalizaciu.

Zobrazované hodnoty, ktoré nie si aktudlne kritické, musia byt zobrazené ¢iernou farbou, resp. tmavosedych
odtierioch, alebo vyrazne tmavych farbach. Nasledujice farby mézu byt pouZité len na zvyraznenie hodn6t:

1. cervena pre kritické hodnoty,
2. Zlta pre hodnoty, ktoré nie su kritické, ale vyZzaduju si pozornost operatora.

Na zvlastnych obrazovkach, ktoré zobrazuju stav jednotlivych objektov, sa pouziju nasledujlce stavové farby:

cervena pre chybové stavy,

ZIta pre minoritné chyby a stavy, ktoré si vyZzaduju pozornost operatora,
zelena pre korektné stavy,

4. sveltoSeda, alebo svetld Sedomodra pre nezname stavy.

wN e

Cervend, #ltd azelenad farba nesmu byt na grafickych a prehladovych obrazovkach pouzité na iné Gcely,
svynimkou grafického zobrazovania stavu premennych dopravnych znadiek, znaciek s prevadzkovymi
informaciami a svetelnej signalizacie, kde je ich pouzitie z principu nevyhnutné.

POZNAMKA: Tym nie je obmedzené poufitie tychto farieb v grafickych ikondch apod. Aj v tomto pripade by viak
volba farieb mala zodpovedat zavaZnosti U¢elu zodpovedajuceho grafického prvku.

4.2.3.3 Zakladné prehladové obrazovky
Vizualizdcia musi operatorovi poskytnut prostrednictvom jednotlivych obrazoviek:

1. celkovy pohlad na stav vsetkych systémov a nastavenie aktivnych zariadeni,

2. ramcové pohlady na jednotlivé oblasti riadenia dopravy s uvedenim podstatnych informacii o
aktivnych zariadeniach a prevadzkovych stavoch,

3. detailné pohlady az po uroven kazdého koncového technologického zariadenia.

Hlavna obrazovka vizualizacie — hlavnd schéma — musi obsahovat prehladné schematické znazornenie celej
oblasti riadenia dopravy. Obrazovka musi poskytovat primarny prehlad dopravnej situacie a zhrnutie
prevadzkovych, dopravnych a riadiacich stavov.

Obrazovky s podrobnejsim zobrazenim jednotlivych podoblasti riadenia dopravy — lokdlne schémy — musia
poskytnut operdtorovi prehlad o aktivovanych prevadzkovych, dopravnych a riadiacich stavoch, aktualnych
nastaveniach jednotlivych navestnych rezov PDZ, ZPl a SS, ako aj zakladné hodnoty z pasivnych technickych
prostriedkov.

Vizualizdcia musi obsahovat taktieZ detailné schémy, na ktorych si zobrazené vsetky pouZivané zariadenia s ich
podstatnymi udajmi.
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4.2.3.4 Obrazovka prevadzkovych stavov

Vizualizdcia musi obsahovat obrazovku prevadzkovych stavov, ktora sliZzi na prezeranie a modifikaciu
prevadzkovych stavov Useku, resp. segmentu. Obrazovka tieZ musi zobrazovat aktudlne dopravné a riadiace
stavy (ak sa implementuje nepriame riadenie dopravy).

4.2.3.5 Prehliadac objektov

V systéme s aplikatnym serverom (povinny pre nepriame riadenie dopravy) musi vizualizicia obsahovat
obrazovku prehliadaca objektov (Object Browser).

Obrazovka musi v lavej Casti zobrazovat stromovu Struktiru objektov v objektovom registri a v prave] Casti
detailné hodnoty atributov vybratého objektu, organizované podla tried, ktorych je dany objekt instanciou.
Prostrednictvom obrazovky musi byt tieZ mozné modifikovat hodnoty tych atributov, na ktorych zmenu ma
aktualne prihlaseny pouzivatel dostatocné pristupové prava.

4.2.3.6 Historické udaje a trendy
Vizualizdcia musi umoznit pristup k historickym Gdajom a trendom, v tabulkovom aj grafickom znazorneni.

4.2.3.7 Nasadenie na pocitacoch s dvoma obrazovkami

Vizualizdcia musi byt prispésobend pre nasadenie na pocitatoch s dvomi obrazovkami, zarover vsak musi byt
mozné ju prevadzkovat na pocitaci s jednou obrazovkou (pre iné Ucely ako operatorsky dozor a riadenie).

4.2.3.8 RozliSenie obrazovky
Vizualizdcia musi byt optimalizovana pre rozlisenie obrazoviek operatorskych stanic.

Zaroven vsak musi byt mozné vizualizaciu bez vyznamného zhorsenia komfortu obsluhy prevadzkovat na stanici
s jednou obrazovkou s rozliSenim najviac 1280x1024 bodov.

4.2.4 Poziadavky na modul riadenia dopravy

4.2.4.1 Sposob realizacie

Systém RSD musi vo forme zasuvného aplikaéného modulu obsahovat modul aplikaéného riadenia dopravy.
Tento musi pracovat podla pravidiel stanovenych v ¢lankoch 4.3, 4.5 a 4.6 a podla pravidiel uréenych funkénou
Specifikaciou, vypracovanou podla 4.8.

4.2.4.2 Poutzitie modulu
Modul riadenia dopravy sa vyZaduje, ak systém RSD musi podla funkénej Specifikacie (pozri 4.8) riadit aspon
jeden navestny rez PDZ, ZPl, alebo svetelnej signalizacie.

POZNAMKA: Z toho vyplyva, 7e ak sa napr. pouZiju meteorologické vystrazné alebo informativne zariadenia (pozri
5.4) asulasne sa nepouZivaju Ziadne iné navestné rezy PDZ, ZP| alebo SS, nemusi sa implementovat modul
riadenia dopravy. Uvedené meteorologické zariadenia riadia svoje ndvestné rezy autonémne.

4.2.4.3 Podpora prostriedkov riadenia dopravy
Vsetky systémy riadenia dopravy musia obsahovat podporu prostriedkov liniového aj Specifického riadenia.

4.2.4.4 Podpora rezimov riadenia dopravy
Vietky systémy riadenia dopravy musia podporovat manualny a priamy rezim riadenia dopravy. Ak to projekt
riadenia dopravy vyZaduje, musia podporovat aj rezim nepriameho riadenia dopravy.

Standardne musi systém riadenia dopravy pracovat nasledovne:

1. Prostriedky liniového riadenia dopravy musia byt riadené v priamom, alebo nepriamom reZime, podla
poziadaviek funkénej Specifikacie projektu riadenia dopravy.
2. Prostriedky $pecifického riadenia dopravy musia byt riadené v priamom rezime.

Prepnutie do manudlneho rezimu musi byt mozné len na zaklade explicitného pokynu operatora. Manualny
rezim je moziné pouzivat len pre potreby testovania technolégii a servisu, pre pripad celkového zlyhania
modulu aplikacného riadenia dopravy, alebo v pripade, ak priamy systém riadenia nedokaze svojimi
prevadzkovymi stavmi pokryt aktualnu situdciu.

V ostatnych pripadoch je prevadzka systému v tomto rezime nepripustna. Pri zapnutom manualnom rezime
musi byt aktivny alarm upozoriiujici na rezim manudlneho riadenia.
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4.2.4.5 Procedury riadenia dopravy
Vsetky systémy riadenia dopravy musia poskytovat procedury katastrofického riadenia dopravy.

Ak to funkéna Specifikacia systému pozaduje, musi systém podporovat tiez dynamické a/alebo strategické
riadenie dopravy. Systémy podporujlice dynamické riadenie musia pracovat v nepriamom rezime.

4.2.4.6 Rozsiritelnost o nepriame riadenie

Ak riadiaci systém na zaklade projektu riadenia dopravy pracuje vpriamom reZime riadenia, musi byt
v buducnosti rozsiritelny o mechanizmus nepriameho riadenia pridanim nového zdsuvného modulu.

4.2.4.7 Kontrolné mechanizmy

Systémy riadenia dopravy musia obsahovat mechanizmy pre kontrolu dodrziavania zakladnych poZiadaviek na
riadenie dopravy podla 4.3.

Musi existovat samostatna evidencia vsetkych aktualnych poruseni tychto poZiadaviek. V pripade, ak aktudlne
dochddza k poruseniu aspori jednej poZziadavky, musi byt operator na tuto skuto¢nost upozorneny alarmom.

Ak nepriamy systém riadenia eviduje aspon jedno porusenie zdkladnych poZiadaviek a sucasne nejde o
aplikaciu vynimky podla 4.4.3, je takyto stav povaZovany za vnutornu poruchu systému riadenia dopravy.
Operator musi byt na tuto skutoénost upozorneny alarmom najvy$sej priority svyzvou na prechod do
manualneho, alebo priameho rezimu riadenia.

4.2.5 Poziadavky na modul detekcie incidentov v dopravnom pruide

4.2.5.1 Ucel detekcie incidentov

Modul detekcie incidentov v dopravnom prude je uréeny na automatické zistovanie vyskytu mimoriadnych
situdcii, ktoré nie je mozné zistovat priamo detektormi, a nasledné varovanie operatorov alarmami.

Detekciu incidentov v dopravnom pride nemozno zamienat so zariadeniami uréenymi na detekciu anomalii:

1. Anomalie (poruchy) sa zistuju vidy v kratkom tseku PK o di?ke nie viac ako 100m. Zistovanie sa
vykondva priamo, pouZitim Specidlnych detektorov a je mozné nimi detegovat napr. kolénu, ¢i stojace
vozidlo.

2. Incidenty v dopravnom prude sa zistuju v ramci dlh$ich tsekov o dizke cca 300m — 1.200m. Zistovanie
sa vykondva nepriamo, spracovanim dopravnych tdajov z viacerych stanovist ADP inteligentnymi
algoritmami, prostrednictvom ktorych je mozné identifikovat vyskyt dopravnej nehody, alebo inej
udalosti, majucej vplyv na pohyb vozidiel.

Pritom priama detekcia anomalii a nepriama detekcia incidentov v dopravnom pride ma ten isty ucel —
upozornit operatora na vyskyt udalosti, ktord si vyZaduje jeho pozornost.

4.2.5.2 Poutzitie modulu
Modul detekcie incidentov v dopravnom prude sa vyzaduje, ak systém RSD zabezpecluje liniové riadenie
dopravy.

POZNAMKA: Na tento Ucel sa musia projektovat analyzatory dopravného pridu v riadenych Gsekoch. Pozri tie?
zasady uvedené v 4.8.13.2.

4.2.5.3  Funkcia modulu

Modul detekcie incidentov musi permanentne monitorovat Udaje z ADP. Pre kaZdu dvojicu po sebe
nasledujucich ADP (v zmysle smeru jazdy), medzi ktorymi sa nenachddza krizovatka, musi permanentne
porovnavat aktualne charakteristiky, a to v dvoch réznych plavajucich intervaloch:

1. wvystrazny interval — podla intenzity dopravy od 1 do 2 mindut,
2. alarmovy interval — podla intenzity dopravy od 4 do 6 minut.

Aplikovanim komparativnych algoritmov na zmeny Udajov v ¢ase (Casova derivacia hodnot) a s ohladom na
aktudlnu rychlost dopravného prudu acharakter Useku medzi oboma stanovistami (napr. zmeny poctu
jazdnych pruhov) musi modul identifikovat pravdepodobnost vzniku incidentu v dopravnom pride medzi
oboma stanovistami.
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4.2.5.4 Alarmy

V pripade prekrocenia stanovenych prahovych hodnét pravdepodobnosti musi modul vyhlasit alarm, ato na
jednej z dvoch Urovni:

1. vystraha — mozZny vyskyt incidentu,
2. porucha - vysoko pravdepodobny vyskyt incidentu.

Pre obe Urovne musi byt mozné stanovit osobitné prahové hodnoty, a to pre kazdy sledovany uUsek zvlast.

POZNAMKA: Tieto hodnoty je potrebné experimentalne doladit pocas testovace] prevadzky systému.
4.2.6 Spravanie pri poruchach

4.2.6.1 Zakladné poziadavky na spravanie systému pri poruchach

Na jednotlivé komponenty systému riadenia su kladené prisne poziadavky, tykajuce sa odolnosti voci
porucham, napriek tomu nemozno poruchy Uplne vylucit. Porucha méze a nemusi mat vplyv na systém riadenia
dopravy. V pripade vyskytu poruch, majicich vplyv na riadenie dopravy, musi systém RSD vykonat kroky,
ktorymi zaisti, ak je to mozné, udrzanie systému vo funkénom stave, hoci s obmedzenymi moznostami.

V pripade riadenia v priamom reZime nie je moiné automaticky reagovat na poruchy riadiacich prostriedkov.
Ak sa takato porucha vyskytne, musi byt ozndmena operatorovi alarmom s najvy$sou prioritou; o dalsom
postupe rozhodne operator. Podla charakteru poruchy ju mdze bud ignorovat, zvolit iny prevadzkovy stav,
alebo ukonéit riadenie dopravy v linii, jej ¢asti, prip. v celej oblasti riadenia.

V pripade liniového riadenia v nepriamom reZime je mozné viésinu poruch rozumne automaticky osetrit tak,
aby bolo moiné pokracovat v riadeni dopravy. Minimalne poziadavky na zabezpecéenie funkénosti v pripade
vyskytu poruch su uvedené v nasledujucich ¢lankoch.

4.2.6.2 Upozornenie na poruchu
Ak sa vyskytne porucha ktoréhokolvek komponentu systému a tato porucha ma vplyv na riadenie dopravy,
musi byt operator upozorneny na tuto skutoénost alarmom.

POZNAMKA: Na zaklade alarmu ma operator zabezpecit neodkladnt opravu; postupuje pritom podla prislusného
prevadzkového predpisu, pokynov nadriadenych atd.

4.2.6.3 Fatalna porucha
Kombinacie viacerych porich méziu mat natolko negativny vplyv na funkénost systému riadenia, Ze nie je
mozné dalsie riadenie dopravy v oblasti, resp. v urcitej linii. V takom pripade hovorime o fatalnej poruche.

V pripade fatalnej poruchy musi byt ukondené riadenie dopravy vramci danej linie alebo oblasti, ato
prevedenim vSetkych pozicii vSetkych navestnych rezov do implicitného stavu.

Na fatdlnu poruchu musi byt operator upozorneny alarmom najvyssej zavaznosti.

4.2.6.4 Celkova porucha navestného rezu liniového riadenia

Ndavestny rez ako celok sa stane nefunkénym pri preruseni komunikacie s riadiacou jednotkou, alebo pri
poruche tejto jednotky, ¢i Uplnom vypadku napajania. Navestny rez sa moze vyhlasit za nefunkény aj v pripade
poruch viacerych pozicii (4.2.6.5).

Ak je ndvestny rez ako celok nefunkcny, systém riadenia dopravy musi na vSetkych poziciach liniového riadenia
na danom NR zobrazit prazdnu spravu, chybny NR docasne vyradit z evidencie a prislichajici bod riadenia
dopravy sa musi stat iba uzlovym bodom, ¢im zodpovedajuce dva Useky splynt do jedného stvislého Useku.

Cely systém sa nasledne musi spravat tak, akoby dany navestny rez vbbec neexistoval, nakolko sa v jeho mieste
nachddza iba uzlovy bod. Zaroven pre novo vytvoreny komplexny Usek plati, Ze ak je celkovo dlhsi ako 1.000 m,
je v nom pripustné znizenie rychlosti zo 100 km/h na 60 km/h, ale len v pripade, ak evidovana dohladnost
navestného rezu v koncovom bode riadenia dopravy je minimalne 300 m.

Ak vSak dojde k celkovej poruche dvoch po sebe nasledujucich navestnych rezov liniového riadenia, je takato
porucha povazovana za fatalnu.

Po obnoveni funkénosti navestného rezu sa musi tento opatovne zaradit do evidencie.
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4.2.6.5 Poruchy pozicii navestného rezu liniového riadenia dopravy

Ak dbjde na navestnom reze k poruche pozicie riadenia rychlosti (typ A) a sicasne existuje aspon jedna dalsia
funkénd pozicia riadenia rychlosti pre ten isty segment, systém pokracuje v riadnej praci, nakolko v jednom
segmente je vidy ustanovena rovnaka najvyssSia dovolena rychlost vo vSetkych jazdnych pruhoch.

Ak vsak dojde k poruche vsetkych pozicii riadenia rychlosti pre dany segment, nie je prislusny navestny rez
nadalej sposobily pre riadenie dopravy. Vtakomto pripade riadiaci systém musi rez vyhlasit za celkovo
nefunkcny a dalej postupovat podla 4.2.6.4.

Ak dojde k poruche Co i len jednej pozicie pre riadenie jazdy v jazdnych pruhoch (typ B), je dany rez nesposobily
pre tento Gcel. Systém musi na vsetkych poziciach pre riadenie jazdy v jazdnych pruhoch zobrazit prazdnu
spravu a oznadit dany bod riadenia dopravy za neschopny daného ucelu — to znamena, Ze z pohladu riadiaceho
systému sa na danom navestnom reze tieto pozicie nenachadzaju (ako keby tam vébec neboli namontované).
Po obnoveni funkénosti vSetkych pozicii pre riadenie jazdy v jazdnych pruhoch musi byt bod riadenia dopravy
opdtovne oznaceny za schopny tohto tcelu.

Ak doéjde k poruche jednej, alebo viacerych pozicii pre poskytovanie vystrah (typ C), ale sucasne existuje aspon
jedna dalSia funkéna pozicia tohto typu pre dany segment, systém pokracuje v riadnej praci. V pripade, Ze su
nefunkcéné vietky pozicie pre poskytovanie vystrah pre aspon jeden nasledujici segment, systém musi oznadit
dany bod riadenia dopravy ako neschopny daného Ucelu. To musi mat za nasledok dlhsiu spdtnd propagaciu
vystrahy, ako pri riadnych podmienkach. Po obnoveni funkénosti aspon jednej pozicie pre poskytovanie vystrah
pre kazdy nasledujuci segment, musi byt bod riadenia dopravy opdtovne oznaceny ako schopny tohto ucelu.

Ak déjde k poruche pozicie dodatkovej tabulky pre poskytovanie vystrah (typ D), je porucha povazovana za
minoritny a neprejavi sa v riadeni dopravy.

Ak dojde k rovnakej poruche na dvoch po sebe nasledujucich rezoch, je takato porucha povazovana za fatalnu.
Systém riadenia dopravy musi ukondit riadenie v celej linii.

4.2.6.6  Poruchy pozicii navestnych rezov Specifického riadenia dopravy
Na ndvestnych rezoch $pecifického riadenia dopravy nie su v zasade rozliSované poruchy pozicii a poruchy
navestnych rezov ako celku. Namiesto toho musia byt pre kazdy signalny pldn stanovené mnoziny pozicii, z
ktorych aspon jedna musi byt funkéna. Pritom kaZzda pozicia sa mbZe nachadzat v jednej, viacerych, ale aj v
Ziadnej mnoZine.

POZNAMKA: Navrhovanie a pouZitie signalnych skupin a signalnych planov je ustanovené v 4.8.9.

Ak dojde k poruche niektorej pozicie NR PDZ alebo ZPI $pecifického riadenia, systém RSD musi skontrolovat, ¢i
su dodrzané podmienky funkcnosti pozicii. Ak pre aspon jednu mnozinu plati, Ze vSetky pozicie v nej su
nefunkcéné, nie je mozné pouzit aktudlny signalny plan.

POZNAMKA: Z toho tie? vyplyva, 7e ak je v takejto mnoZine len jedna pozicia, je povaZovana za klticovu a bez nej
nemozno prislusny plan aplikovat.

V pripade, Ze je aktudlne vybraty signalny plan povazovany za neaplikovatelny, musia byt vsetky pozicie celej
signalnej skupiny prevedené do implicitného stavu a v danej skupine sa nesmie pouZzit Ziadny plan. Po zmene

aktudlne vybratého signalneho planu musi byt opatovne prehodnotena pouzitelnost signalnej skupiny pre novo
vybraty pldn.

Po obnoveni funkénosti portchanej pozicie musi byt prehodnotené aplikovanie aktualne vybratého signalneho

planu.

4.2.6.7 Poruchy svetelnej signalizacie

Ak je aspon jeden svetelny signdl ktorejkolvek pozicie ndvestného rezu nefunkény, musia byt povaZované
véetky pozicie svetelnej signalizacie na danom NR za nepouZitelné. V pripade viacndsobného ¢erveného signalu
vjazdovych svetelnych signalov to plati len pri poruche vsetkych tychto signalov na jednej pozicii.

Systém musi reagovat prevedenim vsetkych svetelnych signdlov daného NR do implicitného stavu a dalej
postupovat analogicky ako v pripade poruchy pozicie PDZ pre riadenie jazdy v jazdnych pruhoch (4.2.6.5).
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4.2.6.8 Mechanické poruchy pozicii PDZ/ZPI

Zvlastnym pripadom poruchy je zaseknutie mechanicky ovladanej pozicie PDZ alebo ZPI v polohe, ktoru vodici
mbézu vnimat ako korektné zobrazenie symbolu dopravnej znacky. To sa tyka len pozicii Specifického riadenia
dopravy, nakolko podla 4.8.10.2 nie je mozné pouZit mechanicky ovladané pozicie pre liniové riadenie.

V pripade vyskytu takejto situdcie sa smu v zodpovedajlcej signdlnej skupine pouzit len také signalne plany,
ktoré na postihnutej pozicii zobrazuju prave zaseknuty symbol. Vo vSetkych ostatnych pripadoch sa musia
vSetky pozicie celej signalnej skupiny previest do implicitného stavu (samozrejme svynimkou pozicie v
poruche).

POZNAMKA: Z uvedeného vyplyva, 7e tato porucha mdie zavaine ovplyvnit pouzitelnost riadiaceho systému.
Porucha je teda mimoriadne zdvazna a preto si vyZaduje okam?Ziti opravu.

4.2.7 Stupen automatizacie riadenia

Stupen automatizacie riadenia je dany sp6sobom aktivacie a deaktivacie prevadzkovych stavov na zdklade
udajov z dopravnych zariadeni. Tabulka uvadza jednotlivé stupne automatizacie.

Tabulka 17 — Stupne automatizacie riadenia

Stupen automatizacie Sposob aktivacie prevadzkovych stavov

automaticky Ak systém RSD zisti na zaklade Gdajov zo zariadeni vyskyt takych okolnosti, ktoré
jednoznacne svedcia o vzniku udalosti, ku ktorej je priradeny urcity prevadzkovy stav,
systém automaticky dany stav aktivuje. Analogicky sa postupuje pri detekcii ukoncenia
vyskytu udalosti.

poloautomaticky Ak systém RSD zisti na zaklade Gdajov zo zariadeni vyskyt takych okolnosti, ktoré
jednoznacne svedcia o vzniku udalosti, ku ktorej je priradeny urcity prevadzkovy stav,
systém vyzve operatora na potvrdenie (verifikaciu) vzniku udalosti. Ak operator potvrdi
vznik udalosti, systém aktivuje dany prevadzkovy stav, v opa¢nom pripade udalost
ignoruje. Analogicky sa postupuje pri detekcii ukoncenia vyskytu udalosti.

manualny Akékolvek zistené udalosti systém oznamuje operatorovi len formou alarmov; aktivaciu
a deaktivaciu prevadzkovych stavov viak vykondva operator podla vlastného uvazenia.

Stuper automatizacie sa musi uréit vramci funkénej Specifikdcie, a to pre kazdy prevadzkovy stav a kazdy
segment (resp. liniu) a signalnu skupinu. Pozri tiez 4.8.8.4 a 4.8.9.6.

4.3 Organizacia, prostriedky, rezimy a procedury riadenia dopravy

4.3.1 Vymedzenie ucelu

Tento ¢lanok vysvetluje principy jednotlivych sp6sobov organizacie, prostriedkov, reZimov a procedur riadenia
dopravy prostrednictvom navestnych rezov PDZ, ZPI a svetelnej signalizacie, v nasledujiucom rozsahu:

1. spoOsob organizacie:
RozliSujeme centralizované a lokalne riadenie. Ide o principidlne odlisné sposoby riadenia, ktoré vsak
za uréitych okolnosti mézu koexistovat (nie viak kooperovat).

2. poutZité prostriedky:
Rozli$ujeme liniové (vieobecné), $pecifické a bodové riadenie. Ide o navzajom sa dopliajtce
prostriedky, uréené na rozne uUcely; typicky su pouzivané paralelne liniové a Specifické riadenie.

3. reiimy:
RozliSujeme manualne, priame a nepriame riadenie. Ide o navzajom sa vylucujuce rezimy a v kazdej
chvili méze byt v oblasti riadenia dopravy uplatneny len jeden z nich.

4. procedury:
Rozlisujeme katastrofické, dynamické a strategické riadenie. Ide o navzajom nadvazujlice sustavy
procedur, pricom zakladnou sustavou je katastrofické riadenie a dalSie dve sustavy tvoria jeho
volitelnu nadstavbu, realizovanu podla potreby.

POZNAMKA: Liniové a $pecifické riadenie musi byt centralizované; bodové riadenie je zvicia lokdlne, mdze viak
byt za uréitych okolnosti monitorované a pripadne ovplyviiované centralnym systémom.

POZNAMKA: Rezimy a procedury sa vztahuju iba na centralizované riadenie.

Clanok ma informativny charakter a nestanovuje Ziadne poZiadavky; tie si uvedené v osobitnych ¢lankoch.
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4.3.2 Sposob organizacie

4.3.2.1 Centralizované riadenie

V centralizovanom riadeni su jednotlivé navestné rezy v urcitej oblasti alebo Useku PK centradlne riadené
a koordinované prostrednictvom nadradeného inteligentného dopravného systému. Centralizované riadenie
pouziva prostriedky liniového a/alebo Specifického riadenia.

4.3.2.2 Lokalne riadenie

Pri lokdlnom riadeni tvoria jednotlivé navestné rezy jediné technologické zariadenie s konkrétnym ucelom, bez
centrdlnej koordinacie. Lokalne riadenie pouziva iba prostriedky bodového riadenia.

4.3.3 Skupiny prostriedkov riadenia

4.3.3.1 Liniové riadenie

Liniové riadenie dopravy (tiez vSseobecné, alebo aj systematické riadenie) predstavuje centralizované riadenie
dopravy v linii nadvazujucich, navzdjom sa ovplyviujucich navestnych rezoch PDZ a svetelnej signalizacie.
Jednotlivé linie moéZu spolu tvorit siet nadvazujucich Usekov. Liniové riadenie sa realizuje nasledujucimi
prostriedkami:

1. riadenie rychlosti

riadenie jazdy v jazdnych pruhoch
poskytovanie vystrah

dynamicka regulacia vjazdu do Usekov
uzatvéranie Usekov

uhwN

Princip liniového riadenia je rovnaky v ktorejkolvek oblasti riadenia dopravy, bez ohladu na Specifické miestne
podmienky. V pripade pouZitia nepriameho reZimu riadenia (4.3.4.3) je moiné opakovane pouZit to isté
softwarové vybavenie a tie isté postupy, bez potreby Specifikovat detaily prevadzkovych predpisov pre kazdu
oblast riadenia dopravy zvlast.

V liniovom riadeni sa vyuziva vopred stanoveny obmedzeny pocet symbolov dopravnych znaciek. Tieto TP
Specifikuju vietky pripustné dopravné znacky a ich pouzitie.

4.3.3.2 Specifické riadenie

Specifické riadenie dopravy predstavuje mimoliniové centralizované riadenie dopravy podla miestne
Specifickych podmienok, a to nasledujucimi prostriedkami:

1. odklon dopravy pri uzatvoreni Useku
2. ustanovenie zvlastnych prikazov a zdkazov
3. poskytovanie relevantnych informacii vodi¢om

Princip Specifického riadenia je v zdsade rovnaky v ktorejkolvek oblasti riadenia dopravy, musi vSak zaroven
brat do lUvahy Specifické miestne podmienky. Je moZné opakovane pouZit to isté softwarové vybavenie, je ale
tiez nevyhnutné vhodnou konfiguraciou a naprogramovanim potrebnych zasuvnych modulov systém
prisposobit miestnym potrebam. Je tieZz potrebné sSpecifikovat aj detaily prevadzkovych predpisov pre kazdu
oblast riadenia dopravy zvlast.

Pri Specifickom riadeni dopravy sa vyuzivaju miestne Specifické symboly dopravnych znacdiek, informacnych
textov, piktogramov atd’ Tieto TP Specifikuju vSetky pripustné dopravné znacky a ich pouZitie; pre informacné
texty a piktogramy stanovuju zakladné pravidla ich poutzitia.

4.3.3.3 Bodové riadenie

Bodové riadenie predstavuje riadenie obmedzeného poctu navestnych rezov (zvacsa len jedného) bez riadiacej
vazby na okolie. Vykonava sa vidy za ur¢itym konkrétnym ucelom, ako napr. vyberové vazenie vozidiel aich
odklon, miestne poskytovanie meteorologickych vystrah priamo podla uUdajov lokdlnej meteostanice,
psychologické ovplyviiovanie (meranie azobrazovanie rychlosti), nadStandardné dopravné znacenie
(zvyraznenie trvalych znaciek ich opakovanim vo forme nespojitych svetelnych PDZ) apod.

Navestné rezy bodového riadenia sa zvdésa riadia lokalne. Vo vynimodénych pripadoch moéze ist o centrédlne
riadené NR — takéto rezy sa vSak z hladiska projektovania posudzuju rovnako, akoby boli riadené lokalne.
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4.3.4 ReZimy riadenia

4.3.4.1 Manualne riadenie

Pri manualnom riadeni dopravy operator systému priamo riadi kazdu poziciu kazdého navestného rezu v
oblasti, alebo alternativne zvoli niektord z preddefinovanych konfiguracii urcitého NR, skupiny NR, prip.
vSetkych NR v oblasti.

Rucné riadenie nie je vhodné pre bezné pouZitie, podobne ako v pripade svetelnej signalizacie na krizovatkach.
Je uréené pre vynimocné pripady, testovanie technoldgii, servis apod. Pri ru¢nom riadeni nie je zarucend
konzistencia dopravného znacenia ani jeho sulad s poziadavkami podla 4.3.

4.3.4.2 Priame riadenie

V priamom systéme riadenia dopravy plati, Ze aktuadlne vstupy (Udaje z externych zariadeni, pokyny operatora
atd.) priamo urcuju, aké spravy sa maju zobrazit na NR v urditej oblasti riadenia dopravy, alebo jej Casti;
priradené NR v jednom dopravnom smere tvoria signalnu skupinu.

Ide teda o zoznam dopravnych, meteorologickych a mimoriadnych situdcii, nazyvanych prevadzkové stavy, ku
ktorym su priradené konkrétne konfiguracie (signdlne plany) skupin navestnych rezov (signalne skupiny).

Systém priameho riadenia sa pouziva najma v Specifickom riadeni dopravy. Je mozné aj jeho pouZzitie v liniovom
riadeni dopravy, avsak s vyznamnymi obmedzeniami:

1. Zlozitost takéhoto systému, t.j. poCet potrebnych prevadzkovych stavov a pravidiel pre ich pouZitie,
rastie v liniovom riadeni dopravy exponencialne s po¢tom riadenych tUsekov. To znamena, ze pri
malom pocte riadenych Usekov a malom pocte veli¢in ovplyviiujucich riadenie je pocet prevadzkovych
stavov pomerne nizky a systém riadenia pomerne jednoduchy, avsak s pribudajucimi iUsekmi pocet
stavov a zlozitost systému riadenia rastie zavratnou rychlostou. V pripade liniového riadenia je preto
vhodné ho pouZit len pre riadenie linii s malym poétom Usekov, ktoré navyse zdielaju poveternostné a
dopravné vplyvy a kde sa medzi jednotlivymi Usekmi nenachadzaju Ziadne krizovatky.

2. Dalsim problémom priameho riadenia pri poufiti v liniovych systémoch st prechodové stavy medzi
jednotlivymi prevadzkovymi stavmi a Casovanie tychto prechodov. V priamom systéme riadenia je
prakticky nemozné dostatoéne jednoducho a ucinne predpisat pravidla prechodov pri si¢asnom
dodrzani poZiadaviek podla 4.3. Je sice mozné definovat prechodové stavy a ich ¢asovanie, avsak
pocet takyto stavov rastie kvadraticky s po¢tom zékladnych stavov. Rozumne sa tak da zabezpecit
statické dodrzanie poZiadaviek (z celkového okamzitého pohladu), nie vsak dynamické (z ¢asového
pohladu typizovaného vodica).

3. Poutitie procedur dynamického riadenia je v systéme priameho riadenia podstatne obmedzené.

Systém priameho riadenia je preto nevhodny pre komplexné liniové a sietové riadenie dopravy, obzvlast v
usekoch prechadzajucich mestskymi aglomeraciami a na Usekoch s vysokou intenzitou dopravy. Vyhodou
priameho systému riadenia je jednoduchost implementécie a nizka naro¢nost na obsluhu.

Vhodné poutZitie priameho rezimu je popri Specifickom riadeni tiez riadenie dopravy v kratkych liniach bez
vazby na okolie: to je typické pre tunely, ktoré nie su stucastou rozsiahlejsieho riadiaceho systému.

4.3.4.3 Nepriame riadenie

V nepriamom systéme riadenia su namiesto priamych vazieb medzi aktualnou dopravnou, ¢i meteorologickou
situaciou a spravami na navestnych rezoch stanovené zavazné pravidla pre postupné odvodenie daného vztahu
v niekolkych krokoch, pricom sa berie do Uvahy aj potrebné ¢asovanie.

Operator systému neriadi priamo navestné rezy, alebo ich skupiny; namiesto toho zaddva do systému vstupné
poziadavky, na zdklade ktorych systém — pri zohladneni zndmych informacii o stave dopravnych priadov a o
meteorologickej situdcii — podla presne stanovenych postupov urci potrebné dopravné obmedzenia a nasledne
zobrazenie symbolov na navestnych rezoch, vratane ¢asovania.

Operdtor tak riadi dopravu nepriamo, Cize ovplyviiuje zobrazenie symbolov na NR zadanim potrebnych
vstupov, neurcuje vsak konkrétne symboly.

Zakladnou myslienkou nepriameho riadenia je fakt, Ze je potrebné riadit dopravu, nie premenné dopravné
znacky - tie su iba prostriedkom, nie cielom.
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Okrem operatora mozu vstupné Udaje vytvarat a zadavat aj diagnostické moduly softwarového systému na
zaklade prijatych Gdajov z pasivnych zariadeni, podla nakonfigurovanych podmienok. MdZe sa vyzadovat, aby
takto vytvarané pokyny boli pred vloZzenim do systému riadenia skontrolované a potvrdené (resp. odmietnuté)
operatorom. Automatizacia vstupov vyznamne zjednoduSuje pracu so systémom a minimalizuje riziko
chybného povelu operatora, obzvlast v komplexnejsich systémoch riadenia.

V nepriamom systéme riadenia odvodenie prebieha v troch jednoznaéne definovanych krokoch:

1. analyza vstupnych udajov a pokynov a ich jednotna reprezentacia pre potreby riadenia,
2. rozhodnutie o optimadlnej cielovej konfiguracii ndvestnych rezov,
3. postupny prechod od aktualneho stavu navestnych rezov k cielovému stavu.

Nepriamy systém musi obsahovat systém vnutornych poistiek a bfzd, ktoré znemoznuji, aby boli na NR v
ktoromkolvek momente zobrazené také symboly, ktoré su v rozpore s poZiadavkami na bezpecnost a plynulost
cestnej premavky.

Nepriamy systém riadenia je pre liniové riadenie zdkladnym reZzimom riadenia dopravy a ako jediny umoznuje
dosiahnut statické (z celkového okamzZitého pohladu) aj dynamické (z ¢asového pohladu typizovaného vodica)
dodrzanie poziadaviek 4.3.

Nevyhodou nepriameho systému riadenia je vysoka implementacna a algoritmickd naroc¢nost, preto je nutné
jeho vyvoj zverit vyluéne skisenym softwarovym analytikom a programatorom s rozsiahlymi skisenostami
s objektovo orientovanym programovanim. Skusenosti s technologickymi dozornymi alebo riadiacimi
systémami (najma typu SCADA) nie su postacujuce.

Nepriamy systém riadenia tiez kladie vyssie naroky na Skolenie operatorov takychto systémov; odporuca sa tiez
pravidelné skupinové aj individualne Skolenie na trenazéri.

4.3.5 Sustavy procedur riadenia

4.3.5.1 Katastrofické riadenie

Katastrofické riadenie reaguje na uz vzniknuté mimoriadne situacie v doprave, akymi st nehody, koldny, prace
na ceste, poladovica, silny narazovy vietor, znizena viditelnost, poZiar v tuneli apod. U¢elom katastrofického
riadenia je zaistenie ¢o najvyssej bezpecnosti dopravy pri vzniku mimoriadnych situacii.

Vsetky takéto situdcie si vyZzaduju obmedzenie rychlosti jazdy a dostatocne vcasné varovanie vodicov pred
nebezpecenstvom; pri obzvlast zdvainych mimoriadnych situacidch mézZe byt nevyhnutnda uUplnd vyluka
dopravy. Volitelne mozZe byt sicastou katastrofického riadenia aj riadenie jazdy v jazdnych pruhoch, t.j. véasné
vylucenie dopravy z postihnutého jazdného pruhu.

Katastrofické riadenie predstavuje zakladnu sustavu procedur riadenia dopravy a bez jeho implementacie
nemaju zmysel dalSie nadstavby.

4.3.5.2 Dynamické riadenie

Dynamické riadenie dopravy reaguje na priebeziné stavu dopravnych priddov v Usekoch s vysokou a v Case
priestore znacne premennou intenzitou dopravy, pricom berie ohlad aj na aktualny stav vozovky.

U¢elom dynamického riadenia je organizacia pohybu dopravnych pridov tak, aby bola zaistend bezpeénost a
plynulost dopravy s ohladom na aktualne moZznosti manévrovania vozidiel.

Procedury dynamického maju tri Urovne:

1. optimalizacia rychlosti dopravného pradu pri nizkych a strednych intenzitach s ohladom na bezné
prevadzkové okolnosti —ide najma o regulaciu rychlosti podla 85% medianu (pozri 4.5.1.7),

2. aktivne predchdadzanie vzniku kongescii pri intenzitdch dopravy na hranici kapacity komunikacie
organizaciou pohybu dopravnych prudov v krizovatkach tak, aby nedoslo k prekroceniu kapacity — ide
najma o regulaciu vjazdu vo vetvach krizovatky (ramp metering — pozri 4.5.4.2) a pruhovu regulaciu
pred vyznamnymi krizovatkami,

3. vo vynimoc¢nych pripadoch tiez organizdcia kolén pri rozpade dopravného prudu tak, aby sa stojace
vozidla nenachadzali v kritickych Usekoch, predovsetkym tuneloch —ide o najma o regulaciu vjazdu
v priebeznych jazdnych pruhoch (mainline metering — pozri 4.5.4.3), zabezpecujucu rozdelenie kolény
a postupné prepustanie vozidiel cez kritické Useky.
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Dynamické riadenie sa uplatfiuje najma na komunikaciach s vysokou intenzitou dopravy a s castymi
krizovatkami, teda predovSetkym na obchvatoch vaésich sidiel, resp. komunikacidch vacésimi sidlami priamo
prechadzajucimi.

4.3.5.3  Strategické riadenie

Strategické riadenie reaguje na celkovy (globdlny) stav dopravnej siete v riadenej oblasti, jej aktualnu
priepustnost v jednotlivych Gsekoch a linidch a na aktualny dopyt vozidiel.

Ucelom strategického riadenia je zaistenie ¢o najvysgej plynulosti dopravy pri aktudlnych moZnostiach a stave
cestnej siete, ako aj minimalizacia zdrZani spbsobend pretazenim jednotlivych €asti siete. Riadenie zahfria
optimalne smerovanie vozidiel podla cielov pri existencii alternativnych tras a poskytovanie presnych
informacii pre rozhodovanie vodi¢ov. Tato sustava procedir sa nezaoberd bezpecnostou dopravy, ktora je
rieSena katastrofickym a dynamickym riadenim.

Strategické riadenie sa uplatfiuje najma v systémoch sietového riadenia dopravy. Strategické riadenie moze byt
realizované jednak v rdmci mensej lokalnej siete (mestskad aglomeracia), jednak na vyssej Urovni: regionalnej,
alebo celostatnej. To si vyZaduje vzajomnu kooperaciu viacerych lokdlnych systémov riadenia dopravy.

4.4 Poutzitie prostriedkov riadenia dopravy

4.4.1 Ucel a sposob riadenia dopravy

Ucelom riadenia dopravy premennym dopravnym znacenim je zaistenie bezpeénosti a plynulosti dopravy na
vyssej Urovni ako pri pouZiti vyluéne trvalého, resp. prenosného dopravného znacenia. To sa musi zabezpedit na
zaklade monitorovania aktualnej dopravnej a meteorologickej situacie, ich vyhodnocovania a nasledného
premietania do nastavenia navestnych rezov PDZ, ZPl a SS.

Navestné rezy musi riadit softwarovy systém riadenia dopravy, ktory musi byt integralnou sucastou RSD vo
forme zdsuvného modulu aplikacného servera.

Riadenie dopravy je z hladiska sp6sobu realizované nasledujucimi prostriedkami:

Tabulka 18 — Prostriedky riadenia dopravy

Liniové riadenie Specifické riadenie

e riadenie rychlosti jazdy e odklon dopravy pri uzatvoreni Useku

e poskytovanie vystrah e ustanovenie Specifickych prikazov a zakazov

e riadenie jazdy v jazdnych pruhoch e poskytovanie relevantnych informdcii pre vodicov
e riadenie vjazdu do Usekov

Kazdy z tychto prostriedkov musi byt riadeny samostatne, avSak na zéklade spolo¢nych vstupnych informacii,
vyjadrenych prevadzkovymi stavmi a signalnymi planmi.

POZNAMKA: 4.3 (informativna) uvadza vysvetlenie prostriedkov, reZimov a procedur riadenia dopravy.

Okrem toho sa pouziva lokalne riadenie dopravy, ktoré nie je regulované centralnym systémom RSD; to nie je
predmetom tejto kapitoly.

4.4.2 Riadenie premenného dopravného znacenia ako celku

Na poufZitie premenného dopravné znacenia ako celku (t.j. vSetkych akénych ¢lenov riadenia dopravy — PDZ, ZPI
a SS) su kladené nasledujuce zakladné zasady:

Tabulka 19 — Zasady riadenia premenného dopravného znacenia ako celku

Zasada Vyznam
zrozumitelnost Premenné dopravné znacenie musi byt pre vodi¢a dostatoéne zrozumitelné a musi
a primeranost zodpovedat aktudlnym dopravnym a meteorologickym podmienkam, ako aj vyskytu

mimoriadnych udalosti.

vonkajsia konzistencia Premenné dopravné znacenie nesmie byt v rozpore s existujucim trvalym a prenosnym
dopravnym znaéenim. To znamena nutnost sticasného projektovania premenného a
trvalého znadenia, ako aj potrebu vhodného navrhovanie prenosného dopravného
znacenia v sucinnosti s prevadzkovatelom systému riadenia dopravy.
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Zasada Vyznam

vnutorna konzistencia Zobrazené symboly dopravnych znadiek na jednotlivych NR PDZ musia byt logicky
konzistentné a navzajom si neprotirecit. To plati jednak v ramci kazdého NR osobitne,
jednak v rdmci nadvazujicich NR v linii, a to nielen zo statického (okamzitého) pohladu,
ale tiez z dynamického pohladu vodica jazdiaceho po danej linii. Pre posudenie
konzistencie z pohladu vodica sa berie do Uvahy typizovany vodic.

nadvaznost Pre Useky s viacerymi vstupnymi bodmi riadenia dopravy sa musia na navestnych rezoch
ustanovit kompatibilné obmedzenia.

stabilita Zmena symboliky na ndvestnych rezoch PDZ/ZPI nesmie prebehnut ¢astejsie ako raz za 30
sekind, odporuca sa vsak dodrzat limit 60s, ak tomu nebrania iné okolnosti.

plynulost zmien v linii Obmedzovanie rychlosti jazdy, obmedzovanie vjazdu do jazdnych pruhov a uzatvédranie
Usekov sa musi realizovat postupne na viacerych po sebe nasledujucich navestnych rezoch
tak, aby vodici prechadzajuci danymi Usekmi mali dostato¢ny ¢as ma plynulé spomalenie a
zaradenie sa do jazdnych pruhov. To plati nielen statického (okamzitého) pohladu, ale tiez
z dynamického pohladu vodica jazdiaceho po danej linii. Pre posudenie pohladu vodica sa
berie do uvahy typizovany vodic.

v€asnost informacii Vodi¢i musia byt pred nebezpefenstvom varovani s dostato¢nym predstihom, ak tomu
nebrania dalSie obmedzenia v Usekoch predchadzajucich miestu vyskytu nebezpecenstva.
Vodiéi musia byt varovani vidy pred najblizsim nebezpecenstvom v smere jazdy, pricom
vzdialenost sa posudzuje z hladiska lokalizacie nebezpelenstva do segmentu; v pripade
vyskytu viacerych nebezpecenstiev v jednom segmente musia byt vodici varovani pred
najkritickejsim z nich.

V systémoch priameho riadenia sa pripusta pri zmene zobrazenej symboliky dodasné porusenie zasady
vnutornej konzistencie a zasady plynulosti zmien z dynamického pohladu vodica. Trvanie porusenia tychto
zasad sa vSak musi vidy obmedzit na nevyhnutnd minimalnu dobu.

POZNAMKA: V systémoch priameho riadenia nie je mozné zarucit dynamickd konzistenciu a plynulost; aj z tohto
dévodu sa pouZzitie priameho riadenia v liniovych systémoch obmedzuje na zvlastne pripady (pozri 4.8).

Okrem toho su pre jednotlivé prostriedky riadenia dopravy stanovené dalsie poziadavky, popisané v osobitnych
¢ldnkoch nizsie.

4.4.3 Vynimky z povinnosti dodrZania poziadaviek

V pripade, ak je potrebné okamiZite reagovat na vznik mimoriadnej situacie s vysoko negativnym vplyvom na
bezpelnost cestnej premavky, je pripustné docdasné porusenie vysSie uvedenych pravidiel, za ucelom

okamzitého poskytnutia potrebnych varovani, obmedzenia najvy$sej dovolenej rychlosti a obmedzenia jazdy
v jazdnych pruhoch v Useku, kde sa kriticka situacia vyskytla.

Trvanie takejto nekonzistencie vsak musi byt ¢asovo obmedzené len na nevyhnutni dobu.

POZNAMKA: Ide najmi o reakciu na vznik nehody, nahly vznik kolény ainych obzvldst nebezpecnych situdcii.
V tychto pripadoch ma urychlené upozornenie na nebezpecenstvo prednost pred plynulym manazmentom
rychlosti dopravného prudu.

4.5 Liniové riadenie dopravy
4.5.1 Riadenie rychlosti jazdy

4.5.1.1 Ugel a poutitie riadenia rychlosti jazdy

V kazdom riadenom Useku musi byt rychlost jazdy obmedzend tak, aby toto obmedzenie zodpovedalo
aktudlnym dopravnym a meteorologickym podmienkam v danom Useku, resp. jeho segmentoch. Rychlost je
tieZ mozné obmedzit z taktickych dévodov, ak je potrebné obmedzit dopyt vozidiel v niektorych z nasledujdcich
usekov.

Najvyssia dovolena rychlost pritom nesmie byt vy$sia ako je potrebné pre zaistenie bezpeénosti a plynulosti
dopravy. Ustanovenie vyssej maximalnej dovolenej rychlosti, ako je potrebné, mobie nepriamo ohrozit
bezpecnost dopravy.
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Najvyssia dovolena rychlost zarover nesmie byt niZia ako je nevyhnutné pre zaistenie bezpeénosti a plynulosti
dopravy. Extenzivne pouzivanie zakazov znizuje ich hodnotu vo vnimani vodicov, v désledku ¢oho ich velka ¢ast
vodicCov ignoruje, ¢o pri su¢asnom dodrziavani obmedzeni inymi vodi¢mi spOsobuje kolizne situacie, znizuje
plynulost a priamo ohrozuje bezpecnost dopravy.

POZNAMKA: Pozri tie7 4.5.1.7 — Pravidlo 85% medianu rychlosti dopravného pradu.

4.5.1.2 PouzZivané obmedzenia rychlosti

Pre potreby katastrofického riadenia azniZovania rychlosti podla 4.5.1.3 sa musia pouZivat obmedzenia
rychlosti vyluéne na 130, 100, 80, 60 a 40 km/h. V Usekoch v prechadzajlcich mestskymi aglomeréciami, alebo
v ich blizkosti sa mdzZe alternativne pouzivat obmedzenie rychlosti na 120 km/h namiesto 130 km/h.

Pre potreby dynamického riadenia rychlosti podla 4.5.1.7 sa pouZiju obmedzenia rychlosti od 40 do 130 km/h
v postupnosti po 10 km/h. Na existujucich Usekoch je moiné docasne na tento Ucel pouZivat rovnaké
obmedzenia ako pre potreby katastrofického riadenia.

V konkrétnych Usekoch sa nemusia pouZzivat vsetky vyssie uvedené obmedzenia rychlosti, mnoZina pripustnych
obmedzeni je dana miestnymi podmienkami.
POZNAMKA: Ak napr. vdlhom tuneli nebude nikdy ustanovend najvy$sia dovolena rychlost 130 km/h, nema

zmysel ju podporovat na PDZ, zatial o obmedzenie na 40 km/h je v tomto pripade nevyhnutné. Naopak, na
volnom uUseku dialnice v extravilane nebude rychlost nikdy obmedzena na menej ako 60 km/h.

4.5.1.3 Postupné znizovanie najvyssej dovolenej rychlosti

Obmedzenie rychlosti vpo sebe nasledujicich Usekoch musi byt postupné: spomalenie medzi po sebe
nasledujucimi dsekmi nesmie byt vyssie ako o 30 km/h. V Useku dlhsom ako 1.000m je pripustné aj spomalenie
z0 100 na 60 km/h, za predpokladu dohladnosti vystupného navestného rezu zo vzdialenosti minimalne 300m.

Pri kalkulovani postupného obmedzenia rychlosti sa v systéme nepriameho riadenia dopravy musi brat do
Uvahy dynamicky pohlad typizovaného vodica.

Podmienka postupného zniZovania rychlosti nemusi byt docasne dodriana v pripade vzniku mimoriadnej
situacie, zdvaZne ohrozujlcej bezpecnost cestnej premavky. V takom pripade musi byt potrebné obmedzenie
rychlosti vdanom Useku zobrazené bezodkladne a postupné znizenie rychlosti v predchadzajucich Usekoch sa
musi realizovat aZ nasledne, avSak bez zbytoéného odkladu (pozri tiez 4.4.3).

4.5.1.4 Spatna propagdcia potrebnych obmedzeni
Ak vdanom useku nie je priamo riadend rychlost jazdy (nie su k dispozicii prislusné pozicie PDZ), musi byt
zodpovedajuce obmedzenie rychlosti ustanovené v predchadzajucom, resp. predchadzajlcich usekoch.

4.5.1.5 Zvlastne pripady

Ak prislusna pozicia urcuje rychlost jazdy pre jazdny pruh, do ktorého je riadeny vjazd a tento jazdny pruh je
aktudlne uzatvoreny signalom S5a, nesmie sa na danej pozicii zobrazit Ziadne obmedzenie rychlosti; pozicia
musi zobrazovat prazdnu spravu.

Na navestnych rezoch nachadzajucich sa v mieste vyskytu stojacej, alebo pomaly sa pohybujlcej koléony sa
nesmie zobrazovat Ziadne obmedzenie rychlosti; potrebné obmedzenie rychlosti jazdy musi byt realizované
eSte pred miestom, kde koldna zacina. Tento princip sa neuplatriuje na poslednom NR vyskytu koldny.

4.5.1.6  Pravidlo maximalnej rychlosti pri funkénej tirovni A

V Case, ked aktudlne dopravné podmienky zodpovedaju funkcénej Urovni A, musi sa ako najvyssia dovolend
rychlost ustanovit maximalna z pouZivanych mozZnosti. To neplati, ak sa vdanom useku vyskytuje
nebezpecenstvo (nehoda, prace na ceste, znizena adhézia apod.), alebo ak je v iseku nutné obmedzit rychlost
podla 4.5.1.3 alebo 4.5.1.4.

4.5.1.7 Pravidlo 85% medianu rychlosti dopravného prudu
Ustanovenia tohto ¢lanku sa vztahuju len na Useky, na ktorych sa pouZivaju procedidry dynamického
(taktického) riadenia dopravy.

Riadenie rychlosti jazdy podla tohto ¢lanku sa neuplatriuje v ¢ase, ked sa v Useku vyskytuje nebezpecenstvo
(nehoda, prace na ceste, znizend adhézia apod.), alebo ked je nutné prisnejsie obmedzenie rychlosti podla
4.5.1.3 alebo 4.5.1.4.
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V Case, ked aktudlne dopravné podmienky zodpovedaju funkénej trovni A, sa rychlost jazdy neobmedzuje, t.].
stanovi sa maximalne pripustna rychlost pre dany Usek — pozri 4.5.1.6.

V Case, ked aktudlne dopravné podmienky zodpovedaju funkénym udrovniam B, C alebo D, sa musi najvyssia
dovolena rychlost urcit podla aktualneho 85% medianu rychlosti dopravného prudu (2.4.6.4).

Zistena hodnota sa mapuje na mozné obmedzenia rychlosti podla 4.5.1.2 zaokruhlenim nahor. Pritom sa vsak
nesmie stanovit vyssia rychlost, ako je pre dany Usek maximalne pripustna.

POZNAMKA: Pri dobre navrhnutom systéme nebude 85% median rychlosti dopravného pridu nikdy vyssi ako
maximalne uvaZované obmedzenie najvyssej dovolenej rychlosti.

V Case, ked' aktudlne dopravné podmienky zodpovedaju funkénym drovniam E a F, sa pravidlo 85% medianu
rychlosti neuplatriuje a aktivuju sa procedury katastrofického riadenia (prevadzkovy stav zvysend/vysoka
hustota dopravy a prevadzkovy stav koléna).

4.5.2 Vystrahy

4.5.2.1 Ug&el a poutitie vystraznych znaciek

V pripade vzniku mimoriadnych situdcii sa musia vystrazné pozicie NR PDZ (typ B — 8.5.2) pouZit na zobrazenie
potrebnych vystraznych znaciek. U¢elom je véasné upozornenie vodi¢ov na hroziace nebezpedenstvo.

Vystrahy na PDZ sa méiu pouzivat vyluéne pre nebezpefenstva &asovo obmedzeného charakteru.
Nebezpecéenstva dlhodobého charakteru sa musia oznamovat trvalym, alebo prenosnym dopravnym znacenim.

4.5.2.2 Pouzivané vystrahy

Systém riadenia dopravy musi na zdklade zndmych Udajov a pokynov operatora ku kazdému segmentu priradit
Ziadnu, alebo jednu vystrahu. V pripade, ak k danému segmentu mozno stéasne priradit viac vystrah, musi sa
vybrat najzévaznejsia z nich podla nasledujucich priorit:

vozidlo v protismere (len smerovo rozdelené pozemné komunikacie),

prebieha dynamicka reguldcia — svetelné signaly (ramp metering a mainline metering — pozri 4.5.4),
koldéna,

nehoda,

prekazka na ceste,
praca na ceste,

sneh, alebo poladovica,
hmla,

. bocny vietor,

10. nebezpecenstvo Smyku,
11. iné nebezpecenstvo.

LN AW R

Uvedené vystrahy su z hladiska priority zoradené od najmenej oCakavaného nebezpecenstva a dalej podla
rizika priblizenia sa k nebezpecnému miestu.

Ak pre danu vystrahu neexistuje samostatnd dopravnou znacka, musi sa pouzit znacka A31 ,Iné
nebezpecenstvo” a prislusna dodatkova tabulka, ak je k dispozicii (priradena pozicia typu D).
POZNAMKA: To sa tyka vystrah pred nehodou a hmlou, pre ktoré &ase vypracovania tychto TP nie st vo vyhlaske

225/2004 Z.z. ustanovené prislusné dopravné znacky. Pripravovany novy zakon o premdavke na pozemnych
komunikaciach, resp. pripravované vykondvacie predpisy uz s tymito zna¢kami uvazuju.

POZNAMKA: Toto ustanovenie sa poufije tieZ v pripade, ak kprisluinej vystrahe sice znacka existuje, no
zodpovedajlca pozicia NR PDZ ju nevie zobrazovat.

4.5.2.3 Kombinacia viacerych nebezpecenstiev

Ak je v segmentoch Useku evidovanych viac vystrah, vo vstupnom bode riadenia dopravy sa musi pouZzit
vystraha zo segmentu, nachadzajuceho sa najblizsSie k tomuto bodu.

4.5.2.4 Zobrazovanie a spatna propagdcia vystrah

Vystraha sa musi vidy zobrazovat vo vstupnom bode riadenia dopravy Useku, ktorého sa tyka, zdroven sa ale
musi zobrazit aj na vjazde do Usekov, ktoré z pohladu vodic¢a predchadzaju kritickému Useku. Ide o tie Useky, v
ktorych je rychlost obmedzend z dévodu postupného zniZovania rychlosti podla 4.5.1.3, minimalne vsak do
vzdialenosti 1.000 metrov pred vjazdom do daného Useku. Pri propagacii sa k vzdialenosti priradenej k vystrahe
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musi pripotitavat dizka predchadzajdcich tsekov, pricom propagdacia sa zastavi, ak vzdialenost k cielu presiahne
2,5 km, resp. int vopred miestne stanovent dizku. Vystraha sa véak musi vidy propagovat do aspofi jedného
predchadzajuceho Useku, bez ohladu na vzdialenost k cielu.

Vystraha sa nesmie propagovat do tych predchddzajiucich Usekov, ku ktorym je uZz priradend ich vlastna
vystraha; lokalna vystraha ma prednost pred propagovanou.

Pri propagacii vystrah z viacerych priamo nasledujicich Usekov sa musi pouZit vystraha v priamom smere jazdy
pre kazdy jazdny pruh osobitne.

4.5.3 Riadenie jazdy v jazdnych pruhoch

4.5.3.1 Ug&el a poutitie riadenia jazdy v jazdnych pruhoch

Riadenie jazdy v jazdnych pruhoch prostrednictvom PDZ sa realizuje na vybranych komunikaciach s vysokou
intenzitou dopravy, podla potreby tiez v tuneloch, na nehodovych usekoch atd.

Ucelom je vylucenie dopravy z jazdnych pruhov, v ktorych hrozi priame nebezpeéenstvo narazu do prekazky
a preto je potrebné vcéasné zaradenie sa vodicov do spravnych jazdnych pruhov. Sekundarnym tcelom moéze
byt zakazanie vjazdu do uzatvorenych Usekov (4.5.4), alebo dynamicka pruhova reguldcia pred vyznamnymi
krizovatkami.

Obmedzenia jazdy v jazdnych pruhoch sa aplikuju v pripade vzniku mimoriadnej situacie, v dosledku ktorej je,
alebo mozie byt neprejazdny niektory zjazdnych pruhov vdanom Useku. V ostatnych pripadoch je vidy
povoleny vjazd do vietkych pruhov v danom smere jazdy.

Obmedzit vjazd do jazdného pruhu mozno tiez pocas dopravnej $picky v pripade potreby zvySenia priepustnosti
krizovatky, kde sa spaja viacero usekov s vysokym aktualnym dopytom vozidiel a celkovym poctom vstupnych
jazdnych pruhov prevysujucich celkovy pocet jazdnych pruhov za krizovatkou.

Pozicie PDZ pre riadenie jazdy v jazdnych pruhoch sa mdzu pouZit len na komunikaciach s dvomi a viacerymi
jazdnymi pruhmi vjednom dopravnom smere. Na pozemnych komunikacidach sjednym jazdnym pruhom
v dopravnom smere je tieto PDZ mozné pouzit iba na uzatvéaranie Usekov (pozri 4.5.4).

4.5.3.2 Sposob uzatvarania jazdnych pruhov

Neprejazdny jazdny pruh v idseku sa musi oznacit ako uzatvoreny. Uzatvoreny jazdny pruh musi byt vo
vstupnom bode riadenia dopravy daného Useku oznaceny:

1. signalom S5a (zakazany vjazd), ak sa prekazka nachadza do vzdialenosti 500m za NR,
2. signalmi S5¢/S5d (svetelna Sipka dolava, resp. doprava), ak sa prekazka nachadza vo vzdialenosti viac
ako 500m za NR; vyber medzi signalmi S5c a S5d sa realizuje podla pravidiel uréenych v 4.5.3.3.
POZNAMKA: Hranicu 500m za navestnym rezom mozno nahradit umiestnenim v prvom segmente Useku.
Ak nastane situacia, ktord obmedzuje jazdu vo viac ako jednom jazdnom pruhu, alebo aj nie je zname

konkrétne umiestnenie prekazky, musia vSetky pozicie pre riadenie jazdy vjazdnych pruhoch zobrazovat
prazdnu spravu. Tento stav sa nazyva zrusenim riadenia jazdy v jazdnych pruhoch.

Ak zodpovedajuci bod riadenia dopravy neobsahuje pozicie pre riadenie jazdy v jazdnych pruhoch, obmedzenie
sa zobrazi v najblizSom predchdadzajucom bode riadenia, obsahujucom dané pozicie. V takomto pripade sa
musia pouZzit pre uzatvorenie jazdného pruhu vyluéne signaly S5¢/S5d.

4.5.3.3 Obmedzenie vjazdu do jazdnych pruhov v predchadzajlcich tisekoch
Ak je vo vystupnom bode riadenie dopravy niektorého Useku pouZity signal S5a, musi byt vo vstupnom bode
pre dany jazdny pruh pouzity signal S5c, resp. S5d.

To neplati, ak suéasne dochadza aj v danom Useku k uzatvoreniu niektorého jazdného pruhu, alebo ak je v
danom Useku zruSené riadenie jazdy v jazdnych pruhoch. Tento princip sa tiez nesmie uplatnit, ak je na vystupe
uzatvoreny cely usek — v takom pripade sa pouziju Specifické postupy podla 4.5.4.

Vyber medzi signalmi S5c a S5d pre opustenie jazdného pruhu je urc¢eny nasledovne:

1. v pravom jazdnom pruhu: S5c,
2. vlavom jazdnom pruhu: S5d,
3. vovnutornych pruhoch: do menej obsadeného vedlajsieho jazdného pruhu.
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4.5.4 Regulacia intenzity na vjazdoch do usekov

4.5.4.1 Ucel a poutitie regulacie vjazdu

Dynamicka reguldcia intenzity na vjazde do Usekov slizi na obmedzovanie vjazdu vozidiel do Useku cyklickym
opakovanim svetelnych signalov STOJ a VOLNO.

Je potrebné rozlisit dva druhy dynamickej regulécie:

1. regulacia na vetvach krizovatky (ramp metering) — slUzZi na regulaciu poctu vozidiel vchadzajucich na PK
na vetve krizovatky — pozri 4.5.4,

2. regulacia v priebeznych jazdnych pruhoch (mainline metering) — slizi na reguléciu poctu vozidiel
prechadzajucich priecnym rezom PK v priebeznych jazdnych pruhoch — pozri 4.5.4.3.

V Useku bezprostredne pred prieénym rezom, v ktorom je aktivna dynamickd regulacia, sa musi obmedzit
rychlost jazdy na 40, alebo 60 km/h, podla miestne Specifickych podmienok (rozhlad vodica, aktualna
viditelnost, stav vozovky); obmedzenie sa doplni vystraznou znackou A10 (Svetelné signaly). To je mozné
v pripade reguldcie na vetvach krizovatky zabezpedit trvalym dopravnym znadenim; v pripade regulacie
v priebeznych jazdnych pruhoch sa musi toto obmedzenie zabezpecit premennym dopravnym znacenim, ak je
v danom usekom dovolenad rychlost viac ako 60 km/h.

Ak je vuseku pred priecnym rezom dynamickej regulacie dovolend rovnakd rychlost ako uvaZzované
obmedzenie v mieste regulacie (t.j. 40 km/h alebo 60 km/h), nepouZije sa Ziadne dodato¢né obmedzenie,
vystrazna znacka A10 sa vSak musi poufZit.

Ak je tato znacka realizovand ako PDZ, musi sa zobrazovat po cely ¢as aktivity reguldcie (t.j. aj v pripade, ak je
aktudlny svetelny signal VOLNO), svynimkou pripadov, ked je potrebné zobrazit délezitejsiu znacku. Po
ukonéeni aktivity reguldcie sa zobrazenie znacky A10 musi zrusit.

POZNAMKA: Dynamickd reguldcia vjazdu je komplexna problematika, ktort je potrebné podrobnejsie upravit
osobitnymi predpismi.

4.5.4.2 Regulacia vjazdu na vetvach krizovatky (Ramp Metering)

Regulacia vjazdu na vetvach krizovatky sa musi riadit na zaklade trendov (¢asovych zmien) hustoty dopravy na
prislusnej PK. Reguldcia sa aktivuje a deaktivuje na zdklade pokynu nadradeného systému.

Zariadenia reguldcie vjazdu musia pracovat autonémne na zaklade pokynu systému RSD vo forme urcenia
pozadovanej maximalnej intenzity dopravy na danom vjazde na PK a na zaklade udajov vlastnych detektorov
vozidiel; tieto Udaje musia zariadenia poskytovat nadradenému systému RSD.

POZNAMKA: PouZivaji sa minimalne detektory prejazdu (za miestom regulacie), detektory pritomnosti
(bezprostredne pred miestom regulacie) a detektory tvorby kolény (v stanovenej vzdialenosti pred miestom
reguldcie — detekcia pritomnosti). Zariadenia tieZ pracuju v sucinnosti s tdajmi analyzatorov dopravného prudu na
prislusnej PK, ktoré su spravované systémom RSD.

V Case, ked' nie je regulacia aktivna, sa svetelna signalizacia musi vypnut.

4.5.4.3 Reguldcia v priebeinych jazdnych pruhoch (Mainline Metering)

Reguldcia prejazdu priecnym rezom v priebeznych jazdnych pruhoch je vynimocny pripad dynamickej regulacie,
ktory sa pouZije vylucne na vjazde do Usekov, v ktorych je nutné regulovat celkové mnoistvo, alebo celkovu
hmotnost vozidiel. To sa tyka najma tunelov a niektorych mostov.

Takato regulacia sa nesmie pouZit na reguldciu intenzity dopravy v Useku za Ucelom predchddzania vzniku
koldn: na tento ucel sa musi pouZit reguldcia vjazdu na vetvach jednotlivych kriZzovatiek.

POZNAMKA: Uéelom tejto regulacie nie je predchddzat vzniku kolén (to u? je na hlavnej PK prakticky nemozné),
ale organizovat pohyb dopravnych pridov tak, aby sa stojace vozidld nenachadzali v kritickych Usekoch. To
znamena, Ze ak sa napr. za tunelom (v smere jazdy) tvori koldna, musi sa predist tomu, aby vozidla stali v tuneli: to
sa zabezpedi ,presunutim“ ¢asti koldny pred vjazd do tunela a postupnym prepustanim malych ,balikov” vozidiel
cez tunel, na zaklade situacie za tunelom.

POZNAMKA: To plati analogicky pre mosty, vtomto pripade sa véak predchadza nadmernému zatazeniu mosta
hmotnostou vozidiel. To znamend, Ze vozidla v principe méZu stat na moste — na rozdiel od tunela nejde o kriticku
situaciu — berie sa vSak do Uvahy celkovéd hmotnost vozidiel. Takato regulacia sa len pouZije vynimoc¢ne, a to na
mostoch s mimoriadne vysokym zatazenim nakladnou dopravou s ¢astou tvorbou kolén.

62



Inteligentné dopravné systémy a dopravné technologické zariadenia TP 10/2008

Zariadenia pre regulaciu prejazdu prie¢nym rezom v priebeznych jazdnych pruhoch sa musia riadit centralne
systémom RSD, pricom sa zvdcSa pouziju aj pre uUcely katastrofického uzatvorenia. Signalizdcia sa riadi na
zaklade aktualnej dopravnej situdcie v kritickom Useku a bezprostredne za kritickym usekom.

V Case, ked nie je reguldcia aktivna, sa svetelnd signalizacia mozZe pouZivat pre ucely katastrofického
uzatvérania Usekov; ak sa na tento ucel nepouZiva, musi sa vypnut.

4.5.5 Uzatvaranie vjazdu Usekov

4.5.5.1 Ug&el a poutzitie uzatvarania vjazdu do tsekov
Uzatvorenie Useku je krajny pripad liniového riadenia dopravy, ktory sa pouziva v pripade, ak nastane taka
mimoriadna udalost, ktora znemozni prejazd vozidiel danym tsekom.

V takom pripade sa musi zastavit dopravny prud a zakazat vjazd do daného Useku az do odstranenia nasledkov
danej udalosti.

Pri uzatvoreni Useku sa musi zarover prostriedkami $pecifického miestneho riadenia zabezpedit na niektorej z
predchadzajucich krizovatiek odklon dopravy; tuto krizovatku nazyvame miestom odklonu dopravy.
Podrobnosti su ustanovené v 4.6.1.

TieZ sa musia uzatvorit vietky predchddzajice Useky az po miesto odklonu dopravy.

4.5.5.2 Sposob uzatvarania usekov

Useky sa uzatvaraju pouZitim vjazdovych pozicii svetelnej signalizicie. V pripade uzatvorenia Gseku sa musi na
vsetkych pozicidch zobrazit éerveny signal STOJ; pri otvoreni Gseku sa musi na vSetkych pozicidch zobrazit
zeleny svetelny signal VOLNO.

Ak sa vdanom useku pouzivaju pozicie PDZ pre riadenie jazdy v jazdnych pruhoch, musia sa na vsetkych
poziciach typu C na vjazde do uzatvoreného Useku zobrazit symboly S5a. Ak je to technicky mozné, odporuca sa
sprevadzat toto oznadenie zobrazenim dopravnych znadiek B35 ,Iny zdkaz — Usek uzatvoreny” (STOP) na
poziciach funkéného typu B, prip. A (pozri 8.5.1). Vsetky ostatné pozicie musia pri uzatvoreni Useku zobrazovat
prazdnu spravu. Pri otvoreni Useku sa pozicie typu C pouZiju podla 4.5.3.

Volitelne je mozné na uzatvaranie Usekov pouzit len pozicie PDZ pre jazdu vjazdnych pruhoch, avsak
s nasledujucimi obmedzeniami:

1. Tato moZnost je pripustnd len na Usekoch, ktoré uz su v ¢ase schvalenia tychto TP vybavené takymito
navestnymi rezmi, a sucasne nie su vybavené svetelnymi signalmi.

2. Takéto pouzitie je pripustné len docasne; najneskor do 31.12.2015 sa takto riadené Useky musia
vybavit svetelnymi signalmi.

3. Uzatvaranie pouZitim PDZ bez svetelnej signalizacie nie je pripustné v tuneloch a v Usekoch na prijazde
do tunela.

4.5.5.3 Poutzitie na dvojpruhovych obojsmernych komunikaciach

Ak sa na dvojpruhovych obojsmernych PK volitefne pouZivaju pozicie PDZ pre riadenie jazdy v jazdnych
pruhoch, musia sa pouZit pre Ucely uzatvarania Useku nasledovne:

1. priotvoreni iseku sa musi z pohladu vodica pouZit signéal S5b v pravom a signél S5a v [avom jazdnom
pruhu,

2. v pripade uzatvorenia niektorého Useku sa musi na vstupe pouzit signal S5a v oboch jazdnych pruhoch,
3. v celej dizke takéhoto Useku sa musi trvalym dopravnym znagenim ustanovit zékaz predchadzania.

PoutZitie pozicii typu C sa na dvojpruhovych obojsmernych PK neodporuca.

4.6 Specifické riadenie dopravy

4.6.1 Odklon dopravy pri uzatvoreni tuseku

V pripade vzniku takej mimoriadnej situacie, ktord sa vyZiada Uplné uzatvorenie niektorého uUseku, sa musi
zabezpecit odklon dopravy na alternativnu trasu.
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Odklon musi byt realizovany v najblizsom predchéadzajicom mieste odklonu dopravy pouzitim PDZ a ZPI pre
Specifické riadenie dopravy. PouZivaju sa PDZ so symbolmi vhodnych informativnych (prevadzkovych a
smerovych), prikazovych a zakazovych dopravnych znaciek, prip. aj velkoplosné informacné znacky.

Ak k odklonu dopravy dochadza v Useku s najvy$sou dovolenou rychlostou nad 80 km/h, musi sa zaroven
pouZitim PDZ liniového riadenia prislusne zniZit rychlost a ak sa v mieste odklonu zniZuje pocet jazdnych
pruhov, méze byt v tomto Useku zakazany vjazd do lavého (alt. pravého — podla konfiguracie krizovatky)
jazdného pruhu pouZitim pozicii PDZ liniového riadenia (typ C).

4.6.2 Ustanovenie zvlastnych prikazov a zakazov

Prostrednictvom PDZ a ZPI $pecifického riadenia je mozné ustanovit specifické prikazy a zdkazy, ako je zékaz
prechadzania (len pre nakladni dopravu, alebo vseobecny), odklon tazkej dopravy na alternativnu
komunikaciu, povely na vypnutie motora, opustenie vozidla (v tuneli) apod.

Vydavanie takychto povelov je vidy $pecifické pre dand konkrétnu lokalitu a podmienky musi stanovit funkéna
Specifikacia projektu systému RSD.

4.6.3 Poskytovanie relevantnych informacii vodicom

Prostrednictvom PDZ a ZPI $pecifického riadenia je mozné vodi¢om zobrazovat dalsie relevantné informacie,
napr. o aktualnej dopravnej a poveternostnej situacii, navddzanie na ciel v pripade alternativnych tras,
varovanie pred poZiarom atd.

Poskytovanie takychto informacii je vidy $pecifické pre dand konkrétnu lokalitu a podmienky musi stanovit
funkcna Specifikacia projektu systému RSD.

4.7 Trenazér systému RSD
4.7.1 Zakladné urcenie

4.7.1.1 Funkcia trenazéra

Systém RSD mozno doplnit o samostatny systém pre prakticky vycvik operatorov. Tento systém sa nazyva
TrenaZzér operatorského pracoviska (TOP).

Systém TOP je z hladiska operatora vernou képiu systému RSD prislusSného operatorského pracoviska, s
rovnakou vizualizaciou, mozZnostami a ovladanim. Jediny rozdiel je v Udajoch: kym systém RSD pracuje so
skutonymi aktudlnymi Udajmi o redlnom svete, systém TOP pracuje s Udajmi, ktoré simuluja urcitu situdciu,
podla preddefinovanych scenarov a pokynov skolitela.

Systém TOP simuluje pocasie, stav vozovky, pohyb vozidiel, nastavenie ndvestnych rezov, ako aj reakcie
pasivnych zariadeni na simulovany stav, pricom vhodne reaguje na akcie operatora (napr. simulované vozidla
reaguju na zmeny stavu navestnych rezov PDZ).

4.7.1.2  Ucéel trenazéra

Tymto spdsobom je mozné realizovat prakticky vycvik operatorov na rézne meteorologické a dopravné situacie,
ktoré mozu v spravovanej oblasti nastat, od beznych podmienok az po mimoriadne situdcie.

Zaroven je mozné pouzitim trenazéra ladit a testovat systém RSD.
4.7.2 Poziadavky na realizaciu
Trenazér operatorského pracoviska sa musi realizovat v nasledujucich pripadoch:

1. aksa pouziva systém RSD s liniovym riadenim dopravy v nepriamom reZzime,
2. aksa pouziva systém RSD s liniovym riadenim dopravy v priamom rezime, pricom sa riadi doprava
v aspofi jednom tuneli dizky >1.500m.

Systém TOP sa musi prevadzkovat paralelne s produkénym systémom RSD, t.j. oba systémy sa navzdjom nesmdu
nijako ovplyvriovat.
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4.7.3 Implementacné poZiadavky

4.7.3.1 Logicka architektura
Systém TOP musi byt implementovany vo forme nadstavby samostatne spustenej képie RSD.

Architektonicky sa jednd v zdsade o kodpiu systému RSD s rovnakou Strukturou spravovanych udajov, avsak s
nasledujucimi rozdielmi:

1. Namiesto technologickej siete a zariadeni sa v logickej architekture nachddza samotny systém TOP,
skladajuci sa zo:

a) simulaéného modulu, ktory simuluje model redlneho sveta a Udaje zo zariadeni,
b) modulu riadenia vycviku, prostrednictvom ktorého je simulaény modul riadeny.

2. Komunikacna vrstva pripojenej kdpie TSD nekomunikuje so skuto¢nymi zariadeniami, ale s ich
simulovanymi nahradami, poskytovanymi simulacnym modulom TOP.

4.7.3.2  Fyzicka realizacia
Vsetky sluzobné moduly (simulaény modul TOP, komunikacnd a aplikacna vrstva pripojenej kdpie RSD) sa musia
umiestnit na jeden server. Server musi byt rovnakého typu ako servery produkéného systému RSD.

POZNAMKA: Na rozdiel od produkéného systému RSD nie je potrebna tolerancia voéi porucham.

Stanica riadenia vycviku sa méze realizovat bud ako samostatna pracovna stanica, alebo sa moze realizovat na
pracovnej stanici spravcu systému.

Stanica vizualizacie pripojeného systému RSD sa mbZe realizovat bud ako samostatnd pracovna stanica, alebo
sa mOZe na tento Ucel pouZit stanica riadenia vycviku.

Vizualizacia pripojeného systému RSD sa viZiadnom pripade nesmie realizovat na produkénych
operatorskych staniciach!

POZNAMKA: V takom pripade by hrozilo vysoké riziko omylu operatora pri rozlideni oboch vizualizacii.

4.7.3.3 Rozsah implementacie
Systém TOP musi simulovat vsetky procesy prevadzky skutoéného systému, minimalne v rozsahu uvedenom v
4.7.4 a nasledujucich.

Systém TOP musi byt decentralizovany trenazér, teda kazdé operdatorské pracovisko musi byt vybavené
vlastnym trenazérom, zodpovedajucim pouzivanému systému RSD.

4.7.3.4 Pripojena kopia systému RSD

Képia systému RSD pripojena k systému TOP musi byt zhodnd s produkénym systémom RSD, vratane vsetkych
zasuvnych modulov. To znamend, Ze aj modul riadenia dopravy na pripojenej képii RSD musi pracovat
rovnakym sposobom ako na produkénom systéme RSD.

Vizualizacia pripojenej képie systému RSD musi byt funkéne a graficky zhodna s vizualizaciou produkéného
systému RSD.

Produkény systém RSD a jeho kdpia pripojena k trenazéru musia byt oddelené a nesmu navzajom nijako
ovplyviovat svoje Gdaje.

4.7.3.5 Tolerancia voci porucham
Na toleranciu voci porucham systému TOP sa nekladu Ziadne Specifické poziadavky.

4.7.3.6 Informaéna bezpeénost

PoZiadavky na informacnd bezpeénost systému TOP su zhodné s poZiadavkami na informaéni bezpecnost
systému RSD.
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4.7.4 Simulacny modul

4.7.4.1  Funkcia simula¢ného modulu

Simulaény modul musi udrZiavat model redlneho sveta, v ktorom simuluje pocasie a stav vozovky, pohyb
vozidiel, vznik mimoriadnych situdcii, reakciu aktivnych prostriedkov riadenia dopravy na pokyny operatora a
spravanie technologickych zariadeni.

Pocasie a pohyb vozidiel musia byt simulované podla preddefinovanych scenarov, uréovanych skolitelom
systému. Do scenarov musi byt mozné zakomponovat nahodné prvky a odchylky.

Simulovana skutoénost sa musi nasledne premietnut do Udajov, ktoré jednotlivé simulované zariadenia udavaju
ako merané hodnoty. Tieto su reprezentované na urovni komunikacného protokolu, prostrednictvom ktorého
poskytuju Udaje z modelovaného sveta. Komunikacna vrstva kdpie systému RSD tieto Udaje prenesie do
aplikacnej vrstvy, ¢im sa tieto objavia vo funkénej kdpii systému RSD a vytvori sa zdanie prace so skuto¢nym
produkénym systémom, so vsetkymi jeho vlastnostami.

Systém musi pri simulovani skuto¢nosti brat do Uvahy reakcie operatora.

4.7.4.2 Simulované veliciny
Simulaény modul musi simulovat v modeli redineho sveta minimalne tieto veliciny:

1. pocasie, ktoré sa musi menit podla spusteného scendra a operdtor nar nema vplyv,

2. dopravnu situaciu, ktora sa musi menit podla spusteného scenara s ohladom na pocasie a akcie
operatora (pozadované nastavenie navestnych rezov),

3. mimoriadne situacie,

4. stav aktivnych aj pasivnych dopravnych technologickych zariadeni.

4.7.4.3 Scenare

Simulacia musi prebiehat na zaklade spustenia preddefinovaného scenara, vytvoreného skolitefom. Systém
musi udrZiavat databdzu scenarov, ktoré méze Skolitel spustat a zastavovat.

Scenar je definovany ako casovy priebeh veli¢in, ovplyviujucich simulaciu pocasia a dopravnej situacie v
posobnosti prislusného operatorského pracoviska.

Systém musi podporovat zvlast scendre pre pocasie a zvlast scendre pre dopyt vozidiel a ich spravanie. Oba
typy scendrov musi byt mozné spustat a zastavovat zvlast.

Po spusteni scenara musi server simulovat Udaje o pocasi a dopravnej situécii a reflektovat ich v reprezentécii
simulovanych technologickych zariadeni.

Po zastaveni scenara pocasia musi zostat simulované pocasie statické. Po zastaveni scenara dopravnej situacie
musia simulované vozidla postupne dorazit do svojho ciela a nové vozidld do riadenej oblasti uz nesmu
vstupovat; ak teda nebude nasledne spusteny iny scenar, musi dojst k vyprazdneniu simulovanych pozemnych
komunikacii.

Na pokyn Skolitela musi byt systém schopny pri zastavenom dopravnom scenari vyprazdnit cesty okamzite.

4.7.4.4 Mimoriadne situacie

Systém TOP musi byt schopny vytvarat na zaklade simulovanych Gdajov podla spustenych scenarov ako aj na
zaklade povelov skolitela mimoriadne situacie, aspon v rozsahu a sp6sobom, uvedenom v 4.7.8.

Na vznik a zanik mimoriadnych situdcii musi systém TOP reagovat ovplyvnenim spravania simulovanych vozidiel
tak, aby priblizne zodpovedali sprdvaniu vozidiel v danej situacii v skuto¢nom svete.

4.7.4.5 Reflektovanie modelu realneho sveta v tidajoch zariadeni

Systém TOP musi simulovat merania a spravanie aktivnych aj pasivnych zariadeni a technologickej siete.
Smerom ku komunikacnej vrstve pripojenej kopie systému RSD musi systém TOP poskytovat komunikacné
rozhranie s rovnakym protokolom, ako je poskytovany prislusnymi zariadeniami v skuto¢nom svete.

Prostrednictvom tohto komunikacného kanala odovzdava pripojenej képiu systému RSD simulované udaje a
zaroven od tejto képie prijima povely na zmeny premenného dopravného znacenia.
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4.7.4.6  Simulacia poruch

Systém TOP musi byt schopny na zéklade povelu skolitela simulovat funkéné poruchy zariadeni a komunikaéné
poruchy, aspon v rozsahu a spésobom, uvedenom v 4.7.10.

4.7.5 Modul riadenia vycviku

4.7.5.1 Uéel modulu

Modul riadenia vycviku je grafickd pouzivatelska aplikacia sliziaca na spravu a riadenie simulaéného modulu.
Modul je k dispozicii vyluéne pouZzivatelom s opravnenim skolitela.

4.7.5.2 Vykondavané ulohy
Modul musi v grafickej forme umoznit skolitelovi vykondvat nasledujtce ulohy:

1. Sprava scenarov pocasia a dopravnej situdcie:
a) tvorba novych scenarov,
b) zmena existujucich scenarov,
c) mazanie scenarov.

2. Scénické riadenie vycviku:
a) spustenie scenara,
b) zastavenie scenara,
c) zmena parametrov spusteného scenara,
d) zadavanie povelov na vznik a zanik mimoriadnych situdcii,
e) zadavanie povelov na vyjazd vozidiel zimnej udrzby.

3. Vyhodnotenie reakcii operatora vo vycviku.

4.7.5.3  Pristupové prava
Modulu riadenia vycviku musi byt dostupny vylu¢ne pouzivatefom so Specifickymi pristupovymi pravami —
opravnenim skolitela systému TOP.

4.7.6 Simulacia pocasia

4.7.6.1 Rozsah simulacie
V modeli redlneho sveta je simulované pocasie v rozsahu:

1. teplotavzduchu,
2. vlhkost vzduchu,
3. rosny bod,
4. oblac¢nost:
a) druh oblac¢nosti
b) vyska nad terénom: 0 metrov (hmla) po 8.000 metrov (cirrusova oblaénost vo vyssich vrstvach
atmosféry)
c) intenzita: v Grovniach od 0/8 (jasno) po 8/8 (zamracdené)
5. zrazkova ¢innost:
a) druh: dazd, dazd so snehom, sneZenie, mrznice mrholenie
b) intenzita: v Urovniach od 0/4 (bez zrazok) po 4/4 (silné zrazky)

6. vietor:
a) smer
b) rychlost

c) rychlost v narazoch
7. viditelnost.

Jednotlivé polozky musia byt vzajomne konzistentné. Musi byt moziné, aby pocasie nebolo rovnaké v celej
simulovanej oblasti, ale aby sa kontinudlne v priestore menilo.
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4.7.6.2 Nastavenie scenara
Nastavenie scenara pre pocasie musi umozriovat generovanie pocasia zo schémy, obsahujlcej nastavenie:

klimatickej oblasti,

ro¢ného obdobia,

charakteru pocasia,

rychlost a tendenciu zmeny charakteru,
mieru rozsahu ndhodnych zmien.

mkhwN R

4.7.6.3  Stav povrchu vozovky
Na zdklade aktudlneho pocasia v oblasti musi simulaény modul vypocitat simulovany stav vozovky v rozsahu:

teplota povrchu vozovky

stav povrchu vozovky: suchd, vihkd/mokrd, zasnezend, namraza, poladovica
pre vlhkd/mokra vozovku: hribka vodného filmu

pre zasnezenu vozovku: vyska snehu

bod mrznutia zmesi

mhwNpE

Polozky 4 a 5 musia byt vypocéitané v sudinnosti so simulaciou vyjazdu vozidiel zimnej Gdrzby, ako je uvedené
nizsie.

Vypoditany stav vozovky musi byt priebezne aktualizovany, a to pre kazdych 500m pozemnej komunikacie
osobitne a pre oba dopravné smery osobitne.

4.7.6.4 Simulacia vyjazdu vozidiel zimnej udriby
Systém musi umoznit na zaklade pokynu Skolitela simulovat vyjazd vozidiel zimnej udrzby a reflektovat Gcinok
tohto vyjazdu na stav vozovky.

4.7.7 Simulacia dopravnej situacie

4.7.7.1 Rozsah simulacie

V modeli redlneho sveta musi byt simulovana dopravna situécia, a to simulovanim jazdy kazdého vozidla zvlast.
Kazdé vozidlo musi mat svoje pevne uréené zakladné charakteristiky, na zaklade ktorych je simulovany jeho
prejazd oblastou riadenia dopravy.

4.7.7.2  Charakteristiky vozidiel

Systém musi generovat dopyt vozidiel na vSetkych vjazdoch do oblasti riadenia dopravy a pre kazdé takéto
vozidlo stanovi nasledujuce charakteristiky:

Tabulka 20 — Charakteristiky simulovanych vozidiel v trenazéri systému RSD

Udaj Popis

trasa Miesto vjazdu a vyjazdu do/z oblasti riadenia dopravy.

druh vozidla Jedna z mozZnosti:

e motocykel,

e osobné vozidlo,
e dodavka,
nakladné vozidlo,
jazdnad suprava,

e autobus.

Styl jazdy Uréuje spravanie vodi¢a v premavke, konkrétne dodrZiavanie predpisov, rychlost jazdy,
branie ohladu na stav vozovky, dodrziavanie bezpecnej vzdialenosti, mieru a sposob
prechddzania z jedného jazdného pruhu do druhého, predchadzanie sprava, vynucovanie
prednosti v jazde, spdsob zrychlovania a spomalovania (brzdenia).

Vyjadruje sa v percentach od 0 (celkom defenzivny) po 100 (absolutne agresivny).

miera vodicskej fatuity Vyjadruje mieru vyskytu absurdného spravania vodica, zahffiajuceho: pomalu jazdu v
rychlom jazdnom pruhu napriek volnému miestu v pravom; nahle zmeny smeru a rychlosti
jazdy (najma zbytocné brzdenie); zbyto¢né spomalovanie pri vyskyte mimoriadnej situacie
v protismere, ¢i mimo vozovky; nedavanie prednosti v jazde; nechcené vybocenie z
jazdného pruhu; nereagovanie na pomalsie iduce, alebo stojace vozidlo.

Vyjadruje sa v percentach od 0 (rozvazny vodic) po 100 (bezohladny afronetik).
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4.7.7.3 Charakteristiky komunikacii, vjazdov a vyjazdov

Za Ucelom simulacie jazdy vozidla od vjazdu k cielu cesty (vyjazdu z oblasti riadenia dopravy) musi systém
udrziavat informacie o:

1. kompletnej sieti pozemnych komunikacii v oblasti riadenia dopravy: jazdné pruhy, vyskové a smerové
obluky, adhézne vlastnosti povrchu a trvalé dopravné znacenie,

2. kapacitu vsetkych vjazdov do oblasti riadenia dopravy, t.j. maximalnu intenzitu, ktorou moézu vozidla
vchadzat do oblasti riadenia dopravy v danom vjazde,

3. kapacity vSetkych vyjazdov do oblasti riadenia dopravy, t.j. maximalnu intenzitu, ktorou mézu vozidla
vychadzat z oblasti riadenia dopravy na danom vyjazde.

Pre vyjazdy musi byt systém TOP schopny tiez simulovat pripadnu svetelnu krizovatku v stanovenej vzdialenosti
za danym vyjazdom formou intervalového blokovania prejazdu vozidiel. Skolitel musi byt schopny tieto
intervaly pocas simulacie modifikovat (simuldcia zmeny reZzimu na danej kriZzovatke).

4.7.7.4  Simulacia jazdy vozidla
Pre kazdé vygenerované vozidlo musi systém TOP simulovat jeho jazdu k cielu s ohfadom na:

1. charakteristiky vozidla, uréené pri vygenerovani,
2. stav lokality, kde sa aktualne nachadza:
a) aktualny stav vozovky,
b) dopravna situdcia,
c) stav premenného aj trvalého dopravného znacenia,
d) vyskyt mimoriadnych situacii.
V pripade vyskytu kolony musi mat cast vozidiel tendenciu opustit komunikaciu na najblizSom vyjazde, bez
ohladu na ciel cesty. Miera tejto tendencie je uréena percentudlne s ohladom na rychlost kolony: od 0% pri
rychlosti 40 km/h a vysSej aZ po teoretickych 100% pri stojacej koldne.

4.7.7.5 Nastavenie scendra

Generovanie vozidiel musi byt vykonavané na zaklade scenara, pricom nastavenie scenara musi umozfiovat
urcenie schémy v nasledujucom rozsahu:

1. dopyt vozidiel na jednotlivych vjazdoch a vyjazdoch do/z oblasti riadenia dopravy,
2. vyvoj dopytu,
3. percentualne rozdelenie vozidiel podla:

a) druhu,
b) Stylu jazdy,
c) vodicskej fatuity,

4. miera vyskytu nahodnych odchyliek.

4.7.7.6  Simulacia vyjazdu vozidiel zimnej udriby

Systém musi na zaklade pokynu Skolitela simulovat vyjazd vozidiel zimnej adrzby (pozri 4.7.6.4). Jazda tychto
vozidiel musi byt reflektovana v simulacii dopravného prudu.

4.7.8 Simulacia mimoriadnych situdcii

4.7.8.1 Sposob a rozsah simulovania mimoriadnych situacii

Systém musi umoznit vznik a zanik mimoriadnych situacii na zaklade povelov Skolitela a spontanne.
Systém musi vediet simulovat minimalne nasledujice mimoriadne situacie:

1. dopravna nehoda,

2. prace na ceste,

3. vozidlo v protismere,

4. umelé vyvolanie kolény.

69



TP 10/2008 Inteligentné dopravné systémy a dopravné technologické zariadenia

4.7.8.2 Dopravna nehoda

Dopravnd nehoda mézZe vzniknGt spontdnne, na zdklade pohybu simulovanych vozidiel a nedodrzania
dopravnych predpisov zo strany vodi¢a niektorého z vozidiel, alebo na pokyn Skolitela.

Dopravna nehoda mézZe zahfnat jedno vozidlo, dve vozidld, alebo viac vozidiel (retazovd nehoda). Systém
umiestni havarované vozidla na komunikacii tak, aby vytvorili jednu, alebo viac prekazok.

Prekazka na ceste moze blokovat jeden, alebo viac jazdnych pruhov, resp. sa méze nachddzat v odstavhom
pruhu, v extrémnom pripade moZe zablokovat vsetky jazdné pruhy vratane odstavného.

Systém nasledne musi simulovat prejazd ostatnych vozidiel, ktoré sa snaZia, ak je to mozné, prekazky na ceste
obchadzat cez volné jazdné pruhy, prip. cez odstavny pruh. Ak sa prekazky nedaju obist, zostanu vozidla na
ceste stat a vytvoria kolénu.

4.7.8.3  Prace na ceste

Price na ceste moZu vzniknut len na pokyn skolitela. Vyskyt tejto udalosti musi vytvorit na komunikacii
prekazku, zahffiajucu jeden, alebo viac jazdnych pruhov v uréitej stvislej dizke. Simulované vozidld sa musia
snazit tato prekazku obchadzat ekvivalentnym spésobom ako dopravni nehodu.

Prace na ceste mdzu byt tiez dynamickou prekazkou, teda pohybujicim sa vozidlom adrzby. Pre takuto
prekazku sa urdi rychlost jej pohybu od 5 km/h do 60 km/h (pluhovanie a posyp) a jazdny pruh, v ktorom sa
pohybuje. Ostatné vozidla sa snaZia tuto prekazku obchadzat podla Stylu jazdy vodica, s ohladom na rychlost
pohybu prekazky. V tomto pripade predchadzaju sprava aj vozidl3, ktoré to inak s ohfadom na nastaveny styl
jazdy nerobia.

4.7.8.4 Vozidlo v protismere
Vozidlo v protismere mdze vzniknut len na pokyn Skolitela. Takéto vozidlo musi byt vygenerované na niektorom
vyjazde a ako ciel ma urceny niektory vjazd. Vozidlo sa snazi vyhybat protiidicim vozidlam.

Protiidice vozidld reaguju bez ohladu na S$tyl jazdy prudkym spomalenim a snahou vyhnat sa vozidlu v
protismere. Defenzivni vodi¢i reaguju pomalsie ako ostatni; vodic¢i s vy$Sou fatuitou mdzu zareagovat pomalsie,
alebo s oneskorenim, prip. nezareagovat vobec.

4.7.8.5 Umelé vyvolanie kolény

Systém musi Skolitelovi umoznit umelo vyvolat vznik koldny aj pri neexistencii prekazky na vozovke. V takomto
pripade urci miesto, v ktorom vsetci vodi¢i spomalia na skolitelom stanovenu rychlost, pripadne Uplne zastavia.

4.7.9 Simulacia zariadeni

4.7.9.1 Spo6sob simulacie

Systém musi simulovat vetky dopravné zariadenia pouZivané v systéme riadenia dopravy, t.j. ndvestné rezy
PDZ, ZPI a SS, meteostanice, analyzatory dopravného prudu a zariadenia pre detekciu anomalii v dopravnom
prude.

Pre kazdé takato zariadenie musi systém simulovat jeho spravanie (meranie) podla nasledujicich ¢lankov a
poskytovat komunikaéné rozhranie pre komunikaénu vrstvu pripojenej kopie systému RSD na Urovni protokolu,
presne rovnakym spdsobom ako prislusné skutocné zariadenie. To znamena, Ze musi prijimat povely riadiaceho
systému a odpoveda na ne tak, akoby sa jednalo o skuto¢né zariadenie.

Simulaény modul musi byt schopny simulovat kazdy konkrétny typ zariadenia, ktory sa v danej oblasti riadenia

dopravy pouZiva, a to prostrednictvom zasuvnych (plug-in) modulov.

4.7.9.2 Simulacia z hl'adiska pripojeného systému RSD

Pripojenda kopia systému RSD musi byt nastavend tak, aby komunikovala so simulaénym modulom namiesto
komunikacie so skuto¢nym zariadenim.

4.7.9.3 Navestné rezy PDZ, ZPl a SS

Pre simulované navestné rezy musi systém TOP udrZiavat stav ich pozicii a tento poskytovat komunikaénej
vrstve pripojenej képie RSD. Zaroven od neho prijima povely na zmenu nastavenia pozicii.

Zmena nastavenia pozicii musi vykonana s prislusSnym ¢asovym oneskorenim, danym typom prislusnej pozicie
(svetelna, lamelova atd".).
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4.7.9.4 Meteostanice

Ako udaje simulovanych meteostanic systém pouZije simulované pocasie a stav vozovky v mieste ich instalacie.
K idajom simulovaného pocasia musi tiez pridat prislusné alarmy.

4.7.9.5 Analyzatory dopravného prudu

Systém pre jednotlivé analyzatory dopravného pridu musi priebeZne pocitat simulované vozidla prechadzajuce
mieste instaldcie ADP a brat do Uvahy ich rychlost, smer a triedu. Na zdklade toho musi vytvarat charakteristiky
dopravného prudu, ktoré na poziadanie poskytuje pripojenej képii systému RSD.

4.7.9.6 Zariadenia pre detekciu anomalii v dopravhom prude

Systém pre zariadenia detekcie anomalii v dopravnom pride musi priebezine sledovat pohyb simulovanych
vozidiel v mieste instaldcie tychto zariadeni a na vznik prislusnej situacie reagovat vytvorenim zodpovedajliceho
alarmu, ktory je preneseny do pripojenej kdpie systému RSD.

4.7.9.7 Iné zariadenia

Zariadenia, ktoré priamo nevystupuju v systéme riadenia dopravy, ako automatické scitace dopravy,
sedimentacné nadrze, stojany tiesnového volania, kamery CCTV atd'., nie su simulované. Z hladiska pripojeného
systému RSD su tieto zariadenia komunikacne nedostupné.

4.7.10 Simulacia poruch

4.7.10.1 Rozsah a sp6sob simulacie portch

Systém TOP musi byt schopny simulovat poruchy zariadeni aspoti v rozsahu, uvedenom v nasledujtcich
¢lankoch. Porucha musi byt vyvolana a ukoncenad vyluéne na zéklade pokynu skolitela.

Simulacia vyskytu poruch sa pouziva jednak na vycvik reakcie operatorov, jednak na testovanie funkcnosti
systému RSD a modulu riadenia dopravy.

4.7.10.2 Komunikacné poruchy
Pre kazdé zariadenie musi byt systém TOP schopny simulovat aspori nasledujice druhy komunika¢nych poruch:

1. strata konektivity: simulator odmietne prijat spojenie

2. komunikaéna nedostupnost: simuldtor prijme spojenie, avsak neodpoveda na Ziadne povely,

3. protokoldrne poruchy: simulator odpovedd na povely, avsak v stanovenej percentudlnej miere
simuluje poruchy vo forme straty znakov/datagramov a generovania nezmyselnych znakov,

4, pristupové poruchy: simulator riadne odpoveda na povely, odmieta ich vSak vykonat na zaklade
pristupovych prav (simulécia nespravnej konfiguracie).

4.7.10.3 Funkcné poruchy
Pre jednotlivé typy zariadeni musi systém TOP simulovat aspon nasledujice druhy funkénych portch:

1. navestné rezy PDZ, ZPl a SS:
a) nespravna reakcia, alebo ignorovanie povelu na zmenu symboliky
b) porucha pozicie, priamo neovplyviujuca funkénost
c) uplné nefunkénost niektorej pozicie
d) zablokovanie pozicie v uréitom stave (len pre mechanicky ovladané pozicie)

2. meteostanice:
a) nespravne meranie niektorych, alebo vsetkych veli¢in
b) vyvolanie faloSného alarmu

3. analyzatory dopravného prudu:
a) nespravne meranie rychlosti a triedy prechddzajucich vozidiel v jednom, alebo viacerych jazdnych
pruhoch a z toho vyplyvajlice chybné charakteristiky
b) strata urcitého percenta prechadzajucich vozidiel v jednom, alebo viacerych jazdnych pruhoch
c) uplna porucha jedného, alebo viacerych detektorov
d) vyvolanie falosného alarmu (ak analyzator poskytuje nejaké alarmy)

4. zariadenia pre detekciu anomalii v dopravnom prude:
a) vyvolanie falosného alarmu
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4.8 Zasady projektovania

4.8.1 Rozsah poziadaviek
Systémy RSD sa musia projektovat podla pokynov TP 09/2008.

Clanok 4.8.2 uréuje poziadavky na vypracovanie Technickej $tudie systémov RSD. Clanok 4.8.17 stanovuje
zvlastne poziadavky na vypracovanie Predbezného realizacného projektu a Realizacného projektu systémov
RSD s nepriamym riadenim dopravy.

Zostavajuce clanky upravuju vypracovanie funkcénej Specifikdcie systémov RSD vramci projektovania
realizovaného podla TP 09/2008.

Stavebny projekt technologického vybavenia a Realizaény projekt je moiné vypracovat iba na zaklade
vypracovanej a schvalenej funkénej Specifikacie systému.

4.8.2 Poziadavky na Technicku Studiu

Podla TP 09/2008 musi Technicka Stddia okrem iného urcit zdkladné poZiadavky a odporudania na rozsah
a spodsob implementacie technologického vybavenia kazdého systému.

Pre systémy RSD musi Technicka Studia Specifikovat minimalne nasledujidce okruhy odporucani:

1. urcenie potreby budovania RSD,

2. stanovenie oblasti riadenia dopravy,

3. urlenie Usekov, v ktorych je potrebné, alebo potencidlne mdze byt potrebné liniové riadenie dopravy,

4. urcenie Usekov, v ktorych je potrebné, alebo potencidlne méze byt potrebné uplatnenie dynamického
a/alebo strategického riadenia,

5. urcenie Usekov, v ktorych je potrebné, alebo potencidlne moze byt potrebné umiestriovanie kamier
uzatvoreného televizneho okruhu, analyzatorov dopravného prudu a detektorov dopravnych udalosti,

6. vytipovanie lokalit pre umiestnenie automatickych sc¢itacov dopravy,

7. hodnotenie jednotlivych tunelov z hladiska potreby riadenia dopravy,

8. vseobecny odhad rozsahu — orientaény (rddovy) pocet jednotlivych druhov zariadeni.

4.8.3 Budovanie systému

Riadiaci systém dopravy sa musi implementovat, ak sa v oblasti pdsobnosti operatorského pracoviska musia na
zaklade analyzy vykonanej podla nasledujucich ¢lankov pouZivat okrem meteorologickych zariadeni aj iné
dopravné technoldgie, alebo ak sa pouzivaju zariadenia technologického zabezpecenia, s vynimkou technoldgii
pripdjanych k systému CRS tunela.

Na jednom operatorskom pracovisku sa moéze implementovat najviac jeden systém RSD, pricom tento musi
riadit dopravu a monitorovat technoldégie na vsetkych pozemnych komunikacidch v pbsobnosti spravcu
komunikacii, pod ktorého dané operatorské pracovisko patri.

4.8.4 Vseobecné poziadavky na funkénu Specifikaciu RSD

4.8.4.1 Ucel a spbsob vypracovania

Funkéna 3pecifikacia sa musi vypracovat v sulade s pokynmi tohto ¢lanku, na zaklade Technickej $tudie,
obsahujucej analyzu dopravnych a meteorologickych podmienok v p6sobnosti operatorského pracoviska.

Funké&na $pecifikacia sa musi vyhotovit tak, aby navrhnuty systém spifial poziadavky podla 4.3 a nasledujucich.
Funkcna Specifikacia systému RSD sa vypracuva az po vypracovani funkénej Specifikacie systému RWIS.

4.8.4.2 Personalne zabezpecenie

Funkénu Specifikdciu RSD musi vypracovat tim skidsenych odbornikov, ktory zahffia najmenej dve osoby,
spolocne zodpovedné za projekt:

1. Dopravny inZinier: musi byt autorizovanym inZinierom pre dopravné stavby s minimalne 5-ro¢nou
praxou a predchéadzajiucimi skisenostami v oblasti systémov riadenia dopravy premennym dopravnym
znacenim. Dopravny inZinier je zodpovedny za celkovy navrh dopravného znacenia.
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2. Systémovy analytik: musi mat vysokoskolské vzdelanie druhého stupria v odbore teoretickej
informatiky (angl. Computer Science), minimalne 5-roénu prax s analyzou a ndvrhom informacnych
systémov a predchadzajuce skusenosti v oblasti systémov riadenia dopravy. Systémovy analytik je
zodpovedny za Specifikaciu systémovych poziadaviek a softwarovy model riadenia dopravy.

POZNAMKA: Podla zdkona NR SR ¢. 138/1992 Zb. o autorizovanych architektoch a autorizovanych stavebnych

inZinieroch v zneni neskorsich predpisov m6ze névrh dopravného znacenia vypracovat iba stavebny inzinier

autorizovany pre oblast dopravnych stavieb. Zaroveri vSak suéastou dokumentdcie musi byt aj definicia
matematického a softwarového modelu riadenia dopravného znacenia, na ktorého vypracovanie — najma

v pripade nepriameho riadenia — si nevyhnutné hlboké vedomosti a rozsiahle skisenosti z oblasti teoretickej
informatiky a matematiky. S ohladom na tieto skuto¢nosti sa pozaduje zodpovednost dvoch Specialistov.

POZNAMKA: Pre systémovych analytikov neexistuje autorizujica osoba ako v pripade dopravnych inZinierov;
preto sa kladu presné poZiadavky na odbor a stuperi vzdelania. S ohladom na nutnost vytvarania matematickych
modelov sa poZaduje vzdelanie v odbore teoretickej informatiky, t.j. odborné vysokoskolské matematické
vzdelanie. Sem spadaju odbory informatika, umeld inteligencia, kybernetika. Toto sa nesmie zamierfat
s aplikovanou informatikou, pocitaovym inZinierstvom, hospodarskou informatikou atd., ¢o je vzdelanie
inZinierske; tiez sa nesmie zamieriat s ucitelskymi odbormi. V Slovenskej republike je mozné teoreticku
informatiku 3$tudovat na Univerzite Komenského v Bratislave (FMFI UK, byvald MFF UK) ana Univerzite
P. J. Safarika v Kosiciach; okrem toho je odbor mozné $tudovat na mnohych univerzitidch v EU, resp. USA.

Uchadza¢ o vypracovanie funkénej Specifikacie systému RSD musi preukdazat persondlne zabezpecenie a
dokladovat vzdelanie a prax vsetkych ¢lenov timu.

4.8.4.3 Podmienky schvalenia

Funkéna Specifikacia systému RSD musi byt schvédlend dopravnym inSpektoratom PZ SR, pod ktory spadaju
pozemné komunikacie v posobnosti prislusného spravcu komunikacii; ak tieto spadaju pod viac dopravnych
inSpektoratov, musi byt Specifikacia schvalend vsetkymi dotknutymi DI PZ SR.

Odporuca sa v priebehu vypractvania FS konzultovat jednotlivé iastkové navrhy s prislusnymi zodpovednymi
pracovnikmi PZ SR.

4.8.4.4 Klasifikacia usekov

Pri rozhodovani o vybavenosti Usekov inteligentnymi dopravnymi systémami sa vychadza predovsetkym
z klasifikacie Useku do triedy dopravného vyznamu podla TP 09/2008.

Zvlast sa vSak musia posudit Gseky, ktoré tvoria alternativnu trasu pouZivani na odklon dopravy v pripade
uzatvorenia tunela, alebo uzatvorenia useku dopravného vyznamu F1 alebo F2. Takéto Useky sa posudzuju,
akoby boli zaradené do tried dopravného vyznamu nasledovne:

1. useky dopravného vyznamu F1 a F2 — pouzije sa Standardna klasifikdcia,
2. uUseky dopravného vyznamu F3, F4 a F5 — posudzuju sa, akoby boli klasifikované do triedy o jednu
uroven vyssej (F3 - F2, F4 - F3, F5 - F4)

4.8.4.5 Rozsah funkénej Specifikacie
Funkéna Specifikacia sa skladd z nasledujucich zakladnych ¢asti:

stanovenie oblasti riadenia dopravy,

stanovenie oblasti monitorovania dopravy,

uréenie rezimov a procedur riadenia dopravy v jednotlivych oblastiach,
formalne modelovanie liniového riadenia dopravy,

formalne modelovanie Specifického riadenia dopravy,

umiestnenie a konfigurdcia zariadeni,

stanovenie trvalého dopravného znacenia.

Noukwne

Funkéna Specifikacia sa vypracuva v niekolkych iterdcidch, az pokial dostatocne presne nepokryva vsetky
potreby riadenia dopravy v konkrétnych miestnych podmienkach.
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4.8.5 Stanovenie oblasti riadenia dopravy

Riadenie dopravy sa musi vykonavané vylu¢ne v stanovenych oblastiach, kde ma takéto riadenie zmysel.
V zdsade existuju 4 dévody pre riadenie dopravy:

dopravno-bezpecnostné dovody,

optimalizacné a regula¢né dévody,

potreba odklonu dopravy v pripade uzatvorenia urcitého useku,
4. Sirenie dolezitych dopravnych informacii.

wnN R

Ulohou tejto ¢asti funkénej $pecifikacie je presne uréit oblasti riadenia a stanovit ich vlastnosti. Osobitne sa
urcuje potreba liniového riadenia a potreba Specifického riadenia.

Vyber oblasti riadenia sa urci podla ¢lankov:

1. liniové riadenie: podla 4.8.8.1,
2. Specifické riadenie: podla 4.8.9.1.

4.8.6 Stanovenie oblasti monitorovania dopravy

Oblastou monitorovania dopravy sa mysli mnoZina Usekov, na ktorych sa musia umiestnit meteorologické
zariadenia, zariadenia dopravného prieskumu a kamery uzatvoreného televizneho okruhu.

Tieto sa musia umiestriovat jednak v ramci vSetkych Usekov, na ktorych je riadena doprava, jednak na uréenych
ostatnych usekoch, podla nasledujucich ¢lankov:

1. meteorologické zariadenia podla 4.8.12,
2. zariadenia dopravného prieskumu podla 4.8.13,
3. kamery uzatvoreného televizneho okruhu podla 4.8.14.

4.8.7 Stanovenie rezimov a procedur riadenia

4.8.7.1 Vyber rezimu
Standardnym reZimom riadenia dopravy je:

1. nepriame riadenie pre prostriedky liniového riadenia dopravy,
2. priame riadenie pre prostriedky Specifického riadenia dopravy.

PouZitie priameho rezimu riadenia pre prostriedky liniového riadenia dopravy je pripustné len v oblastiach
riadenia dopravy, ktoré spiiiaju véetky nasledujlce podmienky:

1. nejde o Usek dopravného vyznamu F1, alebo F2,

2. ide o samostatnu riadent v celkovej dizke najviac 6 km, bez dalsich riadenych Iinii v blizkom okoli (s

vynimkou protismernej linie),

v celej dizke linie sa v kazdom dopravnom smere nachadzajd najviac 2 priebezné jazdné pruhy,

4. linia obsahuje najviac 2 krizovatky, pricom ide o krizovatky uréené predovsetkym na odklon dopravy
a tieto krizovatky za normalnych okolnosti zasadne neovplyvriuju intenzitu dopravy v riadenej linii,

5. pre celd liniu platia rovnaké meteorologické podmienky,

6. charakteristiky dopravného pridu v celej dizke linie st za normalnych okolnosti (t.j. okrem
mimoriadnych situdcii) priblizne totozné,

7. v linii nie je viac ako 8 navestnych rezov liniového riadenia v jednom smere jazdy,

8. v oblasti riadenia dopravy sa pouzivaju iba procedury katastrofického riadenia.

w

POZNAMKA: Typicky sa do tychto podmienok klasifikuju samostatne umiestnené tunely s dizkou do 3km (plus
prijazdovy usek pre odklon dopravy v pripade uzatvorenia).

Odporuca sa aj pri splneni tychto podmienok zvazit pouzitie nepriameho riadenia, najma z ohladom na buduce
napojenie riadenej linie na dalSie Useky a buduce pouzitie procedur dynamického alebo strategického riadenia.

V pripade, ak sa v budulcnosti uvazuje o spojeni viacerych oddelenych linii, alebo oblasti riadenia dopravy, musi
byt pri projektovani vybraty rezim nepriameho riadenia aj v pripade, ak jednotlivé oblasti riadenia vyhovujd
vyssie uvedenych podmienkam.
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4.8.7.2  Procedury
Vietky systémy RSD sa musia projektovat tak, aby podporovali minimalne katastrofické riadenie.

Dynamické riadenie rychlosti podla 85% medianu rychlosti dopravného prudu (4.5.1.7) sa vyZaduje:

1. na usekoch dopravného vyznamu Fl a F2,

2. na usekoch dopravného vyznamu F3 s liniovym riadenim, ak je sticasne splnena aspon jedna z
podmienok:
a) hodnoty RPDI medzi nadvazujicimi Usekmi sa znacne lisia,
b) v Usekoch sa nachadzaju krizovatky, ktorych vzajomné vzdialenosti su menej ako 5 km,
c) v usekoch dochdadza k ¢astej tvorbe koldn a kongescii,
d) cast oblasti riadenia dopravy tvori obchvat mestskej aglomeréacie s viac ako 60.000 obyvatelmi,
e) Cast oblasti riadenia dopravy prechadza mestskou aglomeraciou s viac ako 60.000 obyvatelmi.

Dynamicka reguldcia vjazdu na vetvach krizovatky (Ramp Metering — 4.5.4.2) sa vyZaduje na vjazdoch do usekov
triedy jazdnych podmienok C1, nesmie sa vsak pouZit, ak intenzita dopravy na prislusnej vetve tvori viac ako
25% intenzity dopravy v Useku bezprostredne za krizovatkou.

Dynamicka regulacia vjazdu v priebeznych jazdnych pruhoch (Mainline Metering — 4.5.4.3) sa poZaduje
minimalne pred vjazdom do tunelov, za ktorymi je mozné dévodne ocakavat tvorbu koldn, zasahujucich az do
tunelovej rury. Osobitne sa musi posudit pripad zataZenia mostov nakladnou dopravou pri kongesciach.

Osobitné TP stanovia podrobnosti ohladom projektovania regulacie vjazdu na vetvach krizovatky
a v priebeznych jazdnych pruhoch.
Strategické riadenie dopravy sa vyZaduje v oblasti riadenia dopravy so sietovou Struktdrou, v ktorych pre rézne

vyznamné pary cielov existuje viacero alternativnych trds. Strategické riadenie dopravy sa okrem toho musi
pouZit na celostatnej Urovni riadenia dopravy.

4.8.8 Formalne modelovanie liniového riadenia dopravy

4.8.8.1 Poutitie liniového riadenia
Liniové riadenie sa musi zabezpedit v niZSie uvedenom rozsahu na:

1. dialniciach a rychlostnych cestach,

2. privadzacoch k D a RC v Useku cca 2km az 3km, ak ide o privddza¢ dopravného vyznamu asponi F3,

3. miestnych rychlostnych komunikacidch v mestach s viac ako 60.000 obyvatelmi, avSak len v pripade,
ak ide o komunikacie s vylu¢ne mimodroviiovymi krizovatkami, pricom dizka takéhoto Useku je
aspon 5 km,

4. na ostatnych komunikaciach len v tuneloch, vyhovujicich nizsie uvedenym poziadavkam.

Tabulka 21 urcuje rozsah liniového riadenia dopravy na tychto usekoch, podla triedy ich dopravného vyznamu.

RozliSuju sa pritom Useky mimo tunelov a v Useky tuneloch vratane ich prijazdovych Usekov; v ramci tunelov sa
nutnost pouZzitia prostriedkov liniového riadenia posudzuje podla dlzky tunela. Prijazdovy Usek k tunelu zacina
1km az 2km pred miestom odklonu dopravy v pripade uzatvorenia tunela.

V pripade potreby je mozné realizovat riadenie dopravy vo vaésom rozsahu, v takomto pripade musi funkéna
$pecifikacia obsahovat podrobné zdévodnenie implementacie riadenia dopravy na prislusnych tsekoch.

Tabulka 21 — Zasady realizacie liniového riadenia dopravy

Dopravny V tuneloch a na prijazdovych tsekoch k tunelom Mimo tunelov a prijazdovych tusekov
vyznam Dizka Podmienky k tunelom
F1, F2 vietky e riadenie rychlosti Gplné riadenie dopravy v celej dizke:
e poskytovanie vystrah e riadenie rychlosti
e riadenie jazdy v jazdnych pruhoch e poskytovanie vystrah
e uzatvorenie tunela v pripade nudze e riadenie jazdy v jazdnych pruhoch
>500m e moznost zastavenia dopravného pridu ¢ uzatvérani’e GSEk,OY v pripade’ nddze
v tuneli pouZitim svetelnej signalizacie, e dynamicka regulacia na vetvach
minimélne kazdych 300 metrov krizovatiek v miestach podla 4.8.7.2
o dynamicka regulacia vjazdu do tunela, ak | ® dynamicka regulacia priebeznych
je podla 4.8.7.2 potrebni jazdnych pruhov v miestach podla 4.8.7.2
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Dopravny V tuneloch a na prijazdovych usekoch k tunelom Mimo tunelov a prijazdovych usekov
vyznam Dizka Podmienky k tunelom
F3 2100m e uzatvorenie tunela v pripade nudze riadenie rychlosti a poskytovanie vystrah
e na PK s ndvrhovou rychlostou nad len vo vybranych Usekoch:
80km/h pouZitie PDZ pred tunelom na e v kriZovatkach s PK dopravného vyznamu
spomalenie vozidiel v pripade F3 a vyssieho a pred tymito krizovatkami
uzatvorenia e na Usekoch prechadzajucich vyznamnymi
e jeden ndvestny rez riadenia rychlosti na mestskymi aglomeraciami (260.000
vjazde do tunela obyvatelov) a v ich blizkosti
>500m e moznost zastavenia dopravného pradu e v Usekoch triedy rizika klzkej vozovky H1

(3.3.2) a bezprostredne pred nimi
e v Usekoch s priradenym kédom iného
rizika (3.3.3) a bezprostredne pred nimi
e dynamicka reguldcia na vetvach
krizovatiek (ramp metering) v miestach,
kde je potrebna (4.8.7.2)

v tuneli pouZitim svetelnej signalizacie,
minimalne kazdych 500m
e riadenie rychlosti a poskytovanie vystrah
o dynamicka reguldcia vjazdu do tunela, ak
je podla 4.8.7.2 potrebna

>1.000m . riadfeniejazdy vjaz<_in\'/_ch pl’l.'lhO-Ch . e dynamicka regulacia priebeznych
v pripade PK s 2 a viac jazdnymi pruhmi jazdnych pruhov v miestach, kde je
v dopravnom smere potrebna (4.8.7.2)
F4 >500m e uzatvorenie tunela svetelnymi signalmi liniové riadenie sa nepouZziva

v pripade nudze

e na PK s ndvrhovou rychlostou nad
80km/h poutzitie PDZ pred tunelom na
spomalenie vozidiel v pripade
uzatvorenia

e jeden navestny rez riadenia rychlosti na
vjazde do tunela

>1.000m e moznost zastavenia dopravného pradu
v tuneli pouZitim svetelnej signalizacie,
minimalne kazdych 700 metrov

o riadenie rychlosti a poskytovanie vystrah
v tuneli

e dynamicka reguldcia vjazdu do tunela, ak
je podla 4.8.7.2 potrebna

>3.000m e riadenie jazdy v jazdnych pruhoch v
pripade PK s 2 a viac jazdnymi pruhmi
v dopravhom smere

F5 21.000m e uzatvorenie tunela svetelnymi signalmi liniové riadenie sa nepouZziva
v pripade nudze

e na PK s ndvrhovou rychlostou nad
80km/h pouZitie PDZ pred tunelom na
spomalenie vozidiel v pripade
uzatvorenia

e jeden navestny rez riadenia rychlosti na
vjazde do tunela

>3.000m e moznost zastavenia dopravného pradu
v tuneli pouZzitim svetelnej signalizacie,
minimalne kazdych 1.000 metrov

e riadenie rychlosti a poskytovanie vystrah

4.8.8.2 Rozdelenie oblasti na segmenty

Kazda oblast dopravy, v ktorej bude uplatnené liniové riadenie dopravy, musi byt rozdelend na segmenty, teda
také casti komunikacie v jednom smere jazdy, ktoré mozno z dopravno-inZinierskeho hladiska povaZovat za
jednu homogénnu jednotku.

Pri deleni na segmenty sa musi vychadzat z nasledujucich pravidiel:

1. Segmenty v jednotlivych smeroch jazdy nemusia nevyhnutne zacdinat a kon¢it na tych istych miestach;
delenie sa uréuje vylu€ne na zdklade dopravnych, meteorologickych, technickych a inych, z hladiska
riadenia dopravy dolezitych faktorov.
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9.

4.8.8.3

Kazdy segment musi mat v celej dizke rovnaky poéet jazdnych pruhov. To znameng, Ze hranice
segmentov vzniknu povinne:

a) v miestach zmeny poctu priebeznych jazdnych pruhov,

b) v miestach zaciatku a konca odbocovacieho a pripajacieho jazdného pruhu, resp. priepletu,
c) v miestach spojenia linii a

d) v miestach rozdelenia linii.

V segmente sa musia predpokladat priblizne rovnaké poveternostné podmienky v celej jeho dizke;
musi sa teda postupovat podla analyzy vykonanej pre systém RWIS v zmysle 3.4.5 (tvorba segmentov
podla rozdelenia na Useku na zaklade klasifikacie do triedy klzkej vozovky a kédov inych rizik).

V segmente sa musi za normalnych okolnosti predpokladat priblizne rovnaka dopravna situacia v celej
jeho dizke.

Na vjazdoch do oblasti riadenia dopravy sa musi zabezpedit priestor pre spomalenie vozidiel, a to
vytvorenim segmentov podla najvyssej dovolenej rychlosti v danom mieste nasledovne:

a) rychlost >100 km/h: dvojica segmentov v dizke 300m — 500m (prvy) a 200m — 300m (druhy)

b) rychlost >80 a sti¢asne €100 km/h: jeden segment v dizke 200m — 300m

c) vytvorenie segmentov mozno nahradit pripojenim jedného, alebo dvoch automaticky riadenych
SLAVE navestnych rezov k prvému navestnému rezu liniového riadenia (pozri 8.6.5).

Pred krizovatkami, na ktorych je realizovany odklon dopravy, sa musia ustanovit podla najvyssej
dovolenej rychlosti 1 a7 3 segmenty v dizke 300m az 500m, slGZiace na potrebné zniZenie rychlosti
jazdy a pripadne na zniZenie poctu otvorenych jazdnych pruhov.

Dizka segmentu musi byt od 200m do 700m, optimélna dizka je 300m alebo 500m. Akékolvek dlhgie
segmenty je potrebné rozdelit na kratsie segmenty v uvedenych dizkach. Ak boli v ddsledku
predchéadzajucich pravidiel ustanovené kratsie segmenty, tieto sa musia predizit na 200m formalnym
posunutim uzlovych bodov.

Vynimka z predchdadzajuceho pravidla: segmenty na vetvach krizovatiek, alebo v Usekoch, kde nikdy
nie je dovolena vyssia rychlost ako 80 km/h, alebo segmenty, ktoré nemaju na oboch koncoch body
riadenia dopravy, mozu byt v pripade potreby kratSie ako 200m. To plati aj pre tunely s najvyssou
dovolenou rychlostou <80 km/h.

Pri deleni dlhych segmentov na krat$ie sa musi segment delit na segmenty s priblizne rovnakou dizkou.

Vytvorenie Usekov zo segmentov

Jednotlivé segmenty musia byt nasledne spojené do Usekov, ¢im sa urcia body riadenia dopravy, t.j. miesta,
v ktorych budd umiestnené navestné rezy liniového riadenia.

V optimélnom pripade je kazdy segment zarovern samostatnym Usekom, avSak vzhladom na finan¢nd naro¢nost
vystavby navestnych rezov je potrebné najst taku konfiguraciu, v ktorej sa nachadza ¢o najmenej bodov
riadenia dopravy pri si¢asnom splneni nasledujicich podmienok:

1.
2.

Umiestnenie bodov riadenia dopravy musi byt celkovo konzistentné.

V mieste konca pripdajacieho jazdného pruhu, alebo v mieste spojenia komunikacii, sa musi nachadzat
bod riadenia dopravy.

Vzdialenosti medzi bodmi riadenia dopravy v linii by mali byt priblizne rovhomerné, pricom sa
odporuéa pouzivat $tandardizované vzdialenosti 300m, 500m, 700m a 1.500m. Kratsie di?ky sa poutziju
najma v krizovatkdch a ich okoli, pred miestami zniZzenia poctu priebeznych jazdnych pruhov,

v tuneloch apod.

Musi sa dodrzat minimalna a maximalna pripustna dizka tseku, tak ako ich ustanovujd Tabulka 22 a
Tabulka 23. Minimalna dizka sa uréuje podla najvy$éej z uvazovanych najvyssich dovolenych rychlosti,
maximalna dizka sa uréuje podla triedy dopravného vyznamu.

Segmenty na vjazde do oblasti riadenia dopravy ako aj segmenty pred krizovatkami, na ktorych je
realizovany odklon dopravy, sluZiace na spomalenie vozidiel, musia byt samostatnymi Gsekmi, pricom
sa koncia tiez bodom riadenia dopravy; ak sa pouziju slave NR, musi sa aspon posledny z tychto
segmentov kon¢it bodom riadenia dopravy.
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6. V predstihu pred vjazdom do krizovatky sa musi nachadzat bod riadenia dopravy, ak sa nenachadza
priamo na zaciatku kriZzovatky.

7. Bodom riadenia dopravy musi byt aj miesto zaciatku a konca odbocovacieho pruhu, ak tento pokracuje
na inu riadend liniu v sieti, alebo ako ide o miesto odklonu dopravy.

8. Bod riadenia dopravy nesmie byt umiestneny v mieste, kde sa nachadza pripajaci jazdny pruh, alebo v
mieste do 300 metrov pred koncom priebezného jazdného pruhu.

9. Umiestnenie bodu riadenia dopravy vo vnutri priepletu sa neodporuca; takéto umiestnenie sa pouzije
iba v pripade, ak je nevyhnutné.

V urcitych pripadoch mézu byt niektoré poziadavky vo vzdjomnom konflikte; v takomto pripade sa musi zvazit,
plnenie ktorej poziadavky je v danom pripade dolezitejsie.

POZNAMKA: Vznik konfliktu medzi tymito poZiadavkami svysokou pravdepodobnostou indikuje nevhodné
dopravné rieSenie pozemnej komunikdcie; ak sa takyto konflikt objavi v éase projektovania pozemnej
komunikécie, odporuca sa zvaZit zmenu jej dopravného riesenia.

Tabulka 22 — Minimalne pripustné dizky tsekov liniového riadenia dopravy

Najvyssia rychlost jazdy Minimalna dika Gseku v tuneli [m] Minimalna dizka dseku mimo tunela [m]
60 km/h 120 200
80 km/h 150 200
100 km/h 200 250
130 (120) km/h 250 300

Tabulka 23 — Maximalne pripustné dizky tsekov liniového riadenia dopravy

Dopravny vyznam Maximalna dizka tseku v tuneli [m] Maximalna dizka useku mimo tunela [m]
F1 300 700

F2 300 1.000

F3 500 1.500

F4 700 1.500"

F5 1.000 1.500"

POZNAMKY:

Y Na dsekoch dopravného vyznamu F4 a F5 sa mimo tunela mdzu pouZit ndvestné rezy liniového riadenia iba

v prijazdovom Gseku k tunelu.

Ak sa pouzivaju PDZ pre riadenie rychlosti vo vnutri tunela, odporuca sa umiestnit ndvestné rezy tak, aby mali
vodiCi v kazdej chvili vdohlade aspon jeden navestny rez. V pripade vedenia trasy tunela vo vyskovom alebo
smerovom obluku to znamena skratenie maximalnych pripustnych dizok Gsekov.

POZNAMKA: Vznik konfliktu medzi tymto odporuéanim a poZiadavkou na minimélnu pripustnt dizku Useku
s vysokou pravdepodobnostou indikuje pouZitie nevhodnej najvyssej dovolenej rychlosti v tuneli.
4.8.8.4 Urcenie prevadzkovych stavov liniového riadenia

Funkéna Specifikdcia musi stanovit zoznam pouZivanych prevadzkovych stavov, vratane ich vplyvu na liniové
riadenie dopravy. Pre kazdy segment musi projekt nasledne stanovit, ktoré z definovanych prevadzkovych
stavov v iom budu aplikované.

Ku kaidému prevadzkovému stavu mdze byt priradenych niekolko Grovni aktivacie. Urovef rozliSuje rézne
varianty toho istého druhu udalosti. Tabulka 24 stanovuje zakladné prevadzkové stavy.

Tabulka 24 — Zakladné prevadzkové stavy liniového riadenia

Prevadzkovy stav Uroveri aktivacie Vyznam

Hustota dopravy vysoka Zodpoveda hranici funkénych arovni D a E; je potrebné
regulovat dopravu s ohladom na vyznamne znizenu
manévrovatelnost vozidiel.

kriticka Zodpoveda hranici funkénych arovni E a F; je potrebné
regulovat dopravu s ohladom na pravdepodobné nasledné
zrutenie dopravného prudu.
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Prevadzkovy stav

Uroven aktivacie

Vyznam

Koldna

pomaly sa pohybujuca

Dopravny prud sa pohybuje nestabilnou a nizkou
rychlostou (<30 km/h).

stojaca Dopravny prud sa nepohybuje vobec, alebo velmi pomaly
(<15 km/h) a prerusovane.
Spomalenie dopravného nahle Situacia, kedy sa rychlost dopravného priudu medzi dvoma
pruadu Usekmi zniZi 0 230 km/h na rychlost <70 km/h.
kolizne Situdcia, kedy sa rychlost dopravného prudu medzi dvoma
Usekmi zniZi 0 230 km/h na rychlost <50 km/h.
Dopravna nehoda zaistena Dopravna nehoda za asistencie policie, pricom havarované

vozidla su v danom momente uzZ odstranené z jazdnych
pruhov do odstavného pruhu, alebo na krajnicu
(t.j. netvoria prekazku).

nezaistend

Dopravna nehoda, pri ktorej je blokovany aspon jeden
jazdny pruh.

vazna Vazna dopravna nehoda, pri ktorej je blokovany aspon
jeden jazdny pruh, pricom moZnost prejazdu danym
usekom je vyznamne obmedzena.
velmi vazna Dopravna nehoda, neumoznujlca prejazd danym tdsekom;
Usek je potrebné uzatvorit.
Prace na ceste zaistené Miesto prac na ceste je vyznacené prenosnym dopravnym

znacenim, vratane postupného znizenia rychlosti. Pri
dopravnych obmedzeniach na PDZ je potrebné brat do
tvahy, ¢i sa miesto prac zacina v prvom segmente Useku.

nezaistené

Miesto prac na ceste nie je vyznacené prenosnym
dopravnym znacenim, iba alternativnym spésobom, napr.
vystraznou Sipkou — typicky ide o prace za jazdy, ako
strihanie krikov, &istenie zvodidiel apod. Uroveri je
pouZivana aj v pripade, ak je miesto prac vyznacené
premennym dopravnym znacenim, nachadza sa vSak vo
vzdialenosti mensej ako 200 metrov za navestnym rezom
PDZ.

s uzatvorenim Useku

Prace na ceste maju taky rozsah a charakter, Ze si vyZaduju
uplné uzatvorenie daného Useku.

Prekazka na vozovke

mimo jazdného pruhu

Prekazka (napr. stojace vozidlo) sa nachadza v odstavnom
pruhu, alebo na krajnici a nezasahuje do jazdného pruhu.

v jazdnom pruhu

Prekazka (napr. stojace vozidlo) sa nachadza v jazdnom
pruhu, alebo do jazdného pruhu zasahuje.

Vozidlo v protismere

V useku smerovo rozdelenej PK sa pohybuje vozidlo proti
dopravnému smeru.

Sneh alebo poladovica

podmienky tvorby

V Useku sa lokdlne méze tvorit ndmraza, alebo usadzovat
sneh na vozovke, nejde vsak o suvisli namrazu alebo
snehovu vrstvu.

pozitivna detekcia

V useku je pozitivne identifikovana namraza, alebo
snehova vrstva na vozovke.

Znizena adhézia

nebezpecenstvo Smyku

Na povrchu vozovky kondenzuje voda, ktora vsak netvori
suvisla vrstvu. Prevadzkovy stav sa pouZiva v pripade, ak
nepadaju Ziadne zrazky a vozovka v okoli postihnutého
useku je prevazne sucha.

vysoké nebezpecenstvo
Smyku

Na vozovke sa nachadza vodna vrstva o hribke 22mm.

Znizena viditelnost

znizena Viditelnhost v Useku je 80m — 120m.
nizka Viditelhost v Useku je 40m — 80m.
kriticka Viditelhost v Useku je <40m.
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Prevadzkovy stav Uroveri aktivacie Vyznam

Vietor silny boc¢ny V Useku je vietor s rychlostou >20m/s, pri¢om smer vetra je
kolmy na komunikaciu, s rozptylom +45°.

narazovy V Useku je vietor s rychlostou >30m/s v narazoch, bez
ohladu na smer vetra.

Uzatvoreny usek - Zodpoveda pripadom uzatvorenia Useku z dévodu, pre
ktory neexistuje iny prevadzkovy stav — napr. poziar, alebo
mimoriadne vysoka koncentracia emisii v tuneli, zrutenie
stavebnej konstrukcie na vozovku, teroristicky utok apod.

V pripade potreby je mozné urcit dalSie prevadzkové stavy.

Vplyv prevadzkovych stavov na riadenie dopravy sa urcuje rozdielne, podla toho, ¢i ide o priame, alebo
nepriame riadenie:

1. V priamom riadeni sa musia stanovit vSetky pripustné kombindcie prevadzkovych stavov pre jednotlivé
Useky (nie segmenty) a pre kazdu z tychto kombinacii sa musi stanovit signalny plan. Pritom sa za
signalnu skupinu povazuje cela linia, alebo jej ¢ast.

2. 'V nepriamom riadeni sa musia stanovit len prevadzkové stavy pre kazdy segment a vplyv ich aktivacie
na dopravny stav. Urovanie signdlnych planov a ich ¢asovanie ur€uje systém RSD na zaklade
stanovenych pravidiel (pozri 4.2.4, 4.2.6, 4.3, 4.5).

Pre kazdy prevadzkovy stav a kazdy segment (resp. liniu v pripade priameho systému riadenia) sa musi stanovit
stupen automatizacie riadenia (pozri 4.2.7). Ak sa stanovi automaticky alebo poloautomaticky stupen, musia sa
pre kazdy segment, resp. liniu urdit:

1. dopravné zariadenia, na zaklade ktorych bude prevadzkovy stav vdanom segmente riadeny,
2. aktivacné a deaktivacné podmienky.

4.8.9 Formalne modelovanie Specifického riadenia dopravy

4.8.9.1 Poutzitie Specifického riadenia
Specifické riadenie sa musi zabezpeit v nizéie uvedenom rozsahu na:

1. dialniciach a rychlostnych cestach,

privadzacoch k D a RC v Useku cca 2km az 5km, ak ide o privadzac dopravného vyznamu aspon F3,
miestnych rychlostnych komunikdcidch v mestach s viac ako 60.000 obyvatelmi,

obchadzkovych trasach pre odklon dopravy z uzatvorenych uUsekov liniového riadenia,

na ostatnych komunikaciach len pred tunelmi, za i¢elom zabezpecenia odklonu dopravy v
pripade uzatvorenia, ako je uvedené nizsie.

vk wN

Prostriedky Specifického riadenia dopravy sa pouziju podla poziadaviek, ktoré uvddza Tabulka 25.

V pripade zvlastnych potrieb je mozné 3pecifické riadenie dopravy realizovat aj na inych Gsekoch, v takomto
pripade musi funkéna Specifikdcia obsahovat podrobné zdbévodnenie pouZitia tychto prostriedkov riadenia
dopravy na prislusnych usekoch.

Tabulka 25 — Zasady realizacie Specifického riadenia dopravy

Dopravny vyznam Pouzité prostriedky vSeobecného riadenia

vsetky Pred vsetkymi Usekmi, v ktorych sa zabezpecuje ich uzatvaranie podla 4.8.8.1, sa musi

zabezpedit tiez moznost odklonu dopravy na alternativnu komunikaciu. Na tento Ucel sa

pouZiju PDZ so symbolmi vhodnych informativnych, prikazovych a zakazovych dopravnych
znaciek, prip. aj velkoplosné informacné znacky, a to v nasledujucom rozsahu:

e informativne prevadzkové a smerové dopravné znacky v dostatocnom predstihu pred
krizovatkou, vhodnou na odklon dopravy v pripade uzatvorenia Useku,

o prikazové, zakazové a informativne smerové dopravné znacky bezprostredne pred
krizovatkou a v krizovatke, za ktorou sa nachadza uzatvoreny Usek, pre potreby
prikdzania pokracovania po alternativnej komunikdacii, a tiez za Ucelom zabranenia
odbocenia vozidiel z inej komunikacie na uzatvorenu komunikaciu,

o vyznacenie obchadzky na alternativnej komunikacii, na ktort sa vykonava odklon
dopravy.
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Dopravny vyznam

Pouzité prostriedky vSseobecného riadenia

F1, F2

o velkoplosné informacné znacky sa povinne umiestnia v pravidelnych odstupoch
nepresahujicich 5km na Usekoch dopravného vyznamu F1 a 10km na Usekoch
dopravného vyznamu F2

o velkoplo$né informacné znacky sa okrem toho umiestnia v dostato¢nom predstihu pred
krizovatkami slGziacimi na odklon dopravy

e v pripade nutnosti ustanovenia zvlastnych prikazov a zakazov sa navrhnu potrebné
navestné rezy PDZ a ZPI; to sa tyka najma tunelov

e v oblastiach so sietovym riadenim dopravy, t.j. s optimalizaciou navédzania na ciel,
alebo s obmedzenim vjazdu tranzitnej nakladnej dopravy do urcitych usekov v urcitych
Casoch, sa pred krizovatkami umoznujidcimi volbu alternativnej trasy pouziju
informativne dopravné znacky, velkoplosné informacné znacky, pripadne aj zakazové
a prikazové znacky (najma v pripade Ciasto¢ného obmedzenia); podla potreby sa takéto
navestné rezy modzu pouZit tiez na prislusnych alternativnych trasach

F3

o velkoplosné informaéné znacky sa povinne umiestnia v pravidelnych odstupoch
nepresahujlcich 15km

o velkoplo$né informacné znacky sa okrem toho umiestnia v dostato¢nom predstihu pred
krizovatkami slGziacimi na odklon dopravy

e v Usekoch s ¢astym vyskytom koldn, na nehodovych Usekoch a na inych usekoch
rizikovych z hladiska konstrukcie, na ktorych sa nepouziva liniové riadenie dopravy, sa
navrhni vhodné navestné rezy PDZ s vystraznymi znackami, prip. velkoplosné
informacné znacky

e v pripade nutnosti ustanovenia zvlastnych prikazov a zdkazov sa navrhnu potrebné
navestné rezy PDZ a ZPI; to sa tyka najma tunelov

e v pripade potreby sa navrhnu vystrazné alebo informativne meteorologické zariadenia
podla ustanoveni 4.8.12.2 — takéto zariadenia sa vSak nepouziju, ak sa v blizkom okoli
nachadza vhodna velkoplosna informacna znacka

e v oblastiach so sietovym riadenim dopravy, t.j. s optimalizaciou navédzania na ciel,
alebo s obmedzenim vjazdu tranzitnej ndkladnej dopravy do urcitych Usekov v urcitych
Casoch, sa pred krizovatkami umozniujucimi volbu alternativnej trasy pouziju
informativne dopravné znacky, velkoplosné informacné znacky, pripadne aj zdkazové
a prikazové znacky (najma v pripade Ciasto¢ného obmedzenia); podla potreby sa takéto
navestné rezy pouziju tiez na prislusnych alternativnych trasach

F4

e v Usekoch s ¢astym vyskytom koldn, na nehodovych Usekoch a na inych usekoch
rizikovych z hladiska konstrukcie, alebo ¢astych zmien charakteristik dopravného priadu
sa navrhnl vhodné navestné rezy s vystraznymi znackami, prip. velkoplosné informacné
znacky — to je vsak pripustné len pre také Useky, v ktorych sa buduje technologicka siet
triedy L1/L2

e v dostato¢nom predstihu pred krizovatkami sliziacimi na odklon dopravy sa navrhnu
velkoplo$né informacné znacky — to je vSak pripustné len pre také useky, v ktorych sa
buduje technologicka siet triedy L1/L2

e v pripade nutnosti ustanovenia zvlastnych prikazov a zakazov sa v tuneloch navrhnd
potrebné navestné rezy PDZ a ZPI

e v pripade potreby sa navrhnu vystrazné alebo informativne meteorologické zariadenia
podla ustanoveni 4.8.12.2

F5

e v pripade nutnosti ustanovenia zvlastnych prikazov a zdkazov sa v tuneloch navrhnu
potrebné navestné rezy PDZ a ZPI

4.8.9.2 Stanovenie signalnych planov Specifického riadenia

Technické prostriedky Specifického riadenia sa musia $tandardne riadit v priamom reZime.

Signalne plany pre Specifické riadenie musia byt vidy stanovené s ohfadom na miestne podmienky. Je potrebné
navrhnut konfiguracie dopravného znacenia pre jednotlivé pripady Specifického riadenia.

To sa tyka nasledujucich pripadov, uvedenych v 4.8.9.1:

1. odklon dopravy pri uzatvoreni Useku,
2. ustanovenie Specifickych prikazov a zdkazov,
3. poskytovanie informdcii vodi¢om.
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4.8.9.3 Odklon dopravy pri uzatvoreni tseku

Odklon sa musi realizovat v najblizSom predchadzajucom mieste odklonu dopravy, teda na takej krizovatke
pred uzatvorenym usekom, ktora je vhodna pre smerovanie vozidiel na obchadzkovu trasu.

Odklon dopravy sa musi vodiom signalizovat prostrednictvom navestnych rezov $pecifického riadenia
minimalne 2 km pred miestom odklonu, pricom tato informacia musi byt este aspon jeden krat zopakovand
pred zobrazenim potrebnych prikazovych znaciek.

4.8.9.4 Ustanovenie zvlastnych prikazov a zdkazov
Prostrednictvom Specifického riadenia je mozné ustanovit $pecifické prikazy a zakazy, predovsetkym:

1. zdkaz predchadzania pre ndkladné automobily v pripade vysokého podielu nakladnej dopravy pri
sucasnej zvysenej hustote dopravy,

2. povinnost pouZit snehové retaze,

3. zvlastne povely pre vodicov, ktoré nie je mozné ustanovit beznym dopravnym znacenim (vypni motor,
opusti vozidlo, dodrz odstup apod.).

Rozhodnutie o pouziti tohto typu Specifického riadenia je dané miestnymi potrebami, ktoré je potrebné
podrobne analyzovat a $pecifikovat.

4.8.9.5 Poskytovanie informacii pre vodicov

Prostrednictvom $pecifického riadenia je mozné poskytovat informacie a varovania pre vodicov, ktoré nie je
mozné poskytnut inymi prostriedkami. Ide najma o:

1. vystrahy pred zvlastnymi nebezpecenstvami,

informovanie o dopravnej a poveternostnej situdacii v smere jazdy,

navadzanie na ciel vyhodnejSou trasou v pripade existencie alternativnych tras,

upozornenia na vyluky v doprave,

poskytovanie doplnkovych informacii (planované opravy a vyluky, informacie o nehodach &i inych
obmedzeniach s dostato¢nym predstihom, napr. aj v inej oblasti riadenia dopravy atd’.).

vk wnN

Na tieto uUcely sa pouZziju velkoplosné informacné znacky. BlizSie informacie uvadza osobitny ¢lanok 4.8.11.

4.8.9.6  Urcenie prevadzkovych stavov Specifického riadenia

Funkéna Specifikdcia musi pre kazdu signalnu skupinu stanovit zoznam pripustnych prevadzkovych stavov a ich
vazbu na signalny plan.

Pre jednotlivé prevadzkové stavy musi tiez stanovit stuper automatizacie ich riadenia (pozri 4.2.7) Ak sa stanovi
automaticky alebo poloautomaticky stuperi, musia sa tiez urdit:

1. dopravné zariadenia, na zaklade ktorych bude prevadzkovy stav vdanom segmente riadeny,
2. aktivacné a deaktivacné podmienky.

Riadenie prevadzkového stavu signélnej skupiny moéze byt namiesto na zariadenia naviazané na prevadzkovy
stav jedného, alebo viacerych segmentov liniového riadenia dopravy.

POZNAMKA: Napr. v pripade uzatvorenia tseku sa mdze pozadovat automatickd aktivacia signalneho planu pre
odklon dopravy.

4.8.10 Umiestnenie a konfiguracia zariadeni pre riadenie dopravy
4.8.10.1 Umiestnenie navestnych rezov liniového riadenia
Pre potreby liniového riadenia sa pouZivaju vyluéne pozicie PDZ a svetelnej signalizacie; nesmu sa pouZzivat ZPI.

Navestné rezy liniového riadenia sa musia umiestnit vyluéne do bodov riadenia dopravy formalneho modelu
systému, resp. do ich bezprostredného okolia (radovo desiatky metrov), podla urcenia 4.8.8.3.

Musia sa pritom dodrzat nasledujice pravidla:

1. Ak ndvestny rez obsahuje pozicie pre riadenie jazdy v jazdnych pruhoch, nesmie byt umiestneny v
mieste, kde sa nachddza pripajaci pruh, alebo v mieste do 300m pred miestom zniZenia poctu jazdnych
pruhov.
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2. Ak je bod riadenia dopravy umiestneny v mieste ukoncenia pripdjacieho pruhu, alebo v mieste
znizenia poctu jazdnych pruhoch, musi sa navestny rez umiestnit cca 50 — 100 metrov za bodom
riadenia dopravy.

3. Ak je bod riadenia dopravy umiestneny v mieste zaciatku odbocovacieho jazdného pruhu, plati:

a) akide o odbocovaci pruh na obchadzkovi komunikdciu na krizovatke pouzivanej ako miesto
odklonu dopravy, kde je zarover riadend jazda v jazdnych pruhoch, musi sa navestny rez umiestnit
cca 50 — 100 metrov za bodom riadenia dopravy,

b) v opacnom pripade sa musi ndvestny rez umiestnit cca 50 — 100 metrov pred bodom riadenia
dopravy.

4. Ak je bod riadenia dopravy umiestneny v mieste spojenia komunikacii, plati:

a) aksa pocet jazdnych pruhov neznizuje nasledujucich aspor 500 metrov, alebo v danom mieste nie
je riadenad jazda v jazdnych pruhoch, je navestny rez umiestneny cca 50 — 100 metrov za bodom
riadenia dopravy,

b) vopacnom pripade je sa musia umiestnit samostatné ndvestné rezy na spdjajlce sa komunikacie,
vo vzdialenosti cca 50 — 200 metrov pred bodom riadenia dopravy, tak aby bola dodrzana
poziadavka 300-metrovej vzdialenosti k miestu znizenia poctu jazdnych pruhov; v takomto
pripade sa tieZ odporuca zvazit umiestnenie samotnych bodov riadenia dopravy v dalsej iteracii.

5. Vostatnych pripadoch sa ndvestné rezy musia umiestnit presne do bodov riadenia dopravy; v
oddévodnenych pripadoch mézu byt posunuté do vzdialenosti 100 metrov pred, alebo za prislusny bod
riadenia dopravy, pritom sa vSak musia dodrzat poZiadavky na minimalne a maximalne vzdialenosti
medzi navestnymi rezmi.

UPOZORNENIE: DodrZanie tychto pravidiel si mdZe vyZzadovat Gpravu formalneho modelu v dal3ej iteracii.

4.8.10.2 Konfiguracia navestnych rezov liniového riadenia

Projekt systému riadenia dopravy musi pre kazdu poziciu PDZ liniového riadenia dopravy stanovit jej funkény
typ (pozri 8.5.1) a uviest zoznam pripustnych symbolov dopravnych znaciek, ktoré méze zobrazovat. Musi ist o
symboly, ktoré su pre dany funkény typ pozicie pripustné. Pritom plati, Ze vSetky pozicie rovnakého typu na
jednom navestnom reze musia byt schopné zobrazovat rovnaki mnoZinu symbolov dopravnych znaciek.

Projekt systému riadenia dopravy musi pre kazdu poziciu svetelnej signalizacie dopravy stanovit jej typ (pozri
8.5.5) a uviest presnu konfiguraciu signalov. Pritom plati, Ze ak navestny rez obsahuje viac pozicii SS, musia byt
véetky rovnakého typu.

Konfiguracia ndvestného rezu obsahuje len pozicie tych typov, s ktorymi sa uvaZzuje vo formdlnom modeli
systému. Pozicie je mozné umiestfiovat nasledovne:

nad vozovkou: na portaly, resp. obdobné konstrukcie

po oboch stranach vozovky: na stozZiare, resp. iné vhodné objekty, vratane nosnych stoziarov portalov
po pravej strane vozovky: na stoZiar, resp. iny vhodny objekt

ako sucast trvalej dopravnej znacky D34c ,,Navest pred krizovatkou” nad vozovkou — to je pripustné
len pre PDZ typy C (riadenie jazdy v jazdnych pruhoch) a pre svetelné signaly

Eal A

Poziadavky na konfiguraciu navestnych rezov liniového riadenia uvddza 8.6.2.

4.8.10.3 Umiestnenie a konfiguracia navestnych rezov Specifického riadenia
Pre Specifické riadenie sa pouZivaju vylucne pozicie PDZ a ZPI; nesmu sa pouZivat pozicie svetelnej signalizacie.

Projekt systému riadenia dopravy musi pre kazdu poziciu PDZ 3pecifického riadenia dopravy stanovit jej
funkény typ (pozri 8.5.3) a uviest zoznam pripustnych symbolov dopravnych znadiek, ktoré mozZe zobrazovat.
Musi ist o symboly, ktoré su pre dany typ pozicie pripustné. Pritom plati, Ze vSetky pozicie rovnakého typu na
jednom navestnom reze musia byt schopné zobrazovat rovnaki mnoZinu symbolov dopravnych znaciek.

Projekt systému riadenia dopravy musi pre kazdu poziciu ZPI $pecifického riadenia dopravy stanovit jej funkény
typ (pozri 8.5.4) a uviest zoznam pripustnych grafickych symbolov a/alebo $abldon textovych sprév, ktoré méze
zobrazovat.

Navestné rezy PZD a ZPI Specifického riadenia sa mdzu umiestiiovat aZ po umiestneni navestnych rezov
liniového riadenia, pricom musia byt dodrZané nasledujice podmienky:
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1. Minimalna vzdialenost medzi ndvestnymi rezmi, vratane NR liniového riadenia, je 200 metrov; kratsiu
vzdialenost je mozné poufZit iba v pripade, ak neexistuje iné technické riesenie.

2. Navestné rezy ZPI sa nesmu umiestriovat v nasledujucich lokalitach, s vynimkou pripadov, ak je to
absolutne nevyhnutné pre plnenie ich Gcelu:
a) v krizovatkach,
b) v usekoch s pripajacimi a odbocovacimi pruhmi,
c) v priepletoch.

Pozicie navestného rezu sa musia umiestnit jednym z nasledujtcich spésobov:

na vlastny portal, alebo konzolovy nosnik (umiestnenie nad vozovkou),

na vlastné stoziare po oboch stranach vozovky,

na vlastny stoziar po pravej strane vozovky,

na nosné stoziare konstrukcie portalu liniového riadenia dopravy, po oboch stranach vozovky,
ako cast trvalej informativnej smerovej dopravnej znacky (tzv. subplocha).

mkhwNpE

Poziadavky na spdsob umiestnenia pozicii na ndvestnych rezoch Specifického riadenia uvadza 8.6.

Konfiguracia navestnych rezov Specifického riadenia je ur¢ena formalnym modelom. Pre kazdy signalny plan
musia byt stanovené pozicie, ktoré su kritické z hladiska aplikovania signalneho planu (pozri 4.2.6.6).

4.8.11 Navrhovanie velkoplosnych informacnych znaciek

4.8.11.1 Pouzitie velkoplosnych informacnych znaciek
Velkoplosné informacné znacky sa pouZivaju pre ucely katastrofického a strategického riadenia a pre ucely
poskytovania informacii.

Pre vsetky velkoplosné informacné znacliek sa musi navrhnit zoznam mozZnych zobrazovanych informacii
a podmienky ich pouZitia. M6Zu sa pouZit na zobrazenie nasledujtcich druhov informécii:

1. dopravné spravy — v pripade vyskytu dopravnej udalosti,

2. navadzanie na ciel — v pripade existencie alternativnych tras (sietové riadenie),

3. vSeobecné informacie — ak sa v danom case nevyskytuju v referencnych Usekoch Ziadne dopravné
udalosti,

4. bezpecnostno-propagacné informacie (kampane).

Usporiadanie druhov informacii urcuje ich priority.

4.8.11.2 Navrhovanie vyhotovenia a umiestnenia znaciek
Vsetky nové velkoplo$né informaéné znacky sa musia navrhnut ako rastrové, t.j. s moznostou zobrazovania
textovej aj grafickej informacie. Existujuce textové znacky sa vyuziju aj nadalej v Cisto textovom rezime.

Velkoplo$na informacéna znacka sa musi umiestnit tak, aby sa nachadzala v zornom poli vodi¢a pocas najmenej
8,5s jazdy najvysSou dovolenou rychlostou v danom udseku.

4.8.11.3 Zasady navrhu a formatovania textov
Jednotlivé spravy sa uvadzaju vo forme textov, ako je uvedené nizSie vtomto ¢lanku. Pri ich navrhovani sa
musia dodrzat nasledujlce zasady:

1. Vtextoch sa musia pouzivat velké pismena a Cisla; pouzitie inych znakov sa musi minimalizovat na
nevyhnutnu mieru. Pouzitie malych pismen sa zakazuje.

2. Zobrazené texty sa musia organizovat do riadkov, z ktorych kazdy ma svoj samostatny logicky vyznam,
ako je uvedené nizsie v tomto clanku.

3. Pocet riadkov je 3, alebo 4; na pozemnych komunikaciach s najvyssou dovolenou rychlostou
>100 km/h sa odporuca spravy optimalizovat do 3 riadkov.

4. Pocet znakov v jednom riadku nema byt vyssi ako 32 vratane medzier; pouzitie viacerych znakov sa
pripusta iba v pripade uvadzania zemepisného nazvu.

5. Texty v jednotlivych riadkoch sa zarovnéavaju na stred. Nesmu sa pouzivat medziznakové medzery
v jednotlivych slovach.
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6. Musi sa minimalizovat pouZitie skratiek. V zasade je pripustné pouZitie znaciek fyzikalnych jednotiek za
¢iselnymi hodnotami (avsak velkymi pismenami, napr. 10 KM, 1.500 M, 60 KM/H, 3,5 T) a véeobecne
znamych skratiek, ktoré nie st v danom kontexte zamenitelné (napr. OKRES BB, SMER KE, ST. HR. CR).
Pokial je to vSak moZné, musia sa skratky nahradit plnymi, alebo ,,rozumne” skratenymi textami (napr.
je lepsie uviest B. BYSTRICA ako BB).

4.8.11.4 Pisma a farby

Jednotlivé cCasti textov sa farebne ani tvarovo nezvyraziuju — cely text sa zobrazuje rovnakym pismom
a rovnakou farbou. Pritom platia nasledujuice zasady:

1. Pismo musi byt bezpatkové.

2. Farba textu musi byt v pripade upozornenia na obzvlast zavazné nebezpecenstvo Zlta.
3. Vo vietkych ostatnych pripadoch musi byt farba textu biela.

4. Pozadie textu musi byt vzdy Eierne.

4.8.11.5 Zasady pouzitia piktogramov

Na rastrovych informaénych znackdch sa vyhradi samostatna cast displeja vlavej Casti pre umiestnenie
piktogramu. Tento piktogram musi uréovat druh zobrazovanej spravy v nasledujucich Urovniach:

Tabulka 26 — Urcenie vyznamu spravy piktogramom

Druh spravy Vyznam Piktogram

prikaz alebo zakaz Text obsahuje informdaciu alebo varovanie, zaroven vsak Sestuholnik ¢ervenym rémovanim
obsahuje informdciu o urcitom zakaze, alebo prikaze, ktory | a ¢iernou vnutornou plochou s
je neskor (v zmysle smeru jazdy) ustanoveny premennym bielym vykriénikom uprostred

alebo docasnym dopravnym znacenim, prip. je ustanoveny
za asistencie dopravnej policie.

vystraha Text obsahuje varovanie pred uréitym nebezpeéenstvom, trojuholnik ¢ervenym ramovanim
neobsahuje viak Ziadnu referenciu na prikazy alebo a ¢iernou vnutornou plochou s
zakazy. bielym vykri¢nikom uprostred; pozri
tieZ nizsie
informacia Text obsahuje vylu¢ne informdcie, neobsahuje Ziadne kruh s bielym rdmovanim a ciernou
vystrahy ani referencie na prikazy alebo zakazy. vnutornou plochou s bielym

pismenom ,,i“ uprostred; pismeno
je napisané kurzivou

Na velkoplosnych informacnych znackach sa prikazy alebo zdkazy priamo neustanovuju — text méZze obsahovat
urcity povel (napr. SPOMAL), ktory vSak nie je priamo zavazny. Je potrebné rozlisit dva druhy uvadzanych
povelov:

1. povel, ktory ma charakter odporuéania, napr. SPOMAL, DODRZUJ ODSTUP apod. — takyto povel sa
nepovazuje za prikaz alebo zakaz v zmysle tabulky a text sa posudi ako vystraha, alebo informdcia,

2. povel, ktory v predstihu informuje o prikazoch alebo zdkazoch, ustanovenych neskor (v zmysle smeru
jazdy) pouzitim premenného/prenosného dopravného znadenia, alebo o prikazoch vydavanych
prisludnikmi PZ, napr. ODBOC NA XXX — EXIT YYY, alebo POUZI RETAZE; takyto povel sa povaZuje za
prikaz alebo zakaz v zmysle tabulky.

V pripade vystrah mozno piktogram nahradit symbolom vystraznej dopravnej znacky, zodpovedajicej vystrahe
uvedenej v texte.

4.8.11.6 Vymedzovanie tusekov

V spravach je nutné $pecifikovat, ktorej lokality sa sprava tyka. To sa zvac$a riesi vymedzenim zadiatku a konca
Useku.

Useky sa vymedzuju oznadenim pozemnej komunikacie a zndmymi zemepisnymi ndzvami, napr. R1 TRNAVA —
SERED, alebo D1 L. HRADOK — VAZEC.

V ziadnom pripade nesmie usek vymedzovat stani¢éenim — pre viéSinu vodi¢ov nejde o dostatoéne jasnu
informaciu.
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Typicky sa pouZiju nazvy krizovatiek, treba sa vsak vyhnut nazvom, ktoré nie su vseobecne zname (napr.
namiesto RAKOLUBY sa pouzije NOVE MESTO). Dlhdie zemepisné ndzvy sa primerane skratia, musi sa viak
zachovat zrozumitelnost; v dvojslovnych nazvoch sa skracuje pripadne, nie podstatné meno (t.j. pouZije sa B.
BYSTRICA, nie BANSKA B.), s vynimkou pripadov, ked by mohlo ddjst k lokdlnej zamene (HORNA LEH., DOLNA
LEH.). Pridomky typu ,nad (riekou),” alebo ,,pod (kopcom)“ sa vynechavaju.

Useky, ktoré st zndme pod véeobecne zndmym nazvom, sa vymedzia tymto nazvom — to sa tyka predoviéetkym
tunelov, horskych prechodov a v niektorych pripadoch aj mostov. V nazve sa tiez uvedenie rozliSenie druhu
useku, napr. TUNEL BRANISKO, PRECHOD DONOVALY, MOST LAFRANCONI.

4.8.11.7 Urcovanie krizovatiek

V niektorych pripadoch sa v textoch musi vymedzit kriZovatka, na ktorej je potrebné opustit dand pozemnu
komunikaciu.

Vzhladom na to, Ze vsucasnosti sa v SR neoznacuju krizovatkami cislami (napr. EXIT 27), ako je beiné
v zahranidi, je nutné uviest nazov krizovatky. Postupuje sa pritom analogicky ako v predchadzajicom ¢&lanku.

Po zavedeni Cislovania vyjazdov sa namiesto nazvov pouziju Cisla krizovatiek.
4.8.11.8 Dopravné spravy

Dopravné sprdvy maju najvyssSiu prioritu asldZia na upozornenie na meteorologické a dopravné
nebezpecenstva a obmedzenia, alebo na iné nebezpecdenstva s dopravou suvisiace.

Struktura zobrazovanej dopravnej spravy sa skladd zo $tvorice informécif:

Tabulka 27 - Struktira dopravnych sprav na velkoplo$nych informaénych znackach

Informacia Popis

udalost Urcéenie udalosti, na ktoru sprava upozorriuje, napr.:
e NEHODA

o KOLONA

o HMLA

SILNY VIETOR

POLADOVICA

KLZKA VOZOVKA

OPRAVA VOZOKY

e UZATVORENY USEK

o SILNE SNEZENIE

MRZNUCE MRHOLENIE

atd.

Dalsie texty sa navrhnt podla uvazovanych udalosti. Uréenie udalosti musi stru¢né,
jednoznacéné a vystizné.

miesto Urcenie lokality alebo useku, v ktorom doslo k udalosti; v zasade existuju 3 mozZnosti:

e Ak ide véasné upozornenie na mimoriadnu udalost na tej istej PK, na ktorej je znacka
umiestnena, uvedenie sa vzdialenost k miestu tejto udalosti, napr. 500 M, alebo 5 KM.
Vzdialenosti do 2,5km sa udavaju v metroch (zaokruhlené na stovky), vzdialenosti nad
2,5km sa udavaju v celych kilometroch.

e Ak ide pokyny na spravanie pri mimoriadnej udalosti v mieste, kde sa nachadza
velkoplosna dopravna znacka (t.j. vodic¢ sa v Case prijmu informacie uz nachadza
v postihnutom Useku), uvedie sa zostavajlica dizka postihnutého Useku, napr. 13 KM,
alebo 141.500 M. Dizky do 2,5km sa uddvaju v metroch (zaokruhlené na stovky), dizky
nad 2,5km sa uddvaju v celych kilometroch.

e Ak ide o v€asné upozornenie na udalost v dlh§om Useku, pouZije sa uréenie Useku,
ktorého sa udalost tyka, podla 4.8.11.6.

e Ak ide o v€asné upozornenie na udalost v rozsiahlejsej oblasti, uréi sa tato oblast
zemepisnym nazvom s pribliznym vymedzenim velkosti, napr. V OKRESE NITRA, V
BRATISLAVE A OKOLI, NA ZAP. SLOVENSKU atd.

ovplyvnena doprava Uvédza sa len pre udalosti, ktoré sa nemusia tykat vSetkych vozidiel, alebo maju rozdielny
vplyv podla smeru jazdy — to sa tyka najma CiastoCnej uzavery useku. Vymedzenie sa urci
struénym pomenovanim druhu dopravy, napr. ,PRE NAKLADNU DOPRAVU,“ ,PRE
TRANZIT,” resp. uréenim smeru, napr. ,,SMER BRNO.”
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Informacia Popis

upozornenie/opatrenie SluZia na identifikaciu dosledku udalosti pre ovplyvnenu dopravu. Uvadza sa bud’
upozornenie alebo pokyn pre vodicov, napriklad:
e SPOMAL

e POUZI RETAZE

o ODBOC NA XXX — EXIT YYY, kde XXX je oznagenie nahradnej komunikécie alebo
zemepisného ciela a YYY oznacenie krizovatky podla 4.8.11.7

o POKRACUIJ PO XXX — EXIT YYY, kde XXX je oznacenie ndhradnej komunikécie a YYY
oznacenie krizovatky podla 4.8.11.7.

e DODRZUJ ODSTUP

e ROZSVIET SVETLA

e ZDRZANIE XXX MINUT

Ak sa neuvadza ,,ovplyvnena doprava,” je tiez mozné pouzit kombindciu dvoch

upozorneni, alebo opatreni, napr. pokyn na odbocenie na obchadzku a informaciu

o zdrzani.

Jednotlivé informadcie sa zobrazuju na samostatnych riadkoch; polia ,udalost” a ,miesto” vSak mozno spojit do
jedného riadku, ak su tieto informacie dostato¢ne kratke pre uvedenie v jednom riadku. To sa pouZije najma
v pripade uzatvorenia pomenovaného Useku, priom sa pripusta zjednodusenie textu, napr. ,PRECHOD
DONOVALY UZATVORENY*

POZNAMKA: Pokyny uvadzané v textovych spravach st v skutoénosti odportcania pre vodicov; takto vydany
pokyn neméze byt zavazny.

Obrazok 1 uvadza priklady pouzitia dopravnych sprav.

Obrazok 1 - Priklady dopravnych sprav

HMLA .
NEHODA TUNEL SITINA UZATVORENY
4 KM v OKREssgoBMiISTR'CA ODBOC NA PATRONKU
SPOMAL ZDRZANIE 30 MINUT

ROZVIET SVETLA

UZATVORENY USEK
R1 SERED — SOPORNA
PRE NAKLADNU DOPRAVU
ODBOC NA 1/62 — EXIT SERED

SILNE SNEZENIE
D1 LIPT. MIKULAS — POPRAD
SPOMAL

KOLONA
1 2.500 M P
ZDRZANIE 10 MINUT

4.8.11.9 Navadzanie na ciel

Navadzanie na ciel patri medzi procedury strategického riadenia a pouzije sa v oblastiach, kde sa uplatiiuje
organizéacia dopravnych prudov v sieti. Takéto spravy sa zobrazuju len v pripade, ak nie je potrebné zobrazovat
dopravnu spravu podla 4.8.11.8.

POZNAMKA: Na Usekoch dopravného vyznamu F1 a F2 sa odporica na tento téel vyhradit osobitné navestné rezy,
ktoré nebudu pouzité pre zobrazovanie dopravnych sprav.

Na tento Ucel sa pouziju najmenej 4 ndvestné rezy:

1. dve velkoplosné informacné znacky vo vzdialenosti 3km az 5km pred krizovatkou, na ktorej sa vodicom
odporucéa odboéenie na alternativnu komunikaciu; vzdialenost medzi tymito zna¢kami musi byt od
500m do 700m,

2. informativne smerové dopravné znacky (varianty D34) pred samotnou krizovatkou sa vyhotovia
s premennymi subplochami, na ktorych sa menia ciele jazdy podla aktualneho odporucania RSD,

3. v mieste odbocenia sa umiestni konzolovy nosnik s dopravnou znackou D34e, resp. obdobnou, ktora
sa vyhotovi so subplochou, na ktorej sa zobrazia uréené ciele jazdy v pripade, ak sa pre ne odporuca
odbocenie.

Prva z informacénych znaciek (v zmysle smeru jazdy) uvadza ciele, pre ktoré sa vodicom odporuca pokraovat
v jazde po danej komunikacii. Druhd zo znadiek uvadza ciele, pre ktoré sa vodicom odporuca odbocit na
alternativnu komunikaciu.

Ak sa vdanom mieste pouziva navadzanie na jediny ciel, alebo na skupinu cielov, pre ktoru sa vidy urcuje
rovnaka trasa, pouZije sa len jeden navestny rez informacnych znaciek.
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Tvar zobrazovanych sprav je:

1. naprvom riadku zoznam cielov
2. nadruhom riadku pokyn ,,POKRACUJ PO XXX“ alebo ,0DBOC NA YYY — EXIT ZZZ,“ kde XXX a YYY su
oznacenia pozemnych komunikacii a ZZZ je oznacenie krizovatky podla 4.8.11.7.

POZNAMKA: Vzhladom na to, 7e sa v SR nepouZivaju Ciselné oznadenia krizovatiek, moze byt v niektorych
pripadoch problém zobrazit odporuéanie na odbocenie v jednom riadku.

Ak sa pre vsetky ciele odporuca rovnaky Ukon, oba navestné rezy musia zobrazit tu istd informaciu, pricom
vymenovanie cielov sa nahradi slovami ,VSETKY CIELE.“ Alternativne sa jeden z rezov mdZe pouZit na
zobrazenie vSeobecnych informdcii.

Obrazok 2 uvadza priklady smerovania.

Obrazok 2 - Priklady navadzania na ciel

TRNAVA, NITRA SENEC VSETKY CIELE

POKRACUJ PO D1 ODBOC NA 1/61 — EXIT VAINORY ODBOC NA 1/61 — EXIT 14

Spravy o navadzani na ciel sa oznacuju piktogramom pre typ ,informacia“ podla 4.8.11.5. Alternativne je
mozné poufZit zvlastne piktogramy:

1. piktogram s priamou Sipkou na NR s odporucanim pokracovat v jazde,
2. piktogram s odbocovacou Sipkou na NR s odporidéanim odbodit na alternativhu komunikaciu.

4.8.11.10 Cestovny cas k cielu

Informovanie o cestovnom case k cielu je zvlaStnym druhom navadzania na ciel. V tomto pripade sa vodi¢com
neodporuca konkrétna trasa; namiesto toho sa im poskytne informacia o cestovhom case kcielu po
alternativnych trasach.

Tento spOsob je vhodny v pripadoch existencie dvojice alternativnych tras s priblizne rovnakou kapacitou
a priblizne rovnakou vzdialenostou k cielu, najmé:

1. pre vyber z dvoch paralelnych trasach, napr. na poschodovych mostoch,
2. prevyber tranzitnej trasy okolo aglomeracie s vonkajSim okruhom — informdcia sa uvadza pre volbu
severného/juzného, alebo vychodného/zapadného obchvatu.

Tento sp6sob informovanie je vhodny len pre miestnu Uroven riadenia na Urovni velkej aglomeracie a jej okolia.
Nie je vhodny pre regionalne ani celostatne riadenie.

Pre informovanie o cestovnom Case je vhodnejsie pouzitie osobitnych pozicii v ramci informativnych smerovych
znaciek apod. Je viak mozné pouzit aj velkoplosné informacné znacky.

4.8.11.11 VSeobecné informacie
Vseobecné informacie su uréené na poutZitie v ¢ase, ked pre danu velkoplosnd informacnu znacku neexistuje
iné vyuZitie. Tieto informacie zahfiaju najma:

1. stav dopravného prudu v smere jazdy, napr. PLYNULA DOPRAVA, VIAZNUCA DOPRAVA apod.,

2. teplota vozovky a ovzdusia, napr. VZDUCH XX °C, VOZOVKA YY °C,
3. datum a cas.

V pripade uvadzania dopravnych a meteorologickych informacii sa musi na prvom riadku vymedzit Usek, alebo
oblast, ktorej sa tieto informacie tykaju.

Dopravné a meteorologické informacie je tiez mozné zobrazovat pouZitim grafickych piktogramov namiesto
textov; v takomto pripade sa znacka horizontdlne rozdeli na tri (prip. viac) ¢asti nasledovne:

1. v lavej Casti znacky sa zobrazi piktogram, reprezentujuici aktudlnu oblacénost a zrazky (jasno, polojasno,
zamracené, dazd, snezenie); vpravo od ikony sa uvedie teplota vzduchu v °C,

2. vstrednej Casti sa zobrazi piktogram, reprezentujuci stav dopravného prudu (symboly 1 aZ 3 vozidiel,
ako na znacke ,Koléony“) a slovné vyjadrenie (plynuld atd’),

3. v pravej Casti sa zobrazi piktogram, reprezentujuci stav vozovky (suchd, vihka, mokrd); vlavo od ikony
sa uvedenie teplota vozovky v °C.
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V stave vozovky sa nepouZivaju varianty ,zasnezenad” a ,poladovica“ — vtychto pripadoch sa musia pouzit
dopravné spravy podla 4.8.11.8.

Zvlastnym pripadom vseobecnych informacii si upozornenia na planované dopravné obmedzenia. Tieto sa
zobrazuju na velkoplosnych informacénych znackach pred planovanym zaciatkom dopravného obmedzenia
v Case, ked nie je potrebné zobrazovat iné informdcie, nasledovne:

1. v pripade uzatvorenia na viac ako 12 hodin: 3 dni vopred
2. v pripade uzatvorenia na menej ako 12 hodin: 1 den vopred

Sprava sa skladda z nasledujucich ¢asti, na samostatnych riadkoch:

1. prvy riadok obsahuje oznacenie ,PLANOVANA UZAVERA“ (alebo obdobny)

2. akide o &iastoént vyluku, musi sa blizsie $pecifikovat rozsah, napr. ,PRE NAKLADNU DOPRAVU,“
»V SMERE XXX“ apod.

3. S$pecifikacia useku, ktorého sa obmedzenie tyka, podla 4.8.11.6.

4. urcenie Casu obmedzenia.

Cas obmedzenia sa v pripade uzatvorenia na viac ako jeden defi oznadi rozsahom datumov vratane roku.
Z dévodov lepsej zrozumitelnosti sa v pripade obmedzeni trvajicich do 5 dni odporicda pouzit slovné oznacenie
dni (napr. TENTO VIKEND, STREDA — PIATOK atd".).

POZNAMKA: V datumoch sa musi uviest rok, aby sa jasne odliSili od vyznadenia ¢asu v hodinach pri kratkuch
obmedzeniach.

Kratke uzavery do 24 hodin sa vyznacdia slovhym uvedenim dia (napr. DNES, ZAJTRA, SOBOTA atd’) a rozsahom
hodin.

Obrazok 3 — Priklady upozorneni na planované obmedzenia

PLANOVANA UZAVERA
LAVEHO JAZDNEHO PRUHU
D1 SENEC — VAINORY
TENTO VIKEND

PLANOVANA UZAVERA
TUNEL SITINA SMER BRNO
11.10.2009 — 15.10.2009

PLANOVANA UZAVERA
PRE NAKLADNU DOPRAVU
PRISTAVNY MOST
ZAJTRA 10:00 — 15:00

4.8.11.12 Bezpecnostno-propagacné informacie

Informaéné znacky je mozné pouZit na propagaéné kampane tykajluce sa bezpecnosti na cestach apod. Takéto
kampane sa neplanuju v ramci projektovania systému, ale pocas jeho prevadzky.
POZNAMKA: Informacné znacky nie st reklamné plochy, preto ich samozrejme nie je mozné vyuzivat na komerénd

ani nekomer¢nl propagaciu, iba na zobrazovanie dopravno-bezpecnostné informacii. Informacie zobrazované
pocas dopravno-bezpecnostnej kampane su teda pripustné.

Vramci kampane sa informacné znacky pouZiji na zobrazovanie stanovenych dopravno-bezpecnostnych
sloganov, avsak len v case, ked nie je dand znacka potrebna pre zobrazenie dopravnej sprdvy, resp. pre
navadzanie na ciel v sietovom riadeni. Slogany by sa mali v pravidelnych ¢asovych intervaloch menit.

POZNAMKA: Typickymi reprezentantmi takychto sloganov su napr. ,,DRZ VOLANT, NIE MOBIL,“ ,ALKOHOL
ZABIJA,“ ,JAZDI VPRAVO — PREDCHADZAJ VIAVO* atd.

V ramci propagacnych kampani moZno tiez upozorfiovat na planované otvorenie novych Usekov pozemnych
komunikacii. Na tento Ucel sa pouzije podobna Struktura ako v pripade upozornenia na pldnované dopravné
obmedzenia (4.8.11.11), namiesto oznadenia ,,PLANOVANA UZAVERA“ sa viak pouzije oznacenie ,STAVIAME
PRE VAS“ (alebo obdobné) a ako ¢asové oznadenie sa pouzije ,,0TVARAME XXX“ (alebo obdobné), kde XXX je
datum otvorenia Useku.

4.8.12 Umiestnenie a konfiguracia meteorologickych zariadeni

4.8.12.1 Meteorologické meracie stanice

Pri projektovani meteostanic musi byt vidy najprv ur¢ené umiestnenie a konfiguracia stanic pre zimnu udrzbu
(trieda P1 podla 5.1.2): tieto budu pouzité aj pre systém riadenia dopravy. Projektovanie meteostanic zimnej
udrzby sa vykonava v rdmci projektovania systému RWIS.

POZNAMKA: Z toho vyplyva, 7e systém RSD je mozné projektovat a7 po systéme RWIS.
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Nasledne je potrebné doplnit dalSie meteostanice tak, aby boli dodrzané nasledujice podmienky:

1. Ku kazdému segmentu musi byt priradend tzv. primarna meteostanica z okolia najviac 2.000m od
vstupného, alebo vystupného uzlového bodu tak, aby tato dostatocne presne reprezentovala pocasia s
stav vozovky v segmente.

2. Ku kazdému segmentu musi byt navyse priradena tzv. sekunddrna meteostanica z okolia najviac
5.000m od vstupného, alebo vystupného uzlového bodu tak, aby tato aspon priblizne reprezentovala
stav pocasia a vozovky v segmente v pripade poruchy primarnej meteostanice; moze byt podla
potreby aj virtualna stanica, ktorej Udaje sa preberaju zo systému RWIS.

3. Jedna meteostanica méze byt priradena ako primarna, resp. sekundarna k viacerym segmentom pri
splneni podmienky dostatocne presnej reprezentdcie pocasia a stavu vozovky vo vsetkych priradenych
segmentoch.

4. Ksegmentom so Specifickymi poveternostnymi podmienkami (s priradenym kédom iného rizika podla
3.3.3) musi byt ako primarna priradend meteostanica, vybavena snimaémi potrebnymi pre sledovanie
miestne Specifickych podmienok (vietor, viditelnost, zaplavenie).

5. Vsetky linie oblasti riadenia dopravy musia byt pokryté meteostanicami tak, aby vzdialenost medzi
fyzickymi meteostanicami nepresiahli 5.000m; tato vzdialenost vsak musi byt kratsia, ak si to miestne
podmienky vyzaduju.

Takto navrhnuté meteorologické meracie stanice sa musia klasifikovat do triedy Géelu P2 podla 5.1.2.

Konfiguracia meteostanice je urcena veli¢inami, ktoré je na danom mieste potrebné sledovat; tieto vyplyvaju zo
zoznamu prevadzkovych stavov liniového riadenia, priradenych k segmentu, pre ktory bude dana meteostanica
pouzitd. Detailné pokyny na vybavenie meteostanic snimacimi ¢lenmi uvadza kapitola 5.

4.8.12.2 Necentrdlne meteorologické vystrahy a informacie

Informativne a vystrazné meteorologické stanice (primdarny ucel P3 podla 5.1.2) sa projektuji vyluéne na
usekoch, na ktorych sa nevykonava, ani neplanuje vykonavat liniové riadenie dopravy.

Vystrazné stanice sa navrhnu pre vybraté mimoriadne rizikové miesta, ktorymi su useky, ktoré v klasifikacii
podla 3.4.5.3 vyhovuju stucasne viacerym podmienkam pre zaradenie do tried H1 a H2. Zvlastnu pozornost je
potrebné venovat Usekom, ktoré maju zaroven priradeny kéd iného rizika.
POZNAMKA: Prikladmi mdzu byt most cez rieku bezprostredne za tunelom, najvy$sie poloiené miesta
nachdadzajuce sa v tieni, zvlast chladné a vlhké lokality v stipani alebo klesani, estakada v horskej oblasti s ¢astym
bocnym vetrom apod.
Osobitnym pripadom su informativne stanice, ktoré prostrednictvom svojich funkénych clenov informuju
vodicCov o stave vozovky a ovzdusia v mikroregiéne, do ktorého vchadzaju. Tieto sa navrhnu najma v lokalitach,
kde typicky dochadza k zmenam stavu vozovky, alebo poveternostnych podmienok. Informativne stanice je
mozné pouzivat len na Usekoch PK tried dopravnych vyznamov F3 a F4. Informativne stanice sa nenavrhuju, ak
sa v prislusnej lokalite umiestnuje velkoplosna informacna znacka (pozri tiez 4.8.9.1).

4.8.13 Umiestnenie a konfiguracia zariadeni dopravného prieskumu
4.8.13.1 Automatické scitace dopravy

Automatické scitace dopravy sa projektuju podla poziadaviek 6.5.2.

POZNAMKA: Automatické s¢itate dopravy sa v niektorych pripadoch projektuji aj na Usekoch, pre ktoré sa
nerealizuje systém RSD.

4.8.13.2 Analyzatory dopravného prudu
Analyzatory dopravného prudu sa pouZzivaju na dva ucely:

1. zistovanie aktudlnych dopravnych podmienok — funkéna droven, stredna rychlost a 85% median
rychlosti dopravného pradu atd’,
2. ako zdroj udajov pre modul detekcie incidentov v dopravnom prude (pozri 4.2.5)
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Zariadenia sa musia pouZzit v rozsahu, ktory uvadza Tabulka 28, a to v nasledujucich tsekoch:

1. dialniciach,

2. rychlostnych cestach,

3. cestach I. triedy,

4. miestnych rychlostnych komunikaciach v mestach s viac ako 60.000 obyvatelmi, avsak len v pripade,
ak ide o komunikacie s vyluéne mimouroviiovymi krizovatkami, pricom dlzka takéhoto Useku je
aspon 5 km,

5. na ostatnych komunikdacidch len v tuneloch.

Tabulka 28 — Zasady pouZitia analyzatorov dopravného pradu
Dopravny V tuneloch Mimo tunelov vratane prijazdovych
vyznam Dizka Podmienky usekov k tunelom
F1 vsetky v oboch portéloch a okrem toho vo vo vzdialenostiach priblizne 400 — 500m
vzdialenostiach priblizne 250m — 300m
F2 vsetky v oboch portaloch a okrem toho vo vo vzdialenostiach priblizne 600 — 800m
vzdialenostiach priblizne 250m — 300m
F3 >500m v oboch portaloch a okrem toho vo e v Usekoch, kde je liniovo riadena
vzdialenostiach priblizne 400m — 500m doprava, vo vzdialenostiach priblizne
600m —800m
e v dalSich uréenych usekoch (vid nizsie),
v ktorych nie je liniovo riadena doprava,
vo vzdialenostiach priblizne 1.000m —
1.200m
F4 >500m v oboch portéloch nie
>1.000m tiez v tunelovej rure vo vzdialenostiach
priblizne 600m — 800m
F5 21.000m e v oboch portéloch nie
e v tuneloch s obojsmernou premavkou
tiez v tunelovej rure vo vzdialenostiach
priblizne 600m — 800m
e v tuneloch s jednosmernou premavkou
a viacerymi vetracimi sekciami tiez
v tunelovej rdre vo vzdialenostiach
re$pektujucich dizky vetracich sekci
>3.000m v tuneloch s jednosmernou premavkou tiez
v tunelovej rure vo vzdialenostiach
priblizne 1.000m — 1.200m

V usekoch dopravného vyznamu F3 mimo tunelov sa ADP pouziju aj v pripade, ak na nich nie je liniovo riadend
doprava, za predpokladu, Ze ide o jeden z nasledujucich pripadov:

1.
2.

w

usek s ¢astym vyskytom koldn,
usek, v ktorom dochadza k znizeniu kapacity pozemnej komunikacie v danom dopravnom smere (napr.
znizenie poctu priebeznych jazdnych pruhov)

nehodovy Usek,

iny usek rizikovy z hladiska ¢astych zmien charakteristik dopravného prudu —ide najma o Useky
v intravilane obci a ich bezprostrednej blizkosti.

Analyzatory dopravného pridu sa nesmu umiestiiovat:

v Usekoch s Urovriovymi krizovatkami,
na prijazdovych usekoch k tunelom dopravného vyznamu F3, ak je na takomto Useku liniovo riadena
doprava vylucne pre potreby spomalenia vozidiel v pripade uzatvorenia tunela (pozri 4.8.8.1),

v miestach pripajacieho a odbocovacieho jazdného pruhu,

v priepletoch.
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Pri umiestneni stanovist ADP, resp. ich detektorov, sa musia dodrzZat nasledujice poZiadavky:

1.

Vzdialenosti medzi stanovistami ADP musia byt priblizne rovhomerné, okrem pripadov uvedenych
nizsie.
Ak na komunikacii dochadza k zniZzeniu poctu jazdnych pruhov, musi sa jedno stanoviste ADP

umiestnenit vo vzdialenosti cca 300m — 400m pred miestom zniZenia poc¢tu jazdnych pruhov, a
nasledujlce stanoviste sa musi umiestnit vo vzdialenosti cca 100m — 150m za tymto miestom.

Analyzéator sa musi umiestnit vidy pred vjazdom do krizovatky (bezprostredne pred zaciatkom
odbocovacieho pruhu) a za vyjazdom z krizovatky (bezprostredne za koncom pripdjacieho pruhu).

Analyzator sa musi umiestnit vidy v prie¢nom reze, v ktorom zacina prieplet a v prie¢nom reze,
v ktorom konci prieplet.

Na mimoduroviovych krizovatkach sa jeden ADP musi umiestnit priblizne do stredu kriZzovatky.

Na mimourovnovych krizovatkach, kde dochadza ku krizeniu dvoch alebo viacerych usekov
dopravnych vyznamov F1, F2 a F3, sa musia analyzatory umiestnit tieZ vo vetvach krizovatky (ak
existuju) tak, aby sa v kazdej vetve kriZovatky nachadzalo jedno stanoviste ADP.

Do kazdého liniovo riadeného Useku (pozri 4.8.8.3) sa musi umiestnit aspon jeden analyzéator
dopravného prudu.

V tuneloch s viacerymi vetracimi sekciami mechanického vetraniami musi umiestnenie ADP
reSpektovat hranice vetracich sekcii tak, aby bolo mozné monitorovat dopravné podmienky pre kazdu
vetraciu sekciu osobitne.

4.8.13.3 Zaradenia ZDDI pre detekciu anomalii v dopravnom prude

Zariadenia ZDDI pre detekciu anomalii v dopravnom pride sa musia pouzit v rozsahu, ktory uvadza Tabulka 29,
a to v nasledujucich usekoch:

1. dialniciach,

2. rychlostnych cestach,

3. miestnych rychlostnych komunikaciach v mestach s viac ako 60.000 obyvatelmi, avSak len v pripade,
ak ide o komunikacie s vylu¢ne mimouroviiovymi krizovatkami, pricom di?ka takéhoto Useku je
aspon 5 km,

4. na ostatnych komunikaciach len v tuneloch.

Tabulka 29 — Zasady pouZitia zariadeni pre detekciu anomalii vdopravnom prude
Detegovana udalost Pouzitie
stojace vozidlo detektormi sa musia pokryt nasledujdice Gseky v celej dizke:
e neprehladné Useky dopravného vyznamu F1 a F2, okrem tunelov
o tunely triedy jazdnych podmienok C1, ak sa v iom pouZziva denné osvetlenie
o tunely triedy jazdnych podmienok C2 s dizkou 2500m
e tunely triedy jazdnych podmienok C3 s dizkou >1.500m
tvorba koldény a uplné jeden detektor sa musi umiestnit v kaZzdom z nasledujicich druhov Usekov:
zastavenie dopravného e liniovo riadeny Usek (pozri 4.8.8.3) dopravného vyznamu F1 a F2, okrem tunelov,
pradu e liniovo riadeny Usek (pozri 4.8.8.3) dopravného vyznamu F3, okrem tunelov, ak ide
o Usek bezprostredne pred miestom znizenia kapacity komunikacie (napr. znizenie
poctu priebeznych jazdnych pruhov)
o liniovo neriadeny Gsek dopravného vyznamu F3 a F4, okrem tunelov, ak je klasifikovany
do triedy jazdnych podmienok C1
o Usek pred vijazdovym portalom tunela dizky 2500m na PK dopravného vyznamu F1, F2
a F3; detektor sa umiestni vo vzdialenosti cca 300m — 500m pred portalom
vozidlo v protismere jeden detektor sa musi umiestnit v nasledujucich lokalitach:
e v odbocovacich vetvach kazdej krizovatky na smerovo rozdelenej pozemnej komunikacii
dopravného vyznamu F1 a F2; volitelne aj F3,
e v Usekoch za (v smere jazdy) vyjazdovym portidlom tunela s jednosmernou premavkou
(t.j. 2-rdrovy tunel) vo vzdialenosti cca 300m — 500m za portalom a v odbocovacich
vetvach najblizsej krizovatky
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Na detekciu stojaceho vozidla sa musia pouzivat video detektory; odporiéa sa vyuzitie kamier uzatvoreného
televizneho okruhu. Konstrukcia a funkcia tychto kamier musi zodpovedat triedam FIX a U1 podla 7.1.

Zariadenia pre detekciu koldny a vozidla v protismere sa musia, ak je to technicky mozné, navrhovat ako sucast
analyzatora dopravného prudu.

4.8.13.4 Zariadenia ZDDI pre detekciu nadmernej a nadrozmernej dopravy

Pre potreby RSD sa tieto zariadenia pouzivaju len na Ucely riadenia a kontroly vjazdu do tzv. vylu¢eného useku,
t.j. Useku so zUzenym, resp. znizenym jazdnym profilom alebo Useku so zniZzenou nosnostou. PoufZitie tychto
zariadeni pre iné ucely Specifikuje 6.5.4.2.

Zariadenia pre kontrolu vjazdu do vyliceného Useku sa musia naprojektovat:

1. pred vietkymi tunelmi — meranie vysky
2. pred ostatnymi Usekmi so zniZenou nosnostou, alebo prejazdnym profilom:
a) na Usekoch dopravnych vyznamov F1, F2 a F3 vidy
b) na ostatnych usekoch len v pripade, ak analyza rizik preukaze nevyhnutnost takejto kontroly

Umiestnenie a konfiguracia tychto zariadeni sa musi navrhndt v silade ustanoveniami 6.4.2 a 6.4.6.
4.8.14 Umiestnenie a konfiguracia kamier CCTV

4.8.14.1 Suvislost s technologickou sietou

Pri navrhovani kamier CCTV je potrebné brat do Uvahy fakt, Ze implementdcia uzatvoreného televizneho
okruhu implikuje pouZitie technologickej siete tried L1/L2. To je dané predovsetkym potrebnou kapacitou siete,
ked jedna kamera vyZaduje pasmo cca 6 Mbit/s (Grover D1), ¢o je v technologickych sietach triedy L3 vylucené.

4.8.14.2 Nadviznost na iné dopravné technolégie

Kamery CCTV sa musia projektovat az po uréeni stanovist pre ostatné dopravné technoldgie. Umiestnenie
kamier je zavislé od polohy navestnych rezov PDZ, ako aj od polohy analyzatorov dopravného pradu
a detektorov dopravnych udalosti.

Pritom umiestnenie kamier triedy Uucelu U1 sa musi navrhnut uz v rdmci projektovania zariadeni dopravného
prieskumu. Umiestnenie ostatnych kamier sa im ndsledne prispésobuje.

4.8.14.3 Pokrytie usekov mimo tunelov
Kamerami CCTV sa pre Ucely systému RSD musia pokryt nasledujice Useky mimo tunelov v rozsahu, ktory
uvadza Tabulka 30:

1. dialniciach,

2. rychlostnych cestach,

3. cestach I. triedy,

4. miestnych rychlostnych komunikaciach v mestdch s viac ako 60.000 obyvatelmi.

Okrem toho sa kamery CCTV pouzivaju tiez v mestskych aglomeraciach pre potreby systémov centralizovaného
riadenia cestnej svetelnej signalizacie; detaily uvadza 7.6.2.2.

V krizovatkach sa musi poufzit $pecifické umiestnenie kamier:

1. Na mimouroviiovych krizovatkdch sa umiestni zodpovedajuci pocet otoénych kamier tak, aby bolo
mozné sledovat premavku na primarnej z krizujucich sa komunikacii (pripadne na oboch) v celej
dizke useku ovplyvneného krizovatkou, typicky od cca 200m pred zatiatkom odbotovacieho pruhu po
cca 200m za koncom pripdjacieho pruhu. To si obvykle vyzaduje dve stanovistia umiestnené
v hraniciach kriZovatky, kazdé s 2 kamerami —z toho jedna kamera sa mo6Ze naprojektovat ako staticka,
orientovana smerom von z krizovatky.

2. Na Urovnovych krizovatkdch sa umiestni 1 kamera triedy konstrukcie DOME tak, aby prostrednictvom
nej bolo mozné sledovat jednak samotny priestor krizovatky, jednak Useky krizujdcich sa komunikacii
v okoli krizovatky. Musi sa vSak zohladnit trieda terénu podla poZiadaviek 7.6.3.2, na zéklade ktorych
je v niektorych pripadoch povinna konstrukcia VAR; to si mbze vyzadovat pouzitie dvoch kamier.
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Tabulka 30 — Zasady poutZitia kamier CCTV pre ucely systému RSD mimo tunelov

Dopravny vyznam Pokrytie kamerami CCTV

F1, F2 e v celom Useku — na kazdy segment medzi dvoma po sebe nasledujidcimi analyzatormi
dopravného pradu musia pripadat aspofi 2 kamery, z toho aspofi 1 oto¢na

o kazdy navestny rez PDZ, ZPI a SS sa musi nachadzat v dosahu aspor 1 kamery

o krizovatky musia byt pokryté kamerami zvlast — vid' nizsie

F3 o vsetky Useky s liniovym riadenim dopravy — na kazdy segment medzi dvoma po sebe
nasledujicimi analyzatormi dopravného priudu musi pripadat aspori 1 oto¢na kamera

o vietky Useky so $pecifickym riadenim dopravy — na kazdych 750m musi pripadat aspon
1 oto¢na kamera

e kazdy navestny rez PDZ, ZPl a SS sa musi nachadzat v dosahu aspofi 1 kamery

e mosty a estakady o dizke >100m a ich okolie do 300m — cely most alebo estakada sa
musi nachadzat v dosahu kamier

e prijazdové Useky k tunelom — na kazdych 500m prijazdového Useku musi pripadat aspon
1 oto¢nd kamera

e krizovatky musia byt pokryté kamerami zvlast — vid niZsie

e nasledujuce rizikové Useky musia byt pokryté aspor jednou oto¢nou kamerou:
nehodové Useky, Useky s ¢astym vyskytom koldn, miesta so zvlast rizikovymi
poveternostnymi podmienkami (trieda H1 podla 3.3.2)

F4 e na dialniciach — pokrytie v rozsahu uvedenom pre dopravny vyznam F3

e na ostatnych PK len prijazdové Gseky k tunelom — na kazdych 500m prijazdového Useku
musi pripadat aspon 1 oto¢na kamera, pricom krizovatky musia byt pokryté zvlast, vid'
nizsie

F5 e |en prijazdové Useky k tunelom — na kazdych 500m prijazdového Gseku musi pripadat
aspon 1 oto€na kamera, pricom krizovatky musia byt pokryté zvlast, vid nizsie

4.8.14.4 Pokrytie usekov v tuneloch

Tunelové rury cestnych tunelov sa musia pokryt kamerami CCTV v pravidelnych odstupoch tak, ako uréuje
Tabulka 31. Poziadavky st uréené na zaklade triedy jazdnych podmienok a dizky tunela.

Tabulka 31 — Zasady pouZitia kamier CCTV pre ucely systému RSD v tunelovej rure

Trieda jazdnych podmienok | Dizka tunelovej riry [m] Vzdialenosti medzi kamerami [m]
C1 2100 60— 80
Cc2 2200 80-100
c3 >300 na dialniciach, RC a PK v intravilane 100-120
>500 na ostatnych PK

Ak je tunel krat3i, ako uvedena minimalna di?ka, CCTV sa v tuneli neprojektuje, s vynimkou pripadov kratkych
tunelov bez systému EZS: v takom pripade sa pouZije kamerovy dohlad, pricom vzdialenosti medzi kamerami sa
musia urcit podla tabulky.

Na kaZzdom prijazde do tunela s di?kou 2100m sa okrem toho musi umiestnit aspofi 1 vonkajéia kamera vo
vzdialenosti cca 100mod vjazdového portalu.

Uvedené poziadavky si minimalne. V pripade, ak z bezpecnostnej dokumentdcie vypracovanej na zaklade
Nariadenia vlady SR ¢. 344/2006 Z.z. vyplyvaju prisnejSie poziadavky na monitorovanie dopravy, musia sa
uplatnit; nesmu vsak byt uplatnené menej prisne poZiadavky ako uvadza tabulka.

Kamery v tuneloch sa projektuju ako statické s pevnou ohniskovou vzdialenostou (trieda FIX podla 7.1.3). Ak je
z akychkolvek dévodov potrebné pouzit otoéné kamery, musi sa stc¢asne vyhradit dostatoény pocet statickych
kamier pre ucely videodetekcie, ak sa tato pozaduje podla 4.8.13.3, prip. 4.8.13.2.

Statické kamery vtuneloch jednosmernou premavkou sa orientuju vsmere jazdy vozidiel. V tuneloch
s obojsmernou premavkou sa urci primarny smer, v ktorom budui kamery orientované. Nesmie sa pouZzit rézna
orientdcia kamier v jednom tuneli.

Statické kamery sa musia nastavit tak, aby zdber pokryval vietky jazdné pruhy vratane pripadného nidzového
pruhu.

Okrem vozovky je nutné doplnit CCTV kamerami tak, aby sa v zabere kamier nachadzali vsetky priestory so
zvlastnou geometriou, ako nudzové zdlivy apod.
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V tuneloch vybavenych systémom CCTV, ktoré majui samostatnu paralelnt Gnikovu $télfiu, sa musi umiestnit do
tejto $télne zodpovedajici potet kamier tak, aby pokryvali celd jej dizky. Na tento ulel sa odporuc¢a pouzit
DOME kamery umiestnené na strope.

POZNAMKA: To sa tyka najméa jednortrovych tunelov. V dvojrirovych tuneloch vedu tnikové chodby typicky do
paralelnej tunelovej rary.

4.8.14.5 Projektovanie kamier triedy pouzitia Ul

Kamery triedy pouzitia U1l podla 7.1.2 (t.j. kamery pouZivané sucasne pre potreby dopravného prieskumu) sa
projektuju ako funkéné ¢leny zariadenia dopravného prieskumu. Pritom je mozné optimalizovat pocet kamier
podla predchadzajucich ¢lankov, ked takato kamera stcasne plni ulohu beznej dohfadovej kamery.

4.8.14.6 Lokdlne umiestnenie a konstrukcné vlastnosti kamier

Po volbe stanovist pre kamery sa musi presne stanovit lokdlne umiestnenie vratane pouzitia nosnych
konstrukcii; tieZ sa musia stanovit poZiadavky na konstrukéné vlastnosti kamery (klasifikacia). PoZiadavky
uvadza 7.6.3.

4.8.15 Ustredia CCTV a zdznamové zariadenia

Ustredria uzatvoreného televizneho okruhu a zdznamové zariadenia video signalov sa projektuju podla zasad
uvedenych v 7.6.4.

POZNAMKA: Ustredfia CCTV mdzie zarover sluzit nielen pre systém RSD, ale aj pre jeden alebo viac inych
dozornych alebo riadiacich systémov.

4.8.16 Stanovenie trvalého dopravného znacenia

Trvalé dopravné znacenie musi byt navrhnuté tak, aby nedochdadzalo ku konfliktu medzi trvalym a premennym
dopravnym znacenim.

Stanovenie trvalého dopravného znacenia je siéastou funkénej Specifikdcie RSD a tvori jeho poslednu ¢ast.

4.8.17 Poziadavky na Realizacny projekt

V pripade Riadiaceho systému dopravy, pre ktory bol Funkénou Specifikdciou predpisany nepriamy systém
riadenia, musi byt v ramci Realiza¢ného projektu, ¢ast Specifikicia softwarového vybavenia (pozri TP 09/2008)
vypracovany jeho Uplny model.

Uplny model takéhoto systému sa musi predloZit uz v ramci Predbeiného realizaéného projektu.
Model systému sa skladd z nasledujucich casti:
1. objektovy model — definicia v jazyku UML plus textovy popis,

2. procesny model — definicia v jazyku UML plus textovy popis; k tomu prinalezi tiez definicia riadenia
toku, pouzitie vynimiek a spOsob ich oSetrenia,

3. implementaény model — kompletné informacie o jazyku, objektovych knizniciach, prostrediach,
pouzitom mechanizmus pre tvorbu zdsuvnych modulov, podporujlci pridavanie novych tried,
logovacom mechanizme, riesSeni pristupovych prav atd.,

4. ddatovy model SQL databazy: normalizovany E-R model, fyzicky model vratane optimalizovanych
redundancii, procedurdlny model (vratane triggerov).

4.9 Preberanie a skusanie

Preberanie a ski$anie systémov RSD a ich zaradeni sa realizuje podla TP 09/2008.

Tabulka 32 Specifikuje poziadavky na minimalne trvanie testovacej prevadzky systémov RSD, podla sp6sobu
realizacie systému.

Tabulka 32 — Minimalne trvanie testovacej prevadzky systémov RSD

Druh systému RSD Trvanie [mesiace]

RSD obsahujuci nepriame riadenie dopravy 12

RSD obsahujuci len priame riadenie dopravy

RSD bez riadenia dopravy — iba monitorovanie
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5 Meteorologické zariadenia

5.1 Triedy klasifikacie

5.1.1 Rozsah a ucel klasifikacie

Jednotlivé meteorologické zariadenia aich funkéné ¢leny sa klasifikuja podla hladisk, definovanych v tejto
kapitole. Tabulka 33 obsahuje sumar jednotlivych klasifikacii.

Tabulka 33 — Zhrnutie definovanych klasifikacii

Hladisko Triedy Popis

Primarny ucel P1, P2, P3 presnost a rozsah merani s ohladom na primarny uéel pouzitia
Kvalita predikcie Q1,Q2,Q3,Q4 kvalita predikcie s ohfadom na lokdlne podmienky a vyznam PK
Referenéné pbésobnost S1,S2,S3 rozliSenie referencného priestoru pre ucely zimnej udrzby

Stanovena klasifikacia ma vplyv na konstrukéné, funkéné a prevadzkové poziadavky, ktoré su kladené na dané
zariadenie a s nim suvisiace konstrukcie a systémy.
5.1.2 Primarny ucel

Trieda primdrneho ucelu stanovuje zamer obstaravatela, resp. prevadzkovatela systému RWIS z hladiska
pouzitia danej stanice. Klasifikdcia do tried primarneho ucelu je zdkladnym faktorom ovplyviiujicim
konstrukcéné a funkéné poziadavky na meteostanicu.

Tabulka 34 definuje jednotlivé triedy primarneho ucelu.

Tabulka 34 - Definicia tried primarneho ucelu

Trieda Nazov Popis

P1 zimna udrzba Stanica je pouzivana pre potreby podpory rozhodovania pri riadeni zimnej udrzby
pozemnych komunikacii; to zahfria aj pripady riadenia protinamrazovych zariadeni.

P2 riadenie dopravy Stanica je pouzivana v centralizovanom systéme liniového riadenia dopravy
prostrednictvom PDZ vSeobecného riadenia, t.j. Udaje stanice ovplyvriuju regulaciu
najvyssej dovolenej rychlosti a zobrazovanie vybranych vystraznych znaciek.

P3 informovanie Stanica je pouzivana vylucne pre lokalne informovanie a varovanie vodi¢ov
prostrednictvom PDZ Specifického riadenia, prostrednictvom ZPI, alebo
prostrednictvom svetelnej signalizacie; nesmie ist o riadenu liniu a regulaciu najvys$sej
dovolenej rychlosti.

Sekundarne moézu byt zariadenia jednotlivych tried pouZité aj pre ucely nizsich tried (t.j. P1 pre riadenie
dopravy a/alebo informovanie, P2 pre informovanie), nie vsak naopak.

Klasifikacia sa stanovi pri projektovani technoldgii podla poziadaviek urcenych v 3.4.6.

5.1.3 Kvalita predikcie

Trieda urcuje kvalitativne poziadavky na predikciu uréovanu konkrétnou meteostanicou, s ohladom na mieru
rizika klzkej vozovky a dopravny vyznam danej pozemnej komunikacie. Na zdklade zaradenia do triedy kvality
predikcie sa musi stanica vybavit zodpovedajicimi snimaémi.

Tabulka 35 definuje jednotlivé triedy kvality predikcie. Klasifikacia sa stanovi pri projektovani technoldgii podla
poZiadaviek uréenych v 3.4.6.

Tabulka 35 — Definicia tried kvality predikcie

Trieda Nazov Popis

Q1 kriticka PoZaduje sa mimoriadne kvalitna predikcia pri predpoklade rychlych a vyznamnych
zmien teplot vzduchu a vozovky a predpoklade rychlej tvorby ndmrazy.

Q2 vysoka PoZaduje sa vysoka kvalita predikcie pri predpoklade rychlej tvorby namrazy
v dosledku kondenzacie.

Q3 Standardna Pozaduje sa Standardna kvalita predikcie.

Q4 Ziadna Predikcia sa nepozaduje (triedy primarneho ucelu P2 a P3).
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5.1.4 Referenéna pdsobnost

Trieda referencnej posobnosti urCuje pre stanice pouzivané na zimnu udrzbu (trieda primarneho ucelu P1)
velkost oblasti, pre ktory si merané udaje reprezentativnymi.

Tabulka 36 definuje triedy referencnej pésobnosti. Klasifikacia sa stanovi pri projektovani technolégii podla
poziadaviek uréenych v 3.4.6.

Tabulka 36 — Definicia tried referencnej posobnosti

Trieda Nazov Popis

S1 lokdalna Stanica poskytuje Udaje, ktoré reprezentuju pocasie a najma stav vozovky v Specifickej
lokalite, kde je zvySené, alebo vysoké riziko kizkej vozovky, pripadne zvysené iné riziko
v porovnani s okolim; typicky pokryva tsek komunikacie v dizke od niekolko sto
metrov do najviac niekolko kilometrov. Stanica a jej snimace su umiestnené tak, aby
zachycovali extrémne podmienky v danej lokalite.

S2 oblastna Stanica poskytuje Gdaje, ktoré reprezentuju pocasie a stav vozovky v malom
geografickom celku (mikroregidne); typicky pokryva Usek primarnej komunikacie
v dizke 10 a7 30 km, vynimoéne aj dalsie komunikacie v blizkom okoli, podla
klimatickej oblasti a reliéfu krajiny. Stanica a jej snimace su umiestnené tak, aby
nezachycovali extrémne, ale typické podmienky mikroregiénu.

S3 regionalna Stanica poskytuje Udaje, ktoré reprezentuju pocasie a stav vozovky vo vaésom
geografickom celku (regidne); typicky pokryva Usek primarnej komunikacie v dizke 40
az 100 km, ako aj dalSie komunikacie v okoli, podla klimatickej oblasti a reliéfu krajiny.
Stanica a jej snimace su umiestnené tak, aby zachycovali typické podmienky regidnu.

5.2 Meteorologické meracie stanice
5.2.1 Konstrukcia a vybavenie meteostanic

5.2.1.1 Nap4djanie

Ak sa ako alternativny generator pouzije solarny panel, musi byt umiestneny tak, aby neovplyvrioval vysledky
merani snimacov, najma v pripade umiestnenia na meraci stoziar (pozri 5.2.1.1).

5.2.1.2 Meraci stoZiar

Meraci stoziar slizi na umiestnenie vacsiny snimacov stavu ovzdusia (Tabulka 40 v 5.2.3.1, str. 101). Vyska
stoZiara musi zodpovedat rozsahu pouzitych snimacov.

Stoziar sa musi podla triedy referenénej pdsobnosti stanice umiestnit nasledovne:

1. lokalna —S1: bezprostredne pri vozovke, resp. v strednom deliacom pdse
2. oblastna - S2: mozny vyber bezprostredne pri vozovke, alebo mimo vozovky, vo vzdialenosti 9m-15m,
3. regionalna —S3: mimo vozovky, vo vzdialenosti 9m—15m,

Stanice triedy S2 sa odporuca umiestnit mimo vozovky.

Ak ma byt stanica vybavena snimacmi rychlosti a smeru vetra, musi sa zabezpecit dostato¢nad vzdialenost
meracieho stoziara od strmych kopcov, vyskovych budov, protihlukovych stien ainych rozsiahlych prekazok.
Podrobnosti su uvedené v 5.2.3.5.

Meraci stoZiar sa musi umiestnit na vodorovnu plochu, tvorent beténovymi zakladmi, pricom tato plocha by sa
mala nachdadzat v priblizne rovnakej vyske ako vozovka. Okolie stoZiara musi byt ¢o najviac vodorovné, bez
vacsich prekazok. Ak ide o stoZiar umiestneny mimo vozovky (povinné pre S3), musi byt okolie takéhoto
stoZiara oplotené, pricom vzdialenost plota od stoZiara ma byt minimélne 5m. V tejto vzdialenosti sa tiez
nesmu nachadzat Ziadne dalSie objekty. Pokial je to moZné, musi sa meraci stoZiar umiestnit v smere proti
prevladajucemu smeru vetra v danej lokalite (z pohladu od vozovky), aby sa predislo ovplyviiovaniu meranych
udajov splodinami.

Vo vzdialenosti do 10m od meracieho stoZiara sa mdze nachadzat len nizka vegetdcia (napr. trava), hold pbda,
resp. vozovka a zvodidld. Je potrebné sa vyhndt miestam, na ktorych sa zhromaZiduje voda, resp.
prostrednictvom ktorych sa odvodnuje vozovka.
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Snimade na meracom stoZiari sa musia umiestnit na vodorovné tramy, kolmo pripevnené k stoZiaru.
Odporucana dlzka trdmu je od 0,8m do 1,0m.

Snimace sa musia umiestnit tak, aby nedoslo k neziaducemu vzdjomnému ovplyvneniu vysledkov merani, alebo
neziaducemu ovplyvneniu vysledkov merani konstrukciou meracieho stoziara.

Na meraci stoZiar sa moézu umiestnit funkéné CEleny inych zariadeni, ak tieto neovplyvnia presnost merani
snimacov meteostanice.

POZNAMKA: Ak sa napr. pouzije stoZiar s vyskou 10m, ide o vhodné miesto na umiestnenie kamery uzatvoreného
televizneho okruhu.

5.2.1.3 Vybavenie meteostanice snimacmi

Tabulka 37 uréuje poziadavky na vybavenie meteostanic snimacimi ¢lenmi (podfa meranych veli¢in) na zéklade
triedy primarneho ucelu. Tieto poZiadavky su minimdlne: na zaklade analyzy miestnej situdcie moze projekt
(funkéna Specifikacia) pozadovat vybavenie stanice vo vdésom rozsahu.

Pre kazdu veli¢éinu akazdu triedu primarneho Ucelu je v tabulke uvedené, za akych okolnosti sa musi
zodpovedajlca stanica vybavit zodpovedajicim snimacom. Podmienky st uréené nasledovnymi oznaceniami:

1. ,vidy“znamen3d, Ze kazda takato stanica sa musi vybavit zodpovedajicim snimacom,

2. ,volitelne” znamen3, Ze stanica sa mdze vybavit zodpovedajlcim snimadom za urditych okolnosti, na
zaklade poziadavky obstaravatela — v takomto pripade je v pozndmke uvedené odporucanie, ktoré je
potrebné zvazit,

3. prdzdne pole znamena, Ze stanica sa danym druhom snimaca nevybavuje, resp. Ze zodpovedajtci
snima¢ nemusi merat zodpovedajucu veli¢inu,

4. kéd triedy znamena, Ze stanica sa musi vybavit zodpovedajlcim snimacom, ak je klasifikovana do
zodpovedajucej triedy; mbze byt uvedenych viac tried, pricom plati:

a) aksu triedy oddelené Ciarkou, ide o alternativnu podmienku — postacuje klasifikacia do jednej
z uvedenych tried,

b) ak su triedy oddelené lomkou, ide o konjuktivhu podmienku — na poziadavku na vybavenie stanice
danym snimacom musi byt zariadenie klasifikované do vSetkych uvedenych tried (réznych
klasifikacii),

c) aksu triedy oddelené lomkou aj ¢iarkami, aplikuju sa najprv alternativne podmienky (Ciarka)

a nasledne konjuktivne podmienky (lomka).

POZNAMKA: Napr. oznadenie S1/H1/F1,F2,F3 znamend, 7e dany snima¢ sa musi pouzit, ak je dané zariadenie
klasifikované do triedy S1 (lokalna pdsobnost) a zaroven do triedy H1 (vysoké riziko kizkej vozovky) a zaroven do
jednej z tried F1, F2, F3 (dopravny vyznam minimalne F3 a vyssi).

Tabulka neuvadza snimace na meranie slnec¢ného Ziarenia, ¢istého absorbovaného Ziarenia, vysky napadnutej
snehovej vrstvy, oblacnosti apod. Tieto veliCiny sice ovplyviiuju stav vozovky a vyvoj ostatnych veli¢in (a
meteorologické meracie je v principe mozné takymito snimaémi vybavit), nie st vsak déleZité pre okamzité
merania a kratkodobé predikcie, ale pre strednodobé a dlhodobé predpovede. Koncepcia dopravno-
meteorologickych informacnych systémov vSak predpoklada ziskavanie tychto informacii z inych zdrojov ako
z vlastnych meracich stanic.
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Tabulka 37 — PozZiadavky na vybavenie meteostanic snimacmi
Snimac Velic¢ina Trieda primarneho ucelu
P1 P2 P3
teplomer a hygrometer | teplota vzduchu vidy vidy vidy
relativna vlihkost vidy H1
rosny bod vidyl) H1Y
barometer tlak vzduchu S3
zrazkomer druh zrézok . 5
- — - — vidy vidy
Uroven intenzity zrdzok
intenzita zrazok S2,S3
anemometer a veternik | rychlost vetra
ychlost vet _
rycl ost vetra S3,0W ow volitelne?
v narazoch
smer vetra
snimac viditelnosti viditelnost S3,0V ov volitelne®
detektor stavu vozovky | teplota vozovky
Klasifikécia stavu vidy vidy voliterne”
vozovky
hrubka vodnej vrstvy vidy
koncentracia
, . 2,03
chemickych latok 2.Q
bod mrznutia zmesi vidys)
podzemna tepelna teplota zemného telesa .
vidy
sonda pod vozovkou
hibkova tepelna sonda teplota zemného telesa Y 6)
p volitefne
v hibke
detekt | i ySka vod kroceni o i
etektor zaplavenia \{ys a)/o y (prekrocenie volitene” volitelne”
vozovky urovni)

POZNAMKY:

Y 0dvodena veligina z teploty a relativnej vihkosti vzduchu.

2 Ak je U¢elom zariadenia varovanie pred bo¢nym alebo narazovym vetrom (kod iného rizika OW).

3 Ak je Uc¢elom zariadenia varovanie pred znizenou viditelnostou (kéd iného rizika OV).

4 Ak je u¢elom zariadenia varovanie pred klzkou vozovkou na exponovanych Usekoch (trieda H1).

2 Pouziju sa rézne druhy snimacov podla triedy kvality predikcie (Q1, Q2, Q3). Poziadavky urcuje 5.2.3.7.
® pre potreby dlhodobej predikcie. Odporuca sa na H1,H2/F1,F2,F3 a na vsetkych staniciach triedy S3.

") Ak zariadenie sld%i na varovanie pred zaplavenou vozovkou, resp. uzatvorenie zaplaveného Gseku.

5.2.1.4 Typové poziadavky na podporu snimacov
Tabulka 37 je zaroven zhrnutim typovych poziadaviek na zariadenia z hfadiska triedy primarneho tcelu.
Bez ohladu na to, akymi snimacmi bude v konkrétnej lokalite zariadenie vybavené, musi pouzity typ stanice pre

potreby budlceho rozsirenia podporovat meranie vsetkych veli¢in, pre ktory je uvedend aspon jedna
podmienka (vratane ,volitelne”); to znamena moznost pripojenia zodpovedajiceho druhu snimaca.

Typ meteostanice nemusi podporovat tie druhy snimacov, pre ktoré je zodpovedajlce pole v tabulke prazdne.
5.2.2 Riadiaca jednotka

5.2.2.1 Vseobecné poZiadavky
Riadiaca jednotka meteorologickej meracej stanice musi poskytovat nasledujice funkcie:

1. permanentny zber Udajov zo snimacov,

2. priemerovanie vzorkovanych udajov, spracovanie Udajov z viacerych snimacov za Uéelom vypoctu
veli¢in, ktoré su zavislé na udajoch s viacerych snimacov, stanovenie predikcii na staniciach triedy P1,

3. poskytovanie nameranych a vypocitanych udajov prostrednictvom telemetrického rozhrania
nadradenému systému.
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Riadiaca jednotka stanice musi pracovat v plne automatickom reZzime. Pri preruseni komunikacie s nadradenym
systémom pokracduje vo svojej ¢innosti bez akychkolvek zmien.

Ak sa stanica vybavi vystrainymi alebo informativnymi akénymi ¢lenmi, uplatiiuju sa na riadiacu jednotku
zaroven poziadavky 5.4.

5.2.2.2 Priemerovanie vzorkovanych udajov

Podla 5.2.4.7 sa pozaduje priemerovanie vzorkovanych hodnét vybranych veli¢in v uréenych plavajucich
intervaloch, pre ostatné veli¢iny sa to odporuca. To zahffia uddvanie strednej hodnoty z poslednych n
vzorkovani, kde n je podiel dizky plavajiceho intervalu pre priemerovanie a dizky vzorkovacieho intervalu.

Ak priemerovanie nevykondva snimac, musi ho zabezpedit riadiaca jednotka.

5.2.2.3 Kratkodoba predikcia

Riadiace jednotky stanice triedy P1 musia interne vykondavat kratkodobu predikciu vyvoja tepldt vzduchu,
vozovky a bodu mrznutia zmesi. Predikcia sa vykonava pre obdobie najblizsich 2 hodin a musi byt pravidelne
aktualizovana pri kazdej zmene prislusnych vstupnych udajov.

Presnost predikcie musi byt dostato¢na na to, aby sa dodrzali poZiadavky na alarmy podla 5.2.2.5.

5.2.2.4 Dlhodoba predikcia a predpovede

Dlhodobu predikciu a predpovede nevykondva stanica, ale nadradeny systém (RWIS). Stanica musi
nadradenému systému poskytovat potrebné udaje.

5.2.2.5 Alarmy

Riadiace jednotky musia v pripade vzniku nebezpeénych podmienok generovat alarmy. Tabulka 3pecifikuje
minimalnu mnoZinu podporovanych alarmov.

Tabulka 38 — Poziadavky na alarmy

Alarm Zodpovedajuce stanice Poziadavky

riziko klzkej vozovky P1, P2 teplota < 3°C (alt. 2°C) a sucasne aspon 1 z nasledujucich:
P3 len s detektorom stavu o vlhky povrch vozovky,
vozovky e detekcia zrazok

e vlhkost vzduchu > 95%

predikcia klzkej vozovky P1 podla Gdajov predikcie teplot vzduchu, vozovky, bodu
mrznutia zmesi a rosného bodu: povrch vozovky zacne
zamfzat najneskér do 90 minut, ak sa nevykona posyp

detekcia klzkej vozovky P1, P2 pozitivna detekcia klzkej vozovky
P3 len s detektorom stavu
vozovky

Hranica pre alarm rizika klzkej vozovky je Standardne <3°C, pricom pre stanice vybavené kombinovanym, alebo
aktivnym meranim bodu mrznutia sa méze stanovit na hodnotu <2°C.

Ostatné druhy alarmov, ktoré priamo vyplyvaju z nameranych hodnét, generuje nadradeny systém, podla
poziadaviek zvlastnych TP.

Tabulka 39 urcuje poziadavky na alarm predikcie klzkej vozovky podla triedy kvality predikcie:

Tabulka 39 — PoZiadavky na funkénost alarmu predikcie kizkej vozovky

Trieda kvality predikcie Zlyhanie alarmu Neskory alarm Falosny alarm
Ql <0,5% <0,5% <2%
Q2 <0,5% <2% <2%
Q3 <2,5% <5% <5%

Uvedené &isla urcuju maximalny pripustny podiel jednotlivych druhov chyb; pritom za 100% sa povaZuje sucet
spravnych alarmov, neskorych alarmov, zlyhanych alarmov a faloSnych alarmov.

Klasifikdcia alarmu sa stanovuje nasledovne:
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1. spravny alarm:
situdcia, ked mal byt alarm vyhlaseny a k tomu skuto¢ne doslo najneskor:
a) 90 minut pred vznikom klzkej vozovky na nesuchej vozovke,
b) 45 minut pred vznikom klzkej vozovky na suchej vozovke, bez zrazok,
c) 10 minut po zaciatku zrazok na suchej vozovke.

2. neskory alarm:
situdcia, ked mal byt alarm vyhlaseny, pricom k jeho vyhlaseniu doslo, avsak neskér ako v terminoch
uvedenych vyssie; zdroven bol vyhlaseny najneskdr 15 minut pred vznikom klzkej vozovky,

3. zlyhanie alarmu:
situdcia, ked mal byt alarm vyhlaseny, pricom k jeho vyhldseniu nedoslo, alebo bol vyhlaseny neskér
ako 15 minut pred skuto¢nym vznikom klzkej vozovky,

4. falosny alarm:
situdcia, ked alarm nemal byt vyhlaseny, no napriek tomu vyhldseny bol.

5.2.3 Konstrukcia a umiestnenie snimacov

5.2.3.1 Umiestnenie snimacov

Tabulka 40 Specifikuje poZiadavky na umiestnenie jednotlivych druhov snimadov. Vyska sa vztahuje k polohe
povrchu vozovky.

Tabulka 40 — PoZiadavky na umiestnenie snimacov

Snimac Umiestnenie Vyska (nad vozovkou)

teplomer a hygrometer meraci stoziar 150 az 200 cm

barometer meraci stoziar, alebo rozvadzac RJ neurcéena

zrazkomer meraci stoZiar 200 aZz 300 cm

anemometer a veternik meraci stoZiar, alebo iné referencné miesto 4 a7 10 metrov

snimac viditelnosti meraci stoZiar 200 az 300 cm

detektor stavu vozovky vozovka na povrchu vozovky

podzemna tepelna sonda zemné teleso 5az 10 cm pod povrchom

hibkova tepelna sonda zemné teleso cca 30 az 45 cm pod povrchom
detektor zaplavenia okraj vozovky dno meracieho pasma vo vyske vozovky

5.2.3.2 Teplomer a hygrometer

Teplomer a hygrometer sliZia na meranie teploty a vlhkosti vzduchu; zaroven slizia na odvodenie hodnoty
rosného bodu (zavisld veli¢ina). Alternativne méze byt hygrometrom merany rosny bod a odvodi sa hodnota
relativnej vihkosti.

Vysledky merani tychto snimacov nesmu byt ovplyvnené priamym slneénym Ziarenim, resp. inym tepelnym
Ziarenim, zrazkovou ¢innostou, ani kondenzaciou vodnych par. Ochrana sa musi zabezpecit umiestnenim
zodpovedajucich snimacich ¢lenov do spolo¢ného krytu, ktory poskytuje ochranu pred uvedenymi vplyvmi
a stcasne umoznuje volné prudenie vzduchu medzi vnatrom krytu a vonkajSim prostredim.

Kryt so snimaémi sa musi umiestnit na vodorovny trdm, pripevneny kolmo k meraciemu stoZiaru, v smere proti
prevlddajicemu smeru vetra. Odporucana dlzka tramu je od 0,8m do 1,0m. PoZaduje sa umiestnenie do vysky
od 150cm do 200cm nad povrchom vozovky.

Odporuca sa kryt so snimaémi umiestnit nad travnatou plochou, alebo holou zemou. Kryt sa nesmie umiestnit
nad vozovkou vratane krajnice.

5.2.3.3 Barometer

Barometer slUzi na meranie atmosférického tlaku.

Snima¢ sa musi umiestnit tak, aby sa zabezpedila jeho ochrana pred zmenami teploty apred priamym
pbsobenim vetra; mdze sa umiestnit priamo v rozvadzadi riadiacej jednotky, alebo v samostatnom ochrannom

kryte za rovnakych podmienok ako teplomer s hygrometrom; nesmie sa vsak umiestnit do jedného krytu spolu
s tymito snimacémi, ak sa rosny bod meria experimentom.
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5.2.3.4  Zrazkomer
Zrazkomer sluzi na detekciu druhu zrazok a ich intenzity.

Pouzivaju sa dva druhy zrazkomerov; obidva vytvaraju klasifikaciu zrazok podla druhu, liSia sa vSak v sp6sobe
uréovania intenzity:

1. zakladny — klasifikuje zrazky podla intenzity do niekolkych drovni (3 kvapalné, 2 pevné),
2. Uplny — meria intenzitu ako spojitu veli¢inu.

Snimace sa musia umiestnit tak, aby sa zaistila ich ochrana pred vplyvom dopravy. Optické snimace sa musia
chranit tieZ pred priamym ovplyvnenim svetelnymi zdrojmi, vratane sinka: je potrebna pevna montaz a ochrana
pred vibraciami.

Zrazkomer sa umiestiiuje do vysky od 200cm do 300cm nad povrchom vozovky.

5.2.3.5 Anemometer a veternik

Anemometer a veternik slUZia na meranie smeru a rychlosti vetra, vratane rychlosti vetra v narazoch. Ak sa
pouZiju, musia sa pouZit vidy spolu (alternativne sa mozZe pouzit kombinované zariadenie, napr. ultrazvukové)
a musia merat vsetky tri veliciny.

Casti povrchov mechanickych komponentov, ktorych zamrznutie spdsobi nefunkénost snimaca, musia byt
chranené umelym vyhrievanim povrchu s automatickou reguldciou zapinania a vypinania tak, aby povrch ¢asti,
ktorych zamrznutie spdsobi poruchu snimaca, mal stalu teplotu nad 0°C. Vyhrievanie mdze byt optimalizované
a nemusi sa zapinat, ak su povrchy snimaca suché; v takom pripade vSak musi zabezpedit dostatocne rychle
zohriatie povrchu v pripade vzniku zrazok, alebo zvysenia vlhkosti vzduchu na hranicu kondenzacie.

Vyskové umiestnenie snimacov rychlosti a smeru vetra sa urcuje podla triedy referencnej pésobnosti stanice:

1. lokalna-S1:
minimalna vyska je 4m nad povrchom vozovky; snimace v tomto pripade musia reflektovat vplyv vetra
na vySsie (nakladné) vozidla,

2. oblastna -S2:
minimalna vyska je 4m nad povrchom vozovky; pokial je to mozné, umiestnia sa do Standardne;j
meteorologickej vysky 10m nad povrchom vozovky,

3. regionalna-S3:
musia sa umiestnit do Standardnej meteorologickej vysky 10m nad povrchom vozovky.

Ak je v blizkosti meracieho stoziara vhodny objekt, napr. stip verejného osvetlenia, alebo stoziar kamery
uzatvoreného televizneho okruhu, je moiné snimacde rychlosti a smeru vetra umiestnit na tento objekt,
namiesto zvacsovania vySky meracieho stoZiara. Snimace sa vsak musia umiestnit na vrchol (resp. nad vrchol)
zodpovedajuceho objektu tak, aby turbulencie okolo objektu neovplyvriovali meranie. Ak sa pouzije takéto
umiestnenie, nesmu byt snimace vzdialene od meracieho stoZiara viac ako 30m. Ak je pouZity portal
dopravného znacenia, treba dbat na velkost dopravnej znacky a vzdialenost snimacov od tejto znacky. Nesmu
sa ale pouzit portély a konzolové nosniky premenného dopravného znacenia.

StoZiar sa musi umiestnit na otvorené priestranstvo tak, aby sa v jeho blizkosti nenachadzali Ziadne prekazky,
ktoré by miestne ovplyvriovali meranie. Ak sa takymto prekdzkam nemozino Uplne vyhnut, musi sa stoZiar
umiestnit tak, aby sa takéto prekazky nenachédzali proti prevladajucemu smeru vetra (v pohlade od stoZiara).

POZNAMKA: Napriklad ak v danej lokalite prevldda zapadno-vychodné pridenie vzduchu, nesmu sa snimace
umiestfiovat vychodne od prekaZzky (resp. sa musia umiestnit v dostato¢nej vzdialenosti za touto prekazkou).

Minimalna vzdialenost od rozsiahlej prekazky je 10-nasobok jej vysky nad vozovkou; ak sa snimace umiestnia vo
vyéke nizéej ako 10m, je potrebné tuto vzdialenost primerane predizit.

POZNAMKA: Napriklad ak je vyska prekazky 8m, vzdialenost snimacov od prekdzky musi byt aspori 80m, ak ide
o snimace umiestnené na 10-metrovom stoZiari. V pripade umiestnenia vo vy3ke 4m je potrebné tuto vzdialenost
predlZit minimalne na 160m.
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5.2.3.6  Snimac viditelnosti
Snimac viditelnosti sa musi umiestnit do vysky cca 200 az 300cm nad povrchom vozovky.

POZNAMKA: V optimalnom pripade by mal byt snima¢ umiestneny vo vyske o&i vodica, v takom pripade by viak
mohli byt snimaée ovplyvnené posypovym materidlom z vozidiel zimnej Udrzby, preto sa poZaduje vyska najmenej
200cm. V klimatickych oblastiach K2 a K3 sa odporuca umiestnenie az do vysky 300cm.

Snimac¢ musi byt chraneny pred priamym ovplyvnenim svetelnymi zdrojmi, vratane sinka.

5.2.3.7 Detektor stavu vozovky

Detektor stavu vozovky sluzi na meranie veli¢in vyjadrujucich stav vozovky: teplota povrchu, klasifikacia stavu
povrchu, hrubka vodnej vrstvy, koncentracia chemickych latok v zmesi a bod mrznutia zmesi.

Mozno poufzit dva druhy detektorov stavu vozovky:

1. Zjednoduseny detektor: zabezpecuje len meranie teploty vozovky a klasifikaciu povrchu; moze sa
pouZit len na staniciach tried primarneho Gcelu P2 a P3.

2. Komplexny detektor: zabezpecuje meranie vsetkych veli¢in vratane urcenia bodu mrznutia; musi sa
pouZit na staniciach triedy primarneho ucelu P1.

Ak sa pouziva komplexny detektor, musi obsahovat aj detektor bodu mrznutia zmesi. Konstrukcia a princip
merania musia byt podla zaradenia do triedy kvality predikcie nasledovné:

1. Q1 (kritickd) — aktivne meranie
Povrch detektora na povrchu vozovky sa v cykloch ochladzuje na teplotu az o 12°C nizSiu ako aktualna
teplota vozovky a nasledne sa zahrieva nad 0°C, pricom v prvej polovici cyklu sa meria teplota, pri
ktorej dochddza k zamrznutiu zmesi (ak k nemu dochdadza). V pripade zistenia bodu mrazu sa
ochladzovanie moze prerusit a pokraduje sa druhou polovicou cyklu (zohrievanie).

2. Q2 (vysokd) — kombinované meranie:
Rovnako ako Q2, povrch vozovky nad detektorom sa vSak ochladzuje len na teplotu o 2 az 4°C nizSiu
ako aktualna teplota vozovky (volitelne este nizsie). Ak nie je v tomto pasme identifikovany bod
mrznutia, vypocita sa pasivnym meranim (ako Q3).

3. Q3 (standardna) — pasivne meranie:
Detektor meria hrubku vodnej vrstvy a koncentraciu chemickych latok v zmesi na povrchu vozovky,
pricom na zaklade znalosti pouzitej posypove;j latky a jej fyzikalnych vlastnosti vypocita predpokladany
bod mrznutia zmesi.

Ak sa pouziva detektor podla klasifikacie Q1, nemusi obsahovat meranie koncentracie chemickych latok.

5.2.3.8 Umiestnenie detektora stavu vozovky
Umiestnenie detektora sa liSi podla toho, ¢i ide o invazivny, alebo neinvazivny detektor:

1. invazivny detektor sa umiestniuje do vozovky, podla pokynov uvedenych nizsie,
2. neinvazivny detektor sa umiestrfiuje bud na meraci stoziar, alebo na ind vhodnu konstrukciu nad
vozovkou.

Pritom plati, Ze ako neinvazivne mézu byt realizované len zjednodusené detektory stavu vozovky (5.2.3.7)
pouzivané na staniciach tried primarneho ucelu P2 a P3.

Stanice tried primarneho Ucelu P1 musia byt vybavené komplexnym detektorom, ktory musi byt invazivny.

Detektor stavu vozovky sa musi umiestnit tak, aby meranie bolo reprezentativne pre cell Sirku vozovky
a zodpovedajlci segment pozemnej komunikacie. Stani¢enie detektorov sa urci v ¢ase projektove] pripravy
a zavisi od triedy referencnej pdsobnosti. Podrobnosti uvadza kapitola 5.5.

POZNAMKA: Napr. sa vyluéuje umiestnenie snimacov stanice tried referenénej pdsobnosti 52 a S3 na zvlast
tienisté miesto, na naddroviiovu komunikaciu, alebo iné miesto, ktoré je klasifikované do vyssej miery rizika klzkej
vozovky ako zostavajlce Casti reprezentovanej pozemnej komunikacie. Naopak pri snimacoch stanic triedy S1,
zameranych na zistovanie lokalnych extrémov, je Ziaduce prave takéto umiestnenie.

Detektory sa Standardne umiestiuju do jedného vybratého dopravného smeru, okrem vynimiek uvedenych
nizsie.
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Vyber dopravného smeru je dany nasledujicimi kritériami:

1. Na mestskych a predmestskych komunikaciach a tiez na komunikdacidch s asymetrickou rannou
intenzitou cestnej premavky sa vyberie smer, v ktorom je v rannych hodinach nizsia intenzita dopravy
(smer von z mesta).

2. Na pozemnych komunikaciach s priblizne symetrickou rannou intenzitou sa pouZije smer podla
zaradenia do triedy referen¢nej pdsobnosti:

a) pre triedu S1 smer, o ktorom sa predpoklada, Ze bude viac ovplyvneny miestne Specifickymi
podmienkami (napr. na stranu, kde sa nachadza vodny tok),

b) pre triedy S2 a S3 smer, o ktorom sa predpoklada, Ze bude menej ovplyvneny miestne
Specifickymi podmienkami.

Ak ide o smerovo rozdelenu komunikaciu a stanicu triedy referencnej posobnosti S1, pouziju sa v nasledujucich
pripadoch dva detektory stavu vozovky, osobitne pre kazdy dopravny smer:

1. akide o komunikaciu s 8 a viacerymi jazdnymi pruhmi,

2. akide o komunikaciu so 6 a viacerymi jazdnymi pruhmi s dopravnym vyznamom F1, alebo F2,

3. akide o naduroviiovu komunikaciu nad vodnym tokom, alebo vodnou plochou, pricom jazdné smery
st konstrukéne umiestnené na oddelenych (mostnych) telesach,

4. aksadaju dévodne ocakavat odlisné podmienky pre jednotlivé dopravné smery (s vynimkou zdsahu
vozidiel zimnej Udrzby v roznych ¢asoch), napr. ak je jeden jazdny smer v tieni a druhy nie apod.

Zostavajuce ustanovenia tohto ¢lanku platia len pre invazivne detektory.

Invazivne detektory sa umiestfiuju do vozovky do zvoleného jazdného pruhu; nesmu sa umiestnit medzi jazdné
pruhy, do odstavného pruhu, ani na krajnicu.

Ak je vo vybratom dopravnom smere viac jazdnych pruhov, snimace sa musia umiestnit do pravého jazdného
pruhu, resp. do jazdného pruhu s najvy$sou intenzitou premavky vo vybratom dopravnom smere.

V ramci jazdného pruhu sa odporiéa nainstalovat detektor stavu vozovky v blizkosti oakavanej vnutornej
jazdnej stopy vozidiel, t.j. stopy bliZsie k strednej Ciare, resp. k strednému deliacemu pasu. Nesmie vsak byt
nainstalovany priamo v oCakavanej stope, aby sa predislo usadzovaniu vodnej zmesi na povrchu snimacov
v dosledku pripadného vzniku ,kolaji“ v mieste ocakdvanej jazdnej stopy. TaktieZ je potrebné umiestnit
detektor tak, aby nan nenatekala voda z krajnice, alebo stredného deliaceho pasu.

POZNAMKA: Detektor stavu vozovky sa vyslovne neodportca umiestnit do stredu jazdného pruhu, nakolko
teplota vozovky v tomto mieste sa mébZe oproti teplote v o¢akavanej jazdnej stope bezne lisit viac ako o 1 °C.

UloZenie do vozovky musi byt vykonané v stlade s pokynmi vyrobcu na instalaciu podla druhu povrchu (asfalt,
betdn). Snimace musia byt zarovnané s povrchom vozovky; ak ide o drazkovany povrch, musia byt snimace
zarovnané s vrchom drazok.

5.2.3.9 Podzemna tepelna sonda
Podzemna tepelnd sonda sluZi na meranie teploty cestného telesa v malej hibke tesne pod vozovkou a pouziva
sa pre Ucely kratkodobej predikcie (2 hodiny). Musf sa umiestnit do hibky cca 5 az 10cm.

POZNAMKA: Podzemna tepelnd sonda byva zviésa volitelnym doplnkom detektora povrchu vozovky a pripéja sa
primarne k nemu.

5.2.3.10 Hibkova tepelna sonda

Hibkova tepelna sonda sliZi na meranie teploty cestného telesa za G¢elom vykonavania predikcii a predpovedi
vdlhsom c¢asovom horizonte ako 2 hodiny (v nadradenom systéme). Snimaé mozZe byt tieZz vybaveny
detektorom saturacie cestného telesa vihkostou.

POZNAMKA: TP nestanovuju Ziadne poZziadavky na poufitie detektorov saturacie cestného telesa vlhkostou.

Hibkova tepelnd sonda sa musi umiestnit pod vozovku do zemného telesa, do hibky $pecifikovanej vyrobcom
(typicky 30 az 45cm). V odévodnenych pripadoch je mozZné tieto snimace uloZit vedla vozovky, do stanovenej
hibky; to je mozné len za predpokladu, Ze stav zemného telesa bude takto merany dostatoéne reprezentativne.

Sonda by nemala byt umiestnend kolmo pod detektorom stavu vozovky.

POZNAMKA: Hibkova tepelnd sonda byva zviia volitelnym doplnkom detektora povrchu vozovky a pripéja sa
primarne k nemu.
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5.2.3.11 Detektor zaplavenia

Detektor zaplavenia sluzi na detekciu prekrocenia stanovenych vySok hladiny vody na vozovke. Odporuca sa
jeho pouzitie pri triede iného rizika OF; na riadenie a zber Udajov sa pouZzije stanica triedy primarneho ucelu P2
alebo P3 podla toho, ¢iide o Usek s liniovym riadenim dopravy.

Ak sa v blizkosti miesta detekcie nachddza stanica primarneho Géelu P1, méZe dodavatel pripojit detektor aj
k nej, ak bude takéto riedenie (bez daliej riadiacej jednotky) spiiiat vietky funkéné poziadavky. Takéto riedenie
sa vSak nesmie priamo pozadovat: ide o volitelni moZnost dodavatela.

Snima¢ musi byt umiestneny na mieste, kde je zarucend detekcia zaplavenia vozovky, pritom vSak sucasne
nesmie zasahovat do volnej Sirky alebo vysky komunikacie; typické umiestnenie je na krajnici, alebo mimo
vozovky (s vytvorenym kanalom tak, aby sa hladiny vody v nadobe detektora a na vozovke zhodovali).

Standardné umiestnenie z hladiska vy$kového profilu komunikdcie je umiestnenie v najnizéom bode nivelety
kritického Useku, t.j. na mieste, ktoré je z hladiska zaplavenia najviac ohrozené.

Detektor musi byt odolny vo¢i zmendm hladiny v dosledku prejazdu vozidiel: vytvorené viny musia byt
ignorované pouzitim merania strednej vysky hladiny.

5.2.4 Funkéné vlastnosti snimadov a presnost merani

5.2.4.1 Vseobecne

V 5.2.5 su stanovené konkrétne funkiéné poZiadavky na jednotlivé veliciny, ako aj poZiadavky na presnost
merani. V nasledujucich ¢lankoch sa uvadzaju podmienky pouzitia tychto poziadaviek.

5.2.4.2  Spajité veli¢iny

Snimace spojitych veli¢in musia byt schopné merat ich hodnoty vstanovenom rozsahu audavat
ich v stanovenom rozliSeni, za predpokladu dosiahnutia prahovej hodnoty (5.2.4.4), ak je urcena. Rozsah
a rozliSenie je uréené nasledujucimi parametrami:

1. Jednotky — fyzikdlna jednotka, v ktorej sa uddvaju ostatné poziadavky; snimac méze v principe
poskytovat namerané jednotky v lubovolnych jednotkéch, ktoré je mozné na tieto jednotky prepocitat
pri dodrzani stanoveného rozsahu a rozlisenia.

POZNAMKA: Ak je uvedené ,klasifikicia,” znamend to, 7e ide o diskrétnu veli¢inu a uréuju sa poziadavky na
klasifikovanie do urcitych drovni — pozri 5.2.4.3.

2. Rozsah —je udany v tvare X..Y, kde X je dolny limit a Y horny limit hodnoty danej veli¢iny. Snima¢ musi
byt schopny zaznamenat fubovolni hodnotu veli¢iny, ktora nie je nizsia ako dolny a stcasne nie je
vyssia ako horny limit, za predpokladu dosiahnutia pripadne ustanovenej prahovej hodnoty.

3. Rozlisenie: hodnota musi byt uvedend v zodpovedajucich jednotkach s uvedenym rozliSenim; toto nie
je poziadavka na presnost, ale na podrobnost merania.

Rozsah a rozliSenie uréuji minimalne poZziadavky na danu veli¢inu; tdto méze byt merana vo va¢Som rozsahu,
alebo v podrobnejSom rozliseni.

5.2.4.3 Diskrétne veliciny

Snimace diskrétnych veli¢in musia klasifikovat hodnotu do niektorej zo zodpovedajtcich Urovni, alebo stavov.
Pre diskrétne veli¢iny sa namiesto parametrov ,Rozsah arozliSenie” uvadza parameter ,hodnoty,” ktory
vymenuva mozné hodnoty veli¢iny ich vyznam, resp. odkazuje na zodpovedajuci ¢lanok. V parametri
»Jednotky” sa uvadza termin , klasifikacia.”

Snima¢ musi hodnotu diskrétnej veli¢iny zaradit do niektorej z uréenych hodnét, za predpokladu dosiahnutia
pripadne ustanovenej prahovej hodnoty. Stanovené hodnoty klasifikdcie si minimalnou poZiadavkou na
rozliSenie: snima¢ moze klasifikovat stav veli¢iny podrobnejSie za predpokladu, Ze kazda hodnota podrobnejsej
klasifikacie je jednoznacne priradena k niektorej hodnote pozadovanej klasifikacie.

V niektorych pripadoch méze byt pozadované odvodenie diskrétnej hodnoty od hodnoty spojitej veli¢iny;
v takom pripade sa ustanovuju podmienky na spdsob klasifikacie.

POZNAMKA: Napr. rozlidenie vihkej, mokrej a zaliatej vozovky.
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5.2.4.4 Prahova hodnota

Prahova hodnota urcuje podmienky, pri splneni ktorej sa poZzaduje meranie danej veli¢iny; ak podmienka nie je
splnend, veli¢ina sa nemusi merat, aj ked sa jej hodnota nachadza v stanovenom rozsahu merania. Prahova
podmienka méze byt odvodena od aktudlnych hodnét inych veliéin.

Ak nie je prahovd hodnota stanovena, musi sa veli¢ina merat vidy, ak sa jej skutocna hodnota nachadza
v stanovenom rozsahu.

5.2.4.5 Neznama hodnota

Ak snimaé neméze zistit hodnotu veli¢iny, musi udavat tzv. neznamu hodnotu; tdto hodnota musi byt uvedena
tak, aby bola riadiacou jednotkou a nasledne nadradenym systémom jednoznacéne odliSend od platnej hodnoty
merania.

POZNAMKA: Nezndma hodnota sa pouzije v pripadoch, ak je skutoéna hodnota veli¢ina mimo merany rozsah, ak
neboli splnené prahové podmienky, alebo v pripade poruchy vykonného bloku snimaca.

5.2.4.6 Vzorkovanie a doba odozvy
Vzorkovanie je jednotlivé uréenie hodnoty snimacom, vykonané:

1. pri okamzitych meraniach sériou jednotlivych odcitani vlastnosti vykonného bloku a ich spracovanie
(najcastejsie vypocet strednej hodnoty)

2. pri experimentalnych meraniach vykonanim experimentu a odcitanim a spracovanim vystupnych
hodnot

Snima¢ musi byt schopny vykonavat vzorkovanie vstanovenych intervaloch, pricom tieto intervaly su
stanovené ako maximadlne. Ak nie je uvedené inak, je tento interval zaroven dobou odozvy, teda ¢asom, pocas
ktorého musi byt zmena hodnoty urcitej veli¢iny zaregistrovana prislusnym snimacom.

V niektorych pripadoch je stanoveny osobitny (dlhsi) ¢as prvého vzorkovania po dosiahnuti prahovej hodnoty.

5.2.4.7 Priemerovanie v plavajicom intervale

Pre nestale veliCiny, ktorych hodnota typicky svelkou amplitidou osciluje okolo priemernej hodnoty, sa
pozaduje na vystupe priemerovanie za stanoveny pldvajuci interval. Trvanie plavajiceho intervalu musi byt
celociselnym ndsobkom vzorkovacieho intervalu.

Vysledna hodnota musi byt strednou hodnotou hodnét ziskanych z poslednych n vzorkovani, kde n je podiel
dizky plavajuceho intervalu a dizky vzorkovacieho intervalu.

Ak priemerovanie nevykondva snimac, musi ho v zmysle 5.2.2.2 vykonavat riadiaca jednotka.

Pre veli¢iny merané v plavajicom intervale musi byt mozné nastavit dizku intervalu. Toto nastavenie nemusi
byt vykondvané prostrednictvom telemetrického rozhrania, postauje nastavenie na udrovni servisného
rozhrania (napr. v ramci kalibracie).

Poziadavky na dizku plavajiceho intervalu st uréené volne, musi sa véak dodrzat pravidlo, ze na vietkych
staniciach pripojenych k tomu istému nadradenému systému musia byt pre rovnaké veli¢iny pouzité rovnaké
intervaly.

Pre veli¢iny, pre ktoré nie je v 5.2.4.7 stanovené Ziadne priemerovanie, sa priemer v plavajucom intervale
nemusi pocitat. Ak sa pocita, nesmie byt plavajuci interval dlhsi ako 3 minuty.

5.2.4.8 Povolena odchylka a miera istoty merania
Presnost je stanovena pre spojité veli¢iny povolenou odchylkou a pre diskrétne veli¢iny mierou istoty merania.

Povolend odchylka uréuje pre spojité veli¢éiny maximalny ocakavany rozdiel medzi skuto¢nou hodnotou veli¢iny
a nameranou hodnotou za jednotlivé vzorkovanie. MézZe byt stanovena osobitne smerom nadol a smerom
nahor (-X a +Y), alebo pre oba smery zhodne (£X). Odchylka je vyjadrena bud absolutne, alebo relativne:

1. Absolutne vyjadrenie je stanovené v rovnakych jednotkach ako merana velicina; bez ohladu na
aktualnu hodnotu veliciny je absolutna hodnota odchylky merania vzdy rovnaka.

2. Relativne vyjadrenie je stanovené v percentdch skutoénej hodnoty; absolitna hodnota povolenej
odchylky je tak ré6zna pre r6zne hodnoty merania.
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Relativne vyjadrenie je mozné len pre veli¢iny, u ktorych je mozné stanovit zéklad (100%) hodnoty, z ktorej sa
odvodzuje; ak nie je uvedené inak, je zakladom rozdiel medzi skuto¢nou hodnotou danej veliiny
v zodpovedajucich jednotkach a nulovou hodnotou danej veli¢iny v tych istych jednotkach.

Miera istoty merania vyjadruje pre diskrétne veliCiny pomer poctu vzorkovani, ked bola urcena spravna
hodnota, voci celkovému poctu vzorkovani, v dlhodobom vyjadreni pre rézne okolnosti. Ak je diskrétna veli¢ina
uréend na zaklade nespojitého merania spojitej veli¢iny, udava sa poziadavka na presnost rovnakym spésobom
ako pre spojité veliciny.

Stanovené poziadavky na presnost su prevadzkové a zahfriaju aj otakavany priemerny 12-mesacény posun (drift)
v dbsledku prevadzky a vplyvov okolitého prostredia.

5.2.4.9

PoZiadavky na presnost je potrebné posudzovat v Uplnom kontexte, rozhodujuca je celkova funkénost stanice,
predovsetkym spravnost a véasnost tvorby predikénych alarmov podla 5.2.2.5. Skutoéne potrebna presnost tak
mbéze byt v niektorych pripadoch sohladom na spdsob spracovania Udajov vy$sia, alebo nizsia, ako je
stanovena v tychto TP.

Posudzovanie presnosti

4.3 (informativna) sa zaoberd niektorymi aspektmi posudzovania presnosti.

POZNAMKA: V stcasnosti neexistuji zavedené metodické normy na overenie presnosti, ktoré by bolo moiné
aplikovat na meteorologické zariadenia pozemnych komunikacii. Po zavedeni vhodnych noriem vyda MDPT SR
novelu tychto TP, ktora zohladni poznatky, metodiky a klasifikacie uréené v tychto normach.

5.2.5 Merané veliciny

5.2.5.1

Tabulka 41 urcuje zakladné poziadavky na meranie velicin, s vynimkou presnosti (povolenej odchylky a miery
istoty) merania. Vyznam jednotlivych stipcov a spdsob aplikacie poZiadaviek st stanovené v 5.2.4.

Prehlad funkénych poZiadaviek

Tabulka 41 - VSeobecné funkéné poziadavky na merané veliciny

Velicina Jednotky Rozsah RozliSenie Prahova Interval Plavajuci
hodnota vzorky interval
teplota vzduchu °C -40..+60 0,1 <60s
relativna vlhkost % 20..100 1 <60s
rosny bod °C -15..+10 0,1 <60s
atmosféricky tlak hPa 950..1050 0,1 <60s
druh zrazok klasifikacia pozri 5.2.5.5 pozri5.2.5.5 <120s
uroven intenzity zrazok klasifikacia pozri 5.2.5.5 pozri5.2.5.5 <120s
intenzita zrazok mm . h* 0,1..50 0,1 pozri5.2.5.6 <120s
rychlost vetra m.s* 0..35 0,1 >1 1s 2—-10 min
rychlost vetra v ndrazoch m.st 0..50 0,1 pozri5.2.5.7 (pla’vijﬂce) 2 —10 min
smer vetra ° 0..359 1 Zvlier:fg‘l 1s 2-10 min
viditelnost m 0..500 10 230 <120s 2-10 min
teplota vozovky °C -25..+60 0,1 <120s
teplota pod vozovkou °C -25..+60 0,1 <120s
teplota zemného telesa °C -25..+60 0,1 <120s
stav povrchu vozovky klasifikacia pozri 5.2.5.10 <120s
hrubka vodnej vrstvy mm 0,1..3,0 0,01 <120s
e | [ ew [ g ] am
bod mrznutia zmesi °C ir?alk::_-2155.:.(z) 0,1 52?5223 <180s
vyska vody (v Urovniach) klasifikacia pozri 5.2.5.14 <60s 1-2min
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5.2.5.2
Tabulka 42 uréuje poziadavky na presnost merani jednotlivych snimacov na zéaklade klasifikacie do triedy

Prehlad poziadaviek na presnost

primarneho ucelu. Vyznam a sp6sob aplikacie poziadaviek su stanovené v 5.2.4.

Tabulka 42 — Poziadavky na presnost merani

Velicina

Trieda P1

Triedy P2 a P3

teplota vzduchu

v rozsahu -15..+10: £ 0,3
inak: £0,5

ak sa meria aj vlhkost vzduchu: +0,5
ak sa vlhkost vzduchu nemeria: +1,0

relativna vlhkost

pri teplote vzduchu -15..+10: +3
inak £5

pri merani vlhkym teplomerom: +0,5°C
inak =5

rosny bod

*1,0

+1,0

atmosféricky tlak

*0,5

druh zrazok:

rozliSenie pevnych a kvapalnych: 90%

rozliSenie pevnych a kvapalnych: 90%

uroven intenzity zrazok:

rozlisenie jednotlivych urovni:
e slaby dazd od dazda: 0,3 mm.h
o zrazky a silné zrazky: +1,5 mm.h™

rozliSenie jednotlivych drovni:
e slaby dazd od dazda: 0,3 mm.h*
o zrazky a silné zrazky: +1,5 mm.h!
rozliSenie mrholenia: +0,1mm

intenzita zrazok

v rozsahu <0,2: neurcena
v rozsahu 0,2..1: +0,1
inak £10% skuto¢nej hodnoty

rychlost vetra

v rozsahu 1..5: £ 0,5
inak: £10% skutocnej hodnoty

vrozsahu 1..5:+0,5
inak: £10% skuto¢nej hodnoty

rychlost vetra v narazoch

+10% skutoc¢nej hodnoty

+10% skuto¢nej hodnoty

smer vetra

*15

15

viditelnost

+20% skutoc¢nej hodnoty

+20% skuto¢nej hodnoty

teplota vozovky

v rozsahu -15..+10: 0,5

v rozsahu -15..+10: 0,8

inak: £1,0 inak: 1,5
teplota pod vozovkou +1,0 -
teplota zemného telesa +1,0 -

stav povrchu vozovky

o rozlisenie vlhkej, mokrej a zaliatej
vozovky podla hriubky vodnej vrstvy
v presnosti snimaca hrubky vodne;j
vrstvy

e rozlisenie kvapalného a pevného
skupenstva na povrchu vozovky
s istotou 95%

e rozliSenie vlhkej, mokrej a zaliatej
vozovky podla hrubky vodnej vrstvy
s toleranciou v hrani¢nych hodnotach
+0,15mm (vlhkd/mokra), resp. £0,5mm
(mokra/zaliata)

e rozliSenie kvapalného a pevného
skupenstva na povrchu vozovky
s istotou 95%

hrubka vodnej vrstvy

v rozsahu 0,1..1,0: 0,1
inak: £0,3

koncentracia chem. latok

15 (% nasytenia vodného roztoku)

bod mrznutia zmesi

trieda kvality predikcie Q1:

e vrozsahu-15..0: +0,5

e inak: +1,5

trieda kvality predikcie Q2:

e vrozsahu-2,5..0: +0,5

e vrozsahu-10..2,5; meranie: +0,5

e inak: £20% skutoc¢nej (zapornej) hodnoty

trieda kvality predikcie Q3:
e vrozsahu:-2,5..0: +0,5

e inak +20% skutocnej (zapornej) hodnoty

vyska vody (v urovniach)

tlcm
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5.2.5.3 Teplota vzduchu, relativna vlhkost a rosny bod

Tato trojica veli¢in je vzajomne zavisla. Meria sa teplota vzduchu a relativna vlhkost; rosny bod sa vypocdita.
Alternativne sa meria teplota vzduchu a rosny bod; relativna vihkost sa vypocita.

Presnost teplomerov je zavisla od hodnoty, ktord meraju. Pre zariadenia triedy P1 je stanoveny osobitny rozsah
so sprisnenou presnostou, mimo tohto rozsahu sa pozaduje len standardnd presnost (pozri 5.2.5.2).

5.2.5.4  Atmosféricky tlak

Vystupnou hodnotou je tlak prepocitany na hladinu mora. Snimac sa musi kalibrovat podla nadmorskej vysky,
v ktorej je umiestneny.

5.2.5.5 Druh a droven intenzity zrazok

Druh a zrazok sa urcuje klasifikaciou do tried (diskrétna velic¢ina) na zdklade skupenstva a uUrovne intenzity.
Tabulka Specifikuje poziadavky na klasifikaciu.

Tabulka 43 - Poziadavky na klasifikaciu druhu a turovne intenzity zrazok

Trieda P1

Trieda P2

o Ziadne zrazky

e slaby dazd”

o dazd"

o silny dazd”

e da¥d so snehom?

e silny dazd'so snehom?
e sneZenie”

s v .3
e silné snezenie )

Ziadne zrazky
slabé mrholenie®
mrholenie”
silné mrholenie®
slaby dazd’
dazd’

silny dazd'

da¥d so snehom?

)

)

S iy 2

e silny dadzd so snehom )
v . 3

e snesenie®

. / v .3
e silné snezenie”

POZNAMKY:
Y Kvapalné zrazky vratane mrholenia.
I Zmietané zrazky.
3) e
Pevné zrazky.
 Pozri poziadavky nizsie.

Pri klasifikacii sa musi rozoznat skupenstvo zrdZzok — kvapalné, zmieSané a pevné — a nasledne intenzita
vyjadrend v Urovniach; zistenie intenzity nemusi byt vykonané na zéklade presného merania, postaduje optické
rozliSenie, kvalifikujlice intenzitu do zodpovedajucich Urovni (3 pre kvapalné, 2 pre pevné zrazky)
POZNAMKA: Toto delenie nie je z meteorologického hladiska zdaleka tplné, pre potreby zimnej udrzby a riadenia
dopravy je vsak postacujuce.
Stanice triedy primarneho Gcelu P2 musia osobitne rozoznavat kvapalné zrazky vo forme mrholenia: za
mrholenie klasifikuju kvapalné zrazky s kvapkami o priemere <0,5mm. Mrholenie sa nemusi rozoznavat, ak sa
stanica vybavi snimacom viditelnosti: v takom pripade stanice vykonaju klasifikaciu rovnako ako stanice triedy
primarneho Ucelu P1 (mrholenie sa klasifikuje ako dazd).

Pre kvapalné a pevné zrazky sa stanovi Uroven intenzity v nasledujucich rozsahoch (pre pevné zrazky kvapalny
ekvivalent):

1. slabé zrazky: pod 2,5mm/h (len kvapalné),
2. zrazky: od 2,5mm/h do 7,6mm/h vratane,
3. silné zrazky: nad 7,6mm/h.

Silné sneZenie je tieZ mozné rozoznavat na zaklade viditelnosti < 500m, namiesto intenzity.

Su stanovené tri prahové hodnoty pre prvotné urcenie druhu a Urovne intenzity zrazok, podla ich intenzity
(mm/h) a trvania:

1. 20,1 pocas 10 minut,
2. 20,4 pocas 6 minut,
3. 21,2 pocas 2 minut.

Prekrocenie lubovolnej z tychto Urovni sa povazuje za prekrocenie prahovej hodnoty.
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5.2.5.6 Intenzita zrazok
Intenzita pevnych zrazok sa musi vyjadrit v kvapalnom ekvivalente. Celkovy Uhrn zrdzok a trvanie zrazok su
volitelné udaje a nekladu sa na ne Ziadne poZiadavky.

Prahova hodnota pre meranie intenzity je zhodna s prahovou hodnotou uréenia druhu zrazok (5.2.5.5).

5.2.5.7 Rychlost a smer vetra
Hodnota rychlosti vetra sa musi vzorkovat v 1-sekundovych intervaloch audava sa strednd hodnota
v pldvajicom intervale 2 alebo 10 mindt. Zo strednej hodnoty rychlosti vetra sa maju vylucit narazy.

POZNAMKA: Odporti¢ané je $tandardné trvanie plavajtceho intervalu 10 minut.

Rychlost vetra v ndrazoch sa meria na zdklade vzorkovania aktualnej rychlosti vetra ako najrychlejsi naraz
v trvani savislé 3 sekundy, pocas stanoveného pldvajuceho intervalu. Nemeria sa, ak nedochadza k narazom
(prahova hodnota).

Hodnota smeru vetra sa musi vzorkovat v 1-sekundovych intervaloch a udava sa stredna hodnota v plavajicom
intervale.

POZNAMKA: Pozor na spravnost strednej hodnoty smeru vetra. Hodnoty maju kruhovy charakter, kde 359+1=0,
preto napriklad priemer dvoch merani 30°a 350° je 10°, nie 190°.

5.2.5.8 Viditelnost

Prahovou hodnotou je 30m; viditelnost pod tuto hranicu sa povaZzuje za nulovu.

5.2.5.9 Teplota vozovky a cestného telesa

Presnost teplomerov je zavisla od hodnoty, ktord meraju. Pre teplotu povrchu vozovky je stanoveny osobitny
rozsah so sprisnenou presnostou, mimo tohto rozsahu postacuje Standardna presnost. Pre meranie teploty
cestného telese bezprostredne pod vozovkou aj v hibke je uréena len $tandardna presnost.

5.2.5.10 Stav povrchu vozovky
Stav vozovky sa musi klasifikovat do 5 tried:

1. such3,

2. vlhk3,

3. mokr3,

4. zaliata,

5. klzka (zasnezend, namrznutd, zladovatena).

Triedy zodpovedaju jednotlivym definiciam stavu vozovky v 2.3.1.9.

Ak je na vozovke identifikovana pritomnost vody, avSak netvori slvislt vrstvu, resp. hribka vodnej vrstvy je
nemeratelna, klasifikuje sa vozovka ako vlhka, za predpokladu, Ze nebola identifikovana namraza.

5.2.5.11 Hrubka vodnej vrstvy

Prahovou hodnotou je hribka vodnej vrstvy > 0,1mm; ak je sucasne vodnda vrstva zladovatend, hrubka sa
nemusi merat.

5.2.5.12 Koncentracia chemickych latok
Koncentracia chemickych latok sa meria len na staniciach P1 zaradenych do triedy kvality predikcie Q2 a Q3.
Prahovou hodnotou je teplota vzduchu, alebo vozovky < 2°C a sticasne nesuchy povrch vozovky.

5.2.5.13 Bod mrznutia zmesi

Meranie bodu mrznutia zmesi sa liSi podla klasifikdcie zariadenia do triedy kvality predikcie. Zakladné principy
konstrukcie a funkcie pre jednotlivé triedy su uréené v 5.2.3.7

Prahovou hodnotou pre meranie bodu mrznutia je teplota vozovky < 2°C. Prahova hodnota je dalej obmedzend
vzhladom na aktudlnu teplotu vozovky (oznacend ,t“ nizsie) podla skutocnej hodnoty bodu mrznutia a stavu
povrchu vozovky.

110



Inteligentné dopravné systémy a dopravné technologické zariadenia TP 10/2008

Kladu sa r6zne poziadavky podla triedy kvality predikcie:

1. Trieda Q1: v rozsahu bodu mrznutia (t — 12)..0, vratane suchej vozovky,

2. Trieda Q2: v rozsahu bodu mrznutia (t — 10)..0, vratane suchej vozovky v rozsahu (t — 2)..0, najviac
vsak -10..0; v ostatnych pripadoch len pri nesuchej vozovke s vynimkou zladovatenej,

3. Trieda Q3: v rozsahu bodu mrznutia (t — 10)..0, len pri nesuchej vozovke s vynimkou zladovatenej-

POZNAMKA: Meranie na suchej vozovke umoZfiuje detekciu ndmrazy z kondenzacie; to je mozné len aktivnym
meranim (Q1 a Q2).

Pre detektory klasifikované do tried kvality Q2 a Q3 musi byt moZné detektor kalibrovat na posypovu latku
(alebo latky), uréené obstaravatelom. Postacuje vykonavanie nastavenia na urovni servisného rozhrania.

Stanovenie bodu mrznutia vypoctom moZe namiesto detektora vykonavat riadiaca jednotka, ak jej detektor
poskytne zodpovedajuce udaje.

Presnosti uvedené v 5.2.5.2 sa uplatriuju len v pripade, ak je hrdbka vodnej vrstvy v rozsahu od 0,1 do 1,0mm.

5.2.5.14 Vyska vody

Vyska vody sa uddva vo forme prekrocenia stanovenych Urovni; na detektore musi byt moZné nastavit
najmenej 3 rdzne Urovne vody, ktoré su osobitne sledované. Prekrocenie Grovne musi byt signalizované ako
alarm.

Detektor musi pracovat tak, aby pohyb vodnej hladiny v désledku prejazdu vozdiel nespdsoboval aktivaciu
a deaktivaciu prekrocenia Urovne (meranie strednej drovne hladiny vody).

Pre kazdu Uroven musia byt stanovené znacky LWM a HWM: prekrocenie hladiny musi byt vyhlasené v pripade,
ak strednd uroven hladiny stiupne nad HWM a alarm musi byt zruseny, ak stredna droven hladiny klesne pod
LWM. Posun urovni LWM a HWM sa stanovuje v rozsahu cca 1cm.

POZNAMKA: Standardne sa uvaZuju 3 Grovne: prva (najnizéia) Groveri znamend stazené podmienky na prejazd

Useku, druha (strednd) obmedzené moznosti prejazdu a tretia (najvysSia) Uroveri znamend nemoznost
bezpecného prejazdu.

Nastavenie Urovni sa mdze vykonavat aj hardwarovo (instalaciou senzorov v potrebnych vyskach).

5.2.6 Dokumentacia

Rozsah a spdsob dokumentacie technologickych zariadeni uréuja TP 09/2008.

Pre meteostanice triedy primarneho Géelu P1 musi okrem toho dodavatel uviest v dokumentacii nasledujice
doplnujuce informdcie:

1. Vramcitechnickej dokumentdcie:
a) popis principidlneho fungovania pouzivanych snimacov, najma fyzikalne javy, na ktorych je funkcia
snimacov zaloZenad, sposob ich detekcie a spracovania,
b) spo6sob vzorkovania a priemerovania udajov,
c) uréenie podmienok vyvolavania a ukoncéovania jednotlivych alarmov.

2. Vramci navodu na obsluhu dokumenticie:

a) podrobné instrukcie pre montdz a demontdz detektora stavu vozovky (invazivne typy),

b) informacie o citlivosti detektora stavu vozovky na dopravu, beznd udrzby a opravy vozovky spolu
s pokynmi na bezpec¢nu ochranu snimaca v pripade oprav vozovky; to znamena najma urcenie
pripadov, kedy je potrebné detektor demontovat a akym sp6sobom ho skladovat do ¢asu
opatovnej montaze,

c) podrobné instrukcie pre montaz podpovrchovych snimacov v rozsahu obdobnom ako pre detektor
stavu vozovky,

d) uvedenie vyliéenych lokalit, v ktorych nie je mozné detektor spolahlivo pouzivat; zvlast sa musi
uvadzat informdcia o moZnosti pouZitia na nadurovriovych komunikacidch (mosty, estakady)

a pripadné limity pouZitia podla druhu povrchu vozovky (asfalt, beton).

Pre meteostanice tried primarneho Ucelu P2 a P3 sa Ziadna dalSia dokumentacia nevyzaduje.
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5.3 Protinamrazové zariadenia

5.3.1 Vymedzenie rozsahu

Tato kapitola sa vztahuje na zariadenia, ktorych uc¢elom je automaticky reagovat na riziko vzniku klzkej vozovky
vykonanim protiopatreni.

Pritom rozliSujeme zariadenia netermalne, zaloZzené na znizeni bodu mrznutia zmesi, a termdlne, zaloZené na
zvySeni teploty vozovky. Bez ohladu na princip fungovania su na tieto zariadenia kladené rovnaké spolo¢né
poziadavky; okrem toho su na jednotlivé druhy zariadeni kladené niektoré Specifické poziadavky.

5.3.2 Vseobecné konstrukéné poziadavky

5.3.2.1 Architektura

Protindmrazové zariadenia mdZu byt realizované bud ako samostatné zariadenia, alebo ako nadstavba
meteorologickych meracich stanic formou pripojenia prislusnych akénych ¢lenov k ich riadiacej jednotke; tato
vsak musi byt v takom pripade obsahovat podporu pripojenia a riadenia tychto akénych ¢lenov.

Od meteorologickych meracich stanic sa vo vSeobecnosti nepoZaduje podpora priameho pripojenia
protindmrazovych akénych ¢lenov. Volba architektury rieSenia poziadavky na realizaciu protindmrazového
zariadenia je v kompetencii dodavatela, za predpokladu dodrZzania poZiadaviek podla tejto kapitoly.

5.3.2.2 Samostatné protinamrazové zariadenie
Ak sa zariadenie realizuje ako samostatné, musi sa zabezpedit vstup Udajov jednym z nasledujlcich spdsobov:

1. protinamrazové zariadenie musi byt vybavené detektorom stavu vozovky klasifikovanym do triedy Q2,
ktory spifia poziadavky podla 5.2.3.7, 5.2.5.1, 5.2.5.2 a 5.2.5.13; postacuje pritom detekcia bodu
mrznutia zmesi iba v pripade, ak sa tento nachddza najviac 2 °C pod aktudlnou teplotou povrchu
vozovky,

POZNAMKA: To znamend, 7e v kone¢nom désledku nejde o kombinované meranie, kedZe sa nepoZaduje pasivna

detekcia mimo rozsahu, v ktorom sa vykondva aktivna detekcia. V pripade protinamrazovych zariadeni nie je

potrebné poznat bod mrznutia zmesi, ak sa nachadza nizsie ako 2 °C pod aktudlnou teplotou povrchu vozovky,
kedZe zasah protindmrazového zariadenia je okamzity a presne cieleny, na rozdiel od zdsahu vozidiel zimnej

Udrzby, pri ktorych je nutny vyjazd na miesto zasahu, pricom je tiez potrebné zabezpelit organizaciu a logistiku

tychto vyjazdov.

2. alebo sa musi protindamrazové zariadenie datovo prepojit s meteostanicou, vybavenou detektorom
stavu vozovky klasifikovanym do triedy Q1, alebo Q2; na tento Ucel sa nesmie pouZit meteostanica,
ktorej detektor stavu vozovky je klasifikovany do triedy Q3.

Ak sa zber Udajov realizuje datovym prepojenim s meteostanicou, musi protindmrazové zariadenie vystupovat
voci tejto stanice v ulohe dalSieho nadradeného systému. Zaroven vsak takato komunikdcia nesmie nijako
obmedzit komunikaciu meteostanice a protinamrazového zariadenia s ich nadradenymi systémami.

5.3.2.3  Pripojenie protindmrazovych akénych ¢lenov k meteostanici

Ak sa zariadenie realizuje formou rozsirenia meteostanice o akéné ¢leny, musia sa pouzit vyluéne meteostanice
vybavené detektorom stavu vozovky klasifikovanym do triedy Q1, alebo Q2. Ak je meteostanica vybavena
detektorom klasifikovanym do triedy Q3, nesmie byt pouZita pre riadenie protinamrazovych akénych ¢lenov.

Riadiaca jednotka takejto stanice musi vyhovovat poziadavkam podla 5.3.3.

5.3.2.4  Zakladné poZiadavky

Musi byt mozné vytvorit z akénych &lenov pozdiz pozemnej komunikacie segmenty tak, aby vietky koncové
akcéné cleny jedného segmentu boli vidy zapnuté a vypnuté sucasne; ak zodpovedajlce zariadenie reguluje
intenzitu, alebo vykon akénych ¢lenov, musia vidy vsetky akéné ¢leny jedného segmentu pracovat na rovnaky
vykon, resp. intenzitu.

Ku kaZzdému samostatne riadenému Useku musi byt priradeny samostatny detektor stavu vozovky; na zaklade
udajov zneho musi prebiehat riadenie protindmrazovych aktivit. Kjednému useku moéze byt volitelne
priradenych viac takychto snimacov.
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5.3.3 Riadiaca jednotka

5.3.3.1 Prevadzkové rezimy
Riadiaca jednotka stanice vybavenej protindamrazovymi funkénymi ¢lenmi musi pracovat v automatickom
rezime. V tomto reZime riadiaca jednotka musi zapinat a vypinat funkéné ¢leny nasledovne:

1. termalne zariadenia musia pracovat v kontinualnom rezime:

a) funkéné ¢leny sa musia zapnut, ked pravdepodobnost tvorby ndmrazy stdpne nad stanoveny
horny limit,

b) funkéné ¢leny sa musia vynut, ked pravdepodobnost tvorby ndmrazy klesne pod stanoveny dolny
limit blizky istote nezamfzania,

c) akani po uréenom Case nie je nebezpecenstvo klzkej vozovky odstranené, musi zariadenie vyhlasit
alarm.

2. netermdlne zariadenia musia pracovat v prerusovanom rezime:

a) funkéné Eleny musia vykonat postrek v stanovenom objeme, alebo asovej dizke, v momente, ked'
pravdepodobnost tvorby ndmrazy stipne nad stanoveny horny limit (blizky istote zamfzania),

b) nasledne musi riadiaca jednotka pockat stanoveny ¢as a sledovat vyvoj bodu mrznutia; ak
v stanovenom ¢ase pravdepodobnost tvorby ndmrazy neklesd, alebo po poklese za¢ne opatovne
stipat, musia funkéné ¢leny vykonat opakovany postrek a cely proces sa opakuje,

c) ak pravdepodobnost tvorby namrazy klesne pod stanoveny dolny limit, nevykonaju za Ziadne
dalSie opakované postreky,

d) akani po urcitom poste postrekovej nie je nebezpecenstvo klzkej vozovky odstranené, musi
zariadenie vyhlasit alarm a ukoncit postreky na uréent dobu, najmenej vsak 1 hodinu.

Uvedené plati za predpokladu dostatku zdrojov. V pripade ich nedostatku musi riadiaca jednotka ohlasit
nadradenému systému alarm.

POZNAMKA: Odporuca sa okrem toho osobitny alarm aktivovany v pripade nedostatku zdrojov a sti¢asného
splnenia podmienok aktivacie.

Nastavenie hornych adolnych limitov je dané spdsobom funkcie zariadenia, nepresnostou merania
a energetickymi zdrojmi. Pripadna reguldcia vykonu a intenzity musi byt riadena automaticky.
POZNAMKA: Ak zariadenie funguje na principe ohrevu vozovky alternativnou energiou (napr. z geotermalneho

zdroja, alebo prebytoénym teplom z priemyselného objektu), mdzu byt limity nastavené volnejsie a vyhrievanie
pri momentédlnom dostatku energie méZe byt podstatne silnejsie, ak sa predpokladé neskorsi nedostatok energie.

5.3.3.2  Vstupy a vystupy
Zariadenia vybavené protinamrazovymi akénymi ¢lenmi musia nadradenému systému poskytovat nasledujice
informacie:

stav aktivacie jednotlivych segmentov,

uroven vykonu/intenzity, ak méze byt segment aktivovany v réznych Urovniach vykonu/intenzity,
alarm nizkeho stavu energetickych zdrojov,

alarm nedostatocnej ucinnosti,

stav energetickych zdrojov (napr. nadrzi s chemickymi latkami) — volitelne, ak to typ energetického
zdroja umoziuje.

mkhwNpE

Nadradeny systém modze mat mozZnost blokovat aktivaciu funkénych élenov, nemal by vsak mat moznost ich
ovladania v manudlnom rezime (odporucéanie). Ak nadradeny systém moze blokovat aktivaciu funkénych
¢lenov, musi byt v pripade detekcie prerusenia komunikacie s nadradenym systémom takéto blokovanie
ignorované.
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5.3.4 Netermalne akcné cleny (postrekové systémy)

5.3.4.1 Nadrie
NadrZe musia byt vyhotovené z odolného materidlu. Musia sa umiestnit tak, aby:

1. boli chranené pred nasledkami dopravnych nehéd, t.j. nesmu sa nachadzat bezprostredne vedla
vozovky,

2. v pripade poskodenia nadrze, v dosledku ktorého z nadrze vytecie postrekovy roztok, nesmie tento
uniknut do okolitého prostredia

POZNAMKA: Unik postrekového roztoku vo va¢som rozsahu moze spdsobit vazne ekologické $kody.

Typické umiestnenie je vo vnutri mostnej konstrukcie tak, aby betdénové teleso pod ndadriou vytvaralo
dostatocne velky bazén pre vyteceny postrekovy roztok.

Velkost nadrzi sa podla miestnych podmienok musi nadimenzovat tak, aby pri pocasi vyzadujiucom plné
vyuZivanie postrekového zariadenia mohlo zariadenie pracovat po dobu najmenej 5 dni bez doplfiovania
postrekového roztoku.

5.3.4.2 Doplianie postrekového roztoku

Zariadenie sa musi vybudovat tak, aby bolo mozné predpripraveny postrekovy roztok dopifiat prostrednictvom
potrubi a hadic z cisternového vozidla. Podla umiestnenia nadrZi a vedenia tankovacich trds je mozné pouzit
doplfianie roztoku samospadom, alebo sa musi pouzit ¢erpadlo.

Za Ucelom tankovania sa musi naprojektovat stojisko pre cisternové vozidlo sliZiace na dopravu postrekového
roztoku na miesto instalacie protindmrazového zariadenia. Stojisko musi byt bezpeéne chranené pred narazom
vozidiel prechadzajucich po nadvazujucej pozemnej komunikacii.

Zariadenie sa musi vybavit poistkou proti prepIneniu nadrze pri doplfiani roztoku.

Doplfianie sa musi dat realizovat potas beznej prevadzky.

5.3.4.3 Rozvody postrekového roztoku
Rozvody sa skladaju z:

1. jedného alebo viacerych Cerpadiel,

2. potrubi,

3. akumulatorov postrekového roztoku,
4. striekacich dyz.

Cerpadld sa nachadzaju v strojovni a ¢erpaju postrekovy roztok z nadrie do potrubi. Potrubia st vedené do
akumuldtorov postrekového roztoku, umiestnenych vo vozovke.

Cerpadld musia pocas riadnej prevadzky udrziavat akumulatory plné tak, aby sa mohol v ktortikolvek dobu
aktivovat postrek.

Striekacie dyzy nasledne sluZia na rozstrekovanie roztoku z akumulatorov na vozovku.

5.3.4.4  Aktivacia a deaktivacia zariadenia

Protindmrazové zariadenia sa pouzivaju len vzimnom obdobi; mimo tohto obdobi sa udrziavaju vypnuté.
Vynimkou je riadiaca jednotka, musi byt za Uuéelom dozoru celoroéne komunika¢ne dostupna. Aktivnymi tiez
musia zostat elektronické zabezpecovacie zariadenia.

Pri deaktivacii zariadenia musia Cerpadld odcerpat vsetok roztok z akumulatorov a potrubi spat do hlavnej
nadrze. Ak je nadrZ plna, je predtym nutné ju aspon Ciasto¢ne odcerpat.

Po deaktivacii je nutné uplné odcerpanie obsahu nadrze za ucelom vykonania kontroly, udrzby a Cistenia
komponentov. Tieto ¢innosti sa musia vykonat vidy po ukonéeni prevadzky na konci sezény a opatovne pred
spustenim prevadzky na zaciatku dalSej zimnej sezény.
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5.3.4.5 Vystrainé svetla

Useky vybavené postrekovym systémom sa musia oznacit dopravnou znackou A31 s doplnkovou tabulkou , PRI
BLIKAN{ PREBIEHA POSTREK“ (alebo obdobnou). Znacka sa zaroveri vybavi dvojicou Zltych svetelnych signélov,
ktoré striedavo blikaju v ¢ase aktivneho postreku povrchu vozovky. Vystrazné signaly musi obsluhovat riadiaca
jednotka protinamrazového systému automaticky, bez zasahu obsluhy.

5.3.5 Termalne akcné cleny (vyhrievanie vozovky)

5.3.5.1 Vseobecne

Termalne akéné cleny predstavuju tepelné rozvody zabudované vo vozovke. Systém je zaloZeny na fyzikalnom
principe tepelnej vymeny medzi hordcimi rozvodmi a studenou vozovkou.

5.3.5.2 Umiestnenie snimacov stavu vozovky

Snimace stavu vozovky sa musia umiestnit tak, aby ich meranie nebolo kontaminované blizkostou tepelného
rozvodu. Snima¢ musi reprezentovat priemerny stav vozovky a zohladriovat vplyv ohrevu; musi sa umiestnit
tak, aby bol priblizne rovnako vzdialeny od vsetkych okolitych tepelnych rozvodov.

Z hladiska hibky pod povrchom sa musi brat do Gvahy predpokladand deformacia vozovky v ddsledku
dopravného zataZenia, najma nakladnou dopravou. Stcasne vsak prilis hlboké umiestnenie znizuje efektivitu
systému. Hibka tak musi byt optimalizovana s ohlfadom na materialové vlastnosti vozovky a jej predpokladané
deformacie vplyvom nakladnej dopravy.

5.3.5.3  Regulacia ohrevu

Prili§ velky rozdiel medzi teplotou vozovky ateplotou tepelnych rozvodov, resp. medzi teplotou vozovky
a teplotou vzduchu, moZe spbsobit poskodenie vozovky.

Z tohto dévodu musi byt ohrev regulovany tak, aby:

1. rozdiel medzi teplotou vozovky a bodom mrznutia zmesi neprekrocil uréeny limit,
2. rozdiel medzi teplotou vozovky a teplotou vyhrevnych rozvodov neprekrodil uréeny limit,
3. ohrev bol aktivny iba ak je teplota vzduchu vyssia ako uréeny limit.

Jednotlivé limity sa musia dat nastavit, pricom sa uréia podla materidlu vozovky a konkrétnych vlastnosti tohto
materidlu v mieste instalacie.

DodrZiavanie limitov mdZe mat za nasledok nemoznost spravnej funkcie zariadenia, t.j. zariadenie nebude
schopné udrzat teplotu vozovky nad bodom mrznutia. V tychto pripadoch musi systém vyhlasit alarm; okrem
toho musi vyhlasit predbezny alarm, ak sa pribliZi k niektorému z limitov na rozdiel <2°C.

5.3.5.4  PouZitie zdrojov
Ak sa ohrev zabezpecuje pouZitim obmedzenych zdrojov (napr. elektrickd energia, alebo tepelny rezervoar),
musi systém optimalizovat spotrebu energie. Aktivacia je moznd iba v pripade, ak je pozitivne identifikované
riziko tvorby klzkej vozovky.

Ak sa ohrev zabezpecuje z neobmedzenych zdrojov (napr. hortice pramene apod.), méZe systém zabezpedovat
preventivny ohrev nad hranicu 0°C aj v pripade, ak priame riziko tvorby klzkej vozovky v danej chvili nehrozi.

Niektoré zdroje maju charakter casového obmedzenia (napr. prebytky z teplarni, sine¢nd energia apod.), teda
su k dispozicii v teoreticky neobmedzenom mnoiZstve, avSak nie vkazdom case. Podla charakteru tychto
zdrojov sa musi uplatnit jedna z 2 stratégii:

1. Ak je zdroj dostupny, ale aktudlne nepotrebny, uloZi sa energia v zasobniku pre neskorsie pouzitie, ak
je to mozné. Pri ¢erpani energie zo zdsobnika sa potom zdroj povaZzuje za obmedzeny.

2. Vykona sa preventivny ohrev vozovky pouzitim aktualne dostupnej energie, na najvyssiu pripustnu
teplotu a pokial je energia dostupna, udrziava sa vozovka na tejto teplote. Tym sa zvysi reakény Cas
zimnej udrzby a vo velkej Casti pripadov sa tiez predide zamrfzaniu zmesi na povrchu vozovky aj v ¢ase
nedostupnosti energetického zdroja.

POZNAMKA: Systémy sc&asovo obmedzenymi zdrojmi bez moinosti akumuldcie je moZné kombinovat
s netermalnymi systémami za icelom Setrenia postrekovych latok.

115



TP 10/2008 Inteligentné dopravné systémy a dopravné technologické zariadenia

5.4 Vystrazné a informativne zariadenia

5.4.1 Vymedzenie rozsahu

Tato kapitola sa tyka priameho riadenia vystraznych ainformativnych akénych ¢lenov (PDZ, ZPI, svetelna
signalizacia) na zaklade meteorologickych tdajov, bez Ucasti nadradeného systému (RSD).

Ak su vystrazné alebo informativne akéné cleny ovladané samostatnymi riadiacimi jednotkami a vymena udajov
a riadenie prebieha prostrednictvom nadradeného systému (RSD), povaZzuju sa takéto zariadenia za navestné
rezy premenného dopravného znadenia a vztahuju sa na poZiadavky kapitoly 8; poZiadavky tejto kapitoly sa
neuplatiuju. To plati aj v pripade, ak su takéto zariadenia umiestnené v blizkosti meteostanice a su riadené
vyluéne na zaklade udajov z tejto stanice.

5.4.2 Zakladné poZiadavky

5.4.2.1  Architektira
Navestné rezy vystraznych a informativnych PDZ, ZPl a SS mozno realizovat:

1. ako nadstavbu meteorologickych meracich stanic alebo protindmrazovych systémov formou pripojenia
prislusnych akénych €lenov k ich riadiacej jednotke,

2. ako samostatné ndvestné rezy PDZ, ZPl a SS s vlastnou riadiacou jednotkou, ktoré su komunikacne
prepojené s meteorologickou meracou stanicou a ktoré sluzia vylu¢ne na zobrazovanie informacii
z prepojenej stanice, bez asistencie nadradeného systému.

Ak sa akéné Cleny pripajaju k riadiacej jednotke meteostanice alebo protindmrazového systému, musi tato
obsahovat podporu pripojenia a riadenia tychto akénych ¢lenov a musi spifiat poziadavky podla 5.4.3.

Vseobecne sa nepozaduje od riadiacich jednotiek meteorologickych zariadeni podpora tychto akénych ¢lenov,
s vynimkou pripadu uvedeného v 5.3.4.5. V ostatnych pripadoch musi obstaravatel explicitne ur¢it, ¢ vyzaduje
zodpovedajucu podporu.

POZNAMKA: V pripade rozsirovania existujucich systémov mozno vystrazné a akéné &leny pripojit k samostatnej
riadiacej jednotke a zabezpedit vymenu Gdajov medzi meteostanicou a zodpovedajlcou riadiacou jednotkou.

5.4.2.2 Poziadavky na riadiace jednotky a akcné cleny

Zariadenia vybavené akénymi ¢lenmi PDZ, ZPI, alebo svetelnej signalizacie, sa povazuju zdroven za navestny rez
a musia splfiat funkéné poziadavky na zariadenia pre riadenie dopravy podla kapitoly 8. To sa tyka riadiacej
jednotky aj akénych ¢lenov

5.4.2.3 Obmedzenie poutZitia

Stanice vybavené vystraznymi akénymi ¢lenmi sa nesmu pouzivat na Usekoch pozemnych komunikacii, na
ktorych je vykondvané centralizované liniové riadenie dopravy; to neplati pre vystrazné znacenie zapnutia
postreku podla 5.3.4.5.

Stanice vybavené len informativnymi akénymi ¢lenmi (bez vystrainych) je moiné pouZit aj na uUsekoch
s centralizovanym liniovym riadenim dopravy.

5.4.2.4  Pripustné druhy akénych ¢lenov
Ako informativne akéné ¢leny mozu byt pouzité vyluéne znacky s prevadzkovymi informaciami.

Ako vystrazné akéné cleny mozu byt pouzité premenné dopravné znacky zobrazujice symboly vystraznych
alebo informativnych dopravnych znaciek, prip. aj dodatkovych tabuliek, dalej znacky s prevadzkovymi
informaciami a vystrazné svetelné signaly vo forme prerusovaného Zltého svetla, pripadne kombinované so
zvislou (trvalou) premennou dopravnou znackou.

Nesmu sa pouzivat zakazové a prikazové dopravné znacky.
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5.4.3 Riadiaca jednotka

5.4.3.1 Prevadzkové rezimy
Tabulka 44 Specifikuje poziadavky na prevadzkové rezimy stanic vybavenych vystraznymi a informativnymi
akénymi clenmi.

Tabulka 44 - Prevadzkové reZimy stanic s vystraznymi a informativnymi akénymi clenmi

Nazov Aktivacia Poziadavky
automaticky zakladny rezim stanice, ak nie Vystrazné a informativne akéné ¢leny su ovladané automaticky na
je aktivovany iny rezim zaklade nameranych, alebo preberanych Gdajov. Nadradeny

systém modZe ovplyvnit jednotlivé akéné &lenmi iba ich blokovanim:
v takom pripade riadiaca jednotka zodpovedajuci blokovany akény
¢len nepouziva.

manualny rezim vyziadany nadradenym Vystrazné a informativne akcné ¢leny su ovladané nadradenym
systém systémom, a to vo forme poziadaviek na zobrazenie konkrétneho
symbolu alebo textu, resp. aktivacie prerusovaného svetelného
signalu. Samotny proces zobrazovania symbolov je riadeny
automaticky riadiacou jednotkou, resp. vlastnym funkénym

¢lenom.
autondmny automaticky aktivovany pri Vystrazné aj informativne PDZ a ZPl musia zobrazovat prazdnu
detekcii prerusenia spravu, moze sa vsak automaticky aktivovat vystrazny prerusovany
komunikdcie podla TP 09/2008 | svetelny signal, na zaklade nameranych, alebo preberanych
udajov.

5.4.3.2  Aktivacia autonémneho rezimu

Ak riadiaca jednotka zisti prerusenie komunikacie s nadradenym systémom, musi sa aktivovat autondémny
rezim (pozri TP 09/2008).

V autonédmnom rezime musia vietky pripojené pozicie PDZ a ZPI zobrazovat prazdnu spravu.

Vystrazné svetld cestnej svetelnej signalizacie Zltej farby mozZu byt pouZivané nadalej a automaticky riadené
rovnako ako v automatickom rezime. To ale neplati v pripade, ak sa v ¢ase prerusenia komunikacie riadiaca
jednotka nachadzala v manualnom rezime — v takom pripade sa musia svetelné signaly vypnut.

Po obnoveni komunikacie snadradenym systémom sa musi obnovit pdvodny reZim (automaticky alebo

manualny).

5.4.3.3 Samostatné riadiace jednotky

Riadenie PDZ, ZPI a svetelnych signalov moZe zaistovat bud priamo meteorologickd meracia stanica, alebo
samostatna riadiaca jednotka.

Ak sa pouziva samostatnd riadiaca jednotka, musi preberat Udaje z uréenej meteostanice, ktora tak tvori
vzdialeny funkény ¢len takejto jednotky.

V tychto pripadoch musi meteostanica umoznit, aby k nej siéasne komunikaéne pristupovali systém RWIS,
resp. RSD a samostatna riadiaca jednotka vystraznych/informativnych akénych ¢lenov, a to nezavisle na sebe,
bez potreby vzdjomnej koordinacie pristupu.

5.5 Zasady navrhovania a projektovania

5.5.1 Umiestnenie zariadeni

Umiestnenie meteorologickych zariadeni sa urcuje vramci projektovania zodpovedajuceho systému
nasledovne:

1. Stanice triedy primarneho uGcelu P1 vratane protindmrazovych zariadeni sa projektuju v ramci systému
RWIS podla zdsad uvedenych v 3.4.

2. Stanice tried primarneho ucelu P2 a P3 sa projektuju v rdmci systému RSD podla zdsad uvedenych
v4.38.

Stanice triedy P3 pritom mo6zZu byt pouZité aj v pripade, ak sa systém RSD neprojektuje. V takom pripade sa
pripajaju k systému RWIS, projektovanie vSak musi byt vykonané v sulade so zasadami uvedenymiv 4.8.12.2.
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5.5.2 Klasifikacia podla primarneho ucelu
Stanica sa musi zaradit do najvyssej z tried Ucelov, na ktoré bude pouzivana.
Ak je stanica uréena primarne pre Ucel nizSej triedy (napr. riadenie dopravy — P2) a zaroven pre ucel vyssej

triedy (napr. P1 — zimna Udrzba), musi byt zaradena do zodpovedajlcej vyssej triedy.

5.5.3 Urcenie pozadovanej kvality predikcie

Klasifikacia do tried kvality predikcie sa urcuje len pre zariadenia triedy P1 (zimna udrzba). Pre zariadenia
ostatnych tried sa vzdy stanovi trieda Q4.

Tabulka 45 urcuje pravidla pre zaradenie do triedy kvality predikcie. Pritom sa berd do uvahy viaceré
klasifikacie, ustanovené v predchadzajucom priebehu procesu projektovania.

Pri klasifikacii sa pravidla aplikuju zhora nadol, az pokial zariadenie nevyhovuje stanovenym podmienkam. Ak
lokalita nezodpoveda Ziadnemu z uvedenych charakterov, pouzije sa posledné pravidlo , ostatné zariadenia.”

Tabulka 45 — Pravidla pre klasifikaciu zariadeni do tried kvality predikcie

Poradie | Podmienky Klasifikacia
1 Stanica referencnej pdsobnosti S1 v Useku triedy rizika H1, v klimatickej oblasti K3, na al
useku pozemnej komunikacie triedy dopravného vyznamu F1, F2, alebo F3.
2 Stanica referencnej pdsobnosti S2 a S3 v klimatickych oblastiach K2 a K3, ktorej Gdaje sa
i . . - C Q2
pouZiju v systémoch pre dlhodobu predikciu a predpoved’ pocasia a stavu vozovky
Protinamrazovy systém Q2
4 Stanica referencnej pdsobnosti S1 v Gseku triedy rizika H1, v klimatickej oblasti K3 Q2
Stanica referencnej pdsobnosti S1 v Useku triedy rizika H1, na Useku pozemne;j Q2
komunikdacie triedy dopravného vyznamu F1, F2, alebo F3.
6 Ostatné zariadenia Q3

Ak sa na zaklade uvedenych pravidiel klasifikuje zariadenie do triedy Q1 a sucasne sa v okoli nachadza viac
stanic v kratkych odstupoch (do cca 2 km) zaradenych taktiez do triedy Q1, postupuje sa nasledovne: zo
véetkych stanic sa vyberie jedna v najviac rizikovom mieste a tato sa zaradi do triedy Q1 a ostatné stanice sa
zaradia do triedy Q2. Takto mozZno postupovat pre skupiny najviac 5ks stanic v kratkych vzdialenostiach za
sebou.

Analogicky sa postupuje v pripade viacerych stanic triedy Q2 za sebou (ak toto zaradenie nebolo vysledkom
predchadzajuceho pokynu): najkritickejSia sa ponecha v triede Q2 a ostatné sa zaradia do triedy Q3.

Z uvedeného pravidla su vylucené protinamrazové zariadenia (klasifikuju sa vZdy do triedy Q2) a stanice tried
referencnej posobnosti S2 a S3. Pravidlo sa tiez neuplatiuje v nadmorskych vyskach nad 1.000 metrov
a v oblastiach s priemernou ro¢nou teplotou pod 2°C.

Pri zaradeni do triedy Q3 sa musi predpisat dodrzanie nasledujicich prevadzkovych podmienok:

1. Stanice musia byt pred za¢iatkom kazdej zimnej sezdny kalibrované pre konkrétny druh posypovej
latky.

2. Zvolena posypova latka musi byt na zodpovedajucich Usekoch pouzivana exkluzivne: nesmu byt
pouzivané dva druhy posypovych latok sucasne, alebo striedavo.

3. Akv priebehu sezény déjde k zmene posypovej latky, musia byt stanice nanovo kalibrované.

Moznost dodrzania tychto podmienok sa musi konzultovat s obstaravatelom. Ak v konkrétnej lokalite nie je
mozné uvedené podmienky dodrzat, musia sa stanice preklasifikovat do triedy kvality predikcie Q2.

5.5.4 Referenénda pésobnost

Klasifikacia do tried referen¢nej pésobnosti je uréend v zmysle 3.4.6.

Meteostanice tried primarneho ucelu P2 a P3 su vzdy zaradené triedy referencnej pdsobnosti S1.
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5.5.5 Zaradenie do tried podla TP 09/2008

5.5.5.1 Triedy spolahlivosti
Riadiace jednotky meteorologickych zariadeni sa musia zaradit do tried spolahlivosti nasledovne:

1. dotriedy B, ak su splnené vsetky nasledujice podmienky:
a) zariadenie je klasifikované do triedy primarneho ucelu P1 (zimna udrzba)
b) zariadenie je klasifikované do triedy referen¢nej pésobnosti S3 (regionalna)
2. dotriedy C vo vsetkych ostatnych pripadoch.

Snimacie ¢leny sa musia zaradit do tried spolahlivosti nasledovne:

1. dorovnakej triedy ako riadiaca jednotka:
a) detektor stavu vozovky
b) snimace teploty vzduchu a relativnej vihkosti
c) snimace intenzity a druhu zrazok
2. dotriedy o jednu uroven nizsiu ako riadiaca jednotka: vSetky ostatné snimacie ¢leny

AkEné Eleny sa musia zaradit do tried spolahlivosti nasledovne:

1. dorovnakej triedy ako riadiaca jednotka: protindmrazové akéné cleny
2. dotriedy o jednu uroven nizsiu ako riadiaca jednotka: vSetky ostatné akéné cleny

5.5.5.2  Triedy redlneho ¢asu
Vsetky meteorologické zariadenia sa musia zariadit do triedy redlneho ¢asu R4.

6 Zariadenia dopravného prieskumu

6.1 Spolocné poziadavky

6.1.1 Vymedzenie rozsahu

Spolo¢né poZiadavky sa vztahuji na vsetky druhy zariadeni dopravného prieskumu. Pre kazdu konkrétnu
funkciu prieskumu st urcené dalSie poziadavky, definované v osobitnych kapitolach.

PoZiadavky sa vztahuju na technologické zariadenia (v zmysle TP 09/2008) vybavené snimaémi — detektormi
vozidiel, ktorych ucelom je zbierat Udaje o pohybe vozidiel atieto Udaje urcitym definovanym spésobom
spracovavat.

Spolo¢né poZiadavky sa vztahuju na vsetky zariadenia, ktoré vyhovuji tomuto urceniu, aj v pripadoch, ak pre
ich funkciu nie je tychto TP uvedena samostatna kapitola.

Spolo¢né poziadavky sa nevztahuju na radice cestnej svetelnej signalizacie pre riadenie dopravy na Urovriovych
krizovatkach, pouzivajuce detektory vozidiel pre ucely riadenia signalnych planov (aktivacia podmienenej fazy,
volba signalneho planu, preferencia smeru atd’).

Ak je zodpovedajlice zariadenie uréenym meradlom, na ktoré sa vztahuju osobitné pravne predpisy, tu
vymedzené poziadavky sa pouziju len v rozsahu, v ktorom nie s v rozpore s prislusnymi pravnymi predpismi.

POZNAMKA: Ine najmé o vyhlasku UNMS SR ¢&. 210/2000 Z.z., ktorou sa vykondva zékon ¢. 142/2000 Z.z.
6.1.2 Meracie a scitacie stanovistia
6.1.2.1 Vymedzenie meracieho stanovista
Meracie stanoviste mdze zahfnat jeden, alebo oba dopravné smery.
Meracie stanoviste mdze byt bodové, alebo usekové:

1. di*ka bodového stanoviita v zadsade umozfiuje pritomnost len jedného vozidla a umoZfiuje zistovat
prejazd vozidiel urcitym priecnym rezom,

2. dizka Usekového stanoviste stanoviita sa pohybuje radovo v desiatkach metrov, zvi¢ia nie viac ako
100m a umoznuje zistovat pritomnost a pohyb vozidiel v ramci kratkeho Gseku.

119



TP 10/2008 Inteligentné dopravné systémy a dopravné technologické zariadenia

6.1.2.2 Vymedzenie séitacieho stanovista

Scitacie stanoviSte je meracie stanoviSte pouzivané pre scitanie a klasifikaciu dopravy automatickym séitacom,
pre potreby neskorsieho dopravno-inzZinierskeho spracovania.

Pre scitacie stanoviste plati:

1. zahrna vidy oba dopravné smery (s vynimkou pripadnej jednosmernej komunikacie),
2. ide vZdy o bodové stanoviste.

Scitacie stanoviste tak slUzi na scitanie dopravy v konkrétnom priecnom reze pozemnej komunikacie.

V dalSom texte v zasade nerozoznavame meracie s scitacie stanoviste; v kontexte ASD sa vidy mysli stanoviste
scitacie.

6.1.2.3  Cislovanie jazdnych pruhov
Detektory vozidiel v jednotlivych jazdnych pruhoch sa musia oznacit nasledovne:

1. priebezné jazdné pruhy sa oznacia:

a) vsmere stanicenia neparnymi ¢islami od 1 vyssie (1, 3, 5...) tak, aby najnizsie cislo (1) mal vonkajsi
jazdny pruh (najblizsie ku krajnici, pravy) a najvyssie ¢islo mal vnitorny jazdny pruh (najblizsie
k stredovej Ciare, resp. strednému deliacemu pasu)

b) proti smeru stanicenia neparnymi ¢islami od 2 vyssie (2, 4, 6...) za dodrZania analogickych
podmienok ako v pripade jazdnych pruhov v smere stanicenia

2. odbocovacie pruhy sa oznacia:

a) pre odbocenie vpravo, v smere stanicenia neparnymi Cislami od 21 vyssie (21, 23...), od
vonkajsieho po vnutorny

b) pre odbocenie vpravo, proti smeru stanicenia parnymi cislami od 22 vyssie (22, 24...), od
vonkajsieho po vnutorny

c) pre odbocenie vlavo, v smere stani¢enia neparnymi Cislami od 31 vyssie (31, 33...), od vonkajSieho
po vnutorny

d) pre odbocenie vlavo, proti smeru stani¢enia parnymi ¢islami od 32 vyssie (32, 34...), od
vonkajsieho po vnutorny

3. pripdjacie pruhy sa oznacia rovnako ako odbocovacie pruhy; namiesto odbocenia doprava/dolava sa
rozliSuje pripojenie sprava, alebo zlava

4. jazdné pruhy vo vetvdach krizovatiek sa oznacuju podla
a) nadvaznosti na odbocovacie pruhy, z ktorych vychadzaju, ak vychadzaju z vyznamnejsej
komunikacie (pozri nizsie)
b) nadvaznosti na pripdjacie pruhy, na ktoré sa napajaju, ak sa napajaju na vyznamnejsiu
komunikaciu (pozri nizsie)
5. jazdné pruhy vchadzajuce do okruznej krizovatky, ako aj jazdné pruhy vo vnutri okruznej krizovatky sa
povaZzuju za priebezné, a tak sa aj oznacia

6. ak sa osobitne monitoruje cyklisticky chodnik, odstavny pruh, alebo rozsirena krajnica, oznacia sa
takéto jazdné pruhy:

a) vsmere stani¢enia neparnymi ¢islami od 41 vyssie (41, 43...), od vonkajsieho po vnutorny
b) proti smeru stanicenia parnymi Cislami od 42 vyssie (42, 44...), od vonkajsSieho po vnutorny

7. priebezné jazdné pruhy, ktoré sa striedavo vyuZivaju pre oba smery jazdy, sa oznacia Cislami v suvislej
postupnosti od 99 nizsie (99, 98...)

Vyznamnost komunikacie pre potreby bodu 4 vyssie sa hodnoti nasledovne:

1. dialnica,

2. rychlostna cesta,

3. cestal. triedy,

4. miesta rychlostnd komunikacia,
5. cestall. triedy,
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cesta lll. triedy,

miestna zbernd komunikacia,
miestna obsluzna komunikacia,

. Ucelova komunikacia,

10. miesta nemotoristicka komunikacia.

©® o

Ak ide o dve rovnako hodnotené komunikacie, rozlisi sa vyznamnost podla RPDI; ak tdto hodnota nie je znama,
pouzije sa odhad, alebo sa ako vyznamnejsia vyhodnoti komunikdcia s nizsim ¢iselnym oznacenim.
POZNAMKA: Pouzitim jednotnych pravidiel sa zarudi rovnaké &islovanie zodpovedajicich jazdnych pruhov na

vsetkych stanovistiach, bez ohladu na celkovy jazdnych pruhov pocet a pocty v jednotlivych smeroch jazdy. To je
délezité najma z hladiska porovnavania Udajov z réznych stanovist.

POZNAMKA: Na existujlcich zariadeniach dopravného prieskumu dodanych pred Gcinnostou tychto TP, sa
odporuca precislovat jazdné pruhy tak, aby sa zarucila porovnatelnost s novymi stanovistami; precislovanie by sa
malo vykonat k jednotnému, vopred zvolenému datumu.

6.1.2.4 RozliSenie smeru

Dopravné smery na kazdom stanovisti sa pre potreby identifikacie musia oznadit ¢islom tak, aby:

1. smer,0” reprezentoval dopravny smer v smere stanicenia,
2. smer,1“ reprezentoval dopravny smer proti smeru stanicenia.

Zariadenia s pripojenymi detektormi vozidiel s funkciou rozliSenia smeru sa musia nastavit tak, aby udaje o
jednotlivych prechadzajucich vozidlach boli reprezentované nasledovne:

1. smer,0” znamend pohyb v smere jazdy, ktory je urceny pre dany jazdny pruh,
2. smer ,1“ znamena pohyb proti smeru jazdy, ktory je uréeny pre dany jazdny pruh.
POZNAMKA: Na smerovo vyhradenych komunikéciach (zédkaz predchadzania, alebo stredny deliaci pas) znamena
hodnota , 1“ vazny dopravny priestupok; na smerovo rozdelenych komunikaciach ide okrem toho o mimoriadne
nebezpeénu dopravnu udalost.
Nastavenie sa musi dat zmenit prostrednictvom telemetrického rozhrania z nadradeného systému na pokyn
operatora (napr. v pripade stavenych prac apod.).

6.1.3 Riadiace jednotky

6.1.3.1 Meracie stanovistia a pripojenie detektorov

Riadiaca jednotka musi byt konstruovanad modulédrne tak, aby mohla obsluhovat viac meracich stanovist a na
kaZzdom z tychto stanovist viac jazdnych pruhov.

6.1.3.2  Prevadzkové rezimy

Riadiace jednotky zariadeni dopravného prieskumu musia pracovat v automatickom rezime. Nadradeny systém
mbZe priebeh prieskumu ovplyviiovat iba urcovanim parametrov (konfiguracie) prostrednictvom
telemetrického rozhrania.

6.1.3.3  Detekcia viacerymi detektormi v jednom jazdnom pruhu

Ak je na detekciu vozidiel v jednom jazdnom pruhu (resp. dopravhom smere v pripadoch podla 6.1.4.1)
pouzitych viac detektorov, musi riadiaca jednotka zabezpedit ich vzajomnu kooperaciu a koordinaciu tak, aby
z hladiska vysledku merania vsetky detektory tvorili jeden logicky celok. Za kazdé vozidlo prechadzajuce
meracim stanovistom sa musi vytvorit jeden spoloény vystup, vyhovujici funkénym poZiadavkam podla 6.1.5
v zodpovedajucej triede merania.

POZNAMKA: To sa tyka pripadov, ak st pouZité napr. indukéné slu¢ky na meranie rychlosti a dizky, a si¢asne napr.
piezoelektricky senzor na meranie napravovych tlakov, alebo svetelna zavora na meranie vysky.

6.1.3.4 Casova synchronizacia

Riadiaca jednotka musi byt vybavena systémovymi hodinami s udrZiavanym aktudlnym datumom a ¢asom,
vratane aktualnej ¢asovej zony. Musi poskytovat mechanizmus pre ¢asovl synchronizaciu prostrednictvom
telemetrického rozhrania.

Casovu synchronizaciu vykonava nadradeny systém tak, aby vietky zariadenia dopravného prieskumu v jeho
pbsobnosti pouZivali zhodny systémovy ¢as. Na tento ucel sa pouZije zdroj jednotného ¢asu podla TP 09/2008.

121



TP 10/2008 Inteligentné dopravné systémy a dopravné technologické zariadenia

Automatické scitace dopravy, ktoré nie su telemetrickym rozhranim spojené s nadradenym systémom a udaje
su z nich vycitavané manudlne, sa musia vybavit rozhranim pre prijem signalu jednotného ¢asu, napr. radiovym
prijimacom.

Ak zariadenie pouZiva vnutorni pamat na ukladanie priebeznych zaznamov o prechadzajucich vozidlach, musia

byt ¢asové (daje v tychto zdznamoch po zmene systémového Casu prepocitané s ohfadom na novo nastaveny
datum a cas.

6.1.3.5  Vystup udalosti

Kazdé zariadenie dopravného prieskumu musi podporovat vystup udalosti cez telemetrické rozhranie. Vystup
musi byt mozné aktivovat a deaktivovat na zaklade pokynu nadradeného systému.

Za udalost sa povaZuje vykonanie merania, ktoré ovplyvriuje spracovanie Udajov, podla funkcie daného
zariadenia dopravného prieskumu.

POZNAMKA: To je typicky prejazd kazdého jednotlivého vozidla cez meracie stanoviste, avéak napr. v pripade
celkového séitania ide osobitne o vjazd vozidla do meracieho stanovista aj jeho vyjazd zo stanovista; osobitnymi
udalostami su tieZz detekcia anomélie, nadmerného vozidla apod. Vystup udalosti sa pouzije pri funkénych
skuskach a pri potrebe zvlastneho spracovania udajov.

Pri aktivovanom vystupe udalosti musi byt do nadradeného systému prenesenad samostatna sprava o kazdej
meranej udalosti. Zariadenie musi podporovat bud asynchrénne zasielanie tychto sprav (mechanizmus PUSH),
alebo ich zasielanie na vyZiadanie (mechanizmus POLL).

Aktivacia vystupu udalosti nesmie nijako ovplyvnit meranie, spracovanie Udajov, ani beinld komunikaciu
s nadradenym systémom.

6.1.3.6  Prerusenie prieskumu pri automatickej servisnej ¢innosti

Ak zariadenie automaticky pravidelne vykonava niektoré servisné Cinnosti, vyZadujuce prerusenie prieskumu
(napr. automaticka kalibracia apod.), musia sa tieto ¢innosti vykonévat v ¢ase od 01:00 do 04:00 miestneho
¢asu, na zaklade systémovych hodin.

6.1.4 Konstrukcéné vlastnosti snimacov

6.1.4.1 Sposob detekcie

Musi byt pouzitd vyluéne pasivna detekcia v zmysle STN P ENV 13563, t.j. bez aktivheho spolupdsobenia vozidla
alebo jeho zvlastneho technického vybavenia. Samotna fyzickd pritomnost vozidla v meracom stanovisti
(detekénej zédne) musi byt postacujucou podmienkou na jeho detekciu.

Za zvlastne technické vybavenie sa nepovazuju tabulky s evidenénymi Cislami.

6.1.4.2 Poutzitie detektorov
Detektory vozidiel musia byt pouzité tak, aby zariadenie ziskavalo Udaje za kazdy jazdny pruh osobitne, okrem:

1. automatického scitania dopravy na pozemnych komunikdcidch dopravného vyznamu F5 a
2. S$pecialnych pripadov detekcie vybranych dopravnych udalosti.

Aj v tychto pripadoch vSsak musia byt detektory pouZité tak, aby zariadenie ziskavalo Udaje za kazdy dopravny
smer osobitne.

6.1.4.3 Technoldgia detektorov

Nepredpisuje sa pouZitie konkrétnych druhov technolégii pre detekciu vozidiel, rozhodujlice je plnenie
stanovenych funkénych poziadaviek a dodrzanie pozadovanej presnosti merania.

Pri volbe technoldgie sa musia zohladnit vplyvy prostredia na funkénost detektora, najma konstrukcia vozovky,
cestného telesa ablizkych objektov, ako aj wvplyvy typického pocasia pre danu lokalitu.
Priloha Cv STN P ENV 13563:2002 poskytuje zakladny prehlad rizikovych faktorov jednotlivych druhov
technoldgii.
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6.1.4.4 Invazivne detektory
Pouzitie invazivnych detektorov nie je vhodné:

1. na usekoch pozemnych komunikacii tried dopravného vyznamu F1 a F2

2. vtuneloch

3. na uUsekoch s mimoriadne vysokym dopravnym zatazenim ndkladnou dopravou: roény priemer
prejazdov tazkych nakladnych vozidiel v jednom dopravnom smere >5.000 denne

V uvedenych pripadoch je pouZzitie invazivnej technolégie mozné len v pripade, ak dodavatel preukaze, ze
Zivotnost detektorov ako aj trvacnost ich uloZenia vo vozovke, je najmenej 5 rokov, ato pri zohladneni
aktudlnych a progndzovanych intenzit dopravy na danom uUseku. Splnenie tejto podmienky sa nepozaduje, ak je
s ohladom na miestne podmienky vylucené pouZitie neinvazivnych druhov detektorov.

6.1.4.5 Sluckové detektory

PouZitie slu¢kovych detektorov je mozné len v pripade, ak je v mieste meracieho stanovista pripustné pouZzitie
invazivnych technoldgii a sic¢asne nejde o miesto s nadmernym pdésobenim kovov, resp. o miesto s nadmernym
elektromagnetickym Ziarenim.

Pouzitie sluckovych detektorov je vyluéené najma na mostoch, v bezprostrednej blizkosti elektrickovej alebo
Zeleznicnej trate, kanaliza¢nych krytov, kdblovych vedeni a trafostanic, pod vedenim vysokého napatia az do
vzdialenosti 100m, v blizkosti vysielacov s frekvenciou do 250 kHz, resp. sfrekvenciou blizkou pracovnej
frekvencii detektora apod. Za problémové je tieZ nutné povazovat pouZzitie vtuneli so systémom pokrytia
radiovym signalom, ak sa tento zabezpecuje retranslaciu rozhlasového vysielania na dlhych vinach.

6.1.4.6 Video detektory

Ako vstup video detektora je mozné pouZit vlastnl vyhradend kameru zariadenia, alebo kameru uzatvoreného
televizneho okruhu (typicky sumiestnenim riadiacej jednotky zariadenia dopravného prieskumu na
operatorskom pracovisku).

S ohladom na finanénu efektivitu sa odporuca pouzitie kamier uzatvoreného televizneho okruhu; na takéto
kamery su v 7.3 kladené osobitné poziadavky tykajuce sa konstrukcie, kvality obrazu, umiestnenia, smerovania,
spb6sobu ovladania a dostato¢ného svetelného kontrastu snimanej scény. Tieto poZiadavky sa musia primerane
uplatnit tiez na kamery, ktoré nie st sic¢astou CCTV a sliZia vyhradne ako video detektory.

Video detektory sa neodporuda pouzivat na miestach s ¢astymi zhorsenymi poveternostnymi podmienkami,
najma na miestach s vyskytom hmly, mrholenia, alebo sneZenia s vetrom; taktieZ sa nesmu pouzit na miestach,
kde pri jasnom pocasi dochadza v zdbere k odleskom sinka v dlhom ¢asovom rozpati, predovsetkym ak ide
o Casy dopravnej Spicky. Video detektory su naproti tomu vhodné pre pouzitie v tuneloch s dennym osvetlenim.

6.1.4.7 Mikrovinné detektory
Mikrovinné detektory su citlivé na dazd asneh, preto sa neodporuca ich pouzitie na miestach s castymi
zhorsenymi poveternostnymi podmienkami. Nesmu sa pouzivat v klimatickej oblasti K3, okrem tunelov.

Mikrovinné detektory pracuju na frekvencidch, vyZzadujucich homologizaciu zariadeni a licenciu na ich
prevadzkovanie. Prislu$né povolenia sa musia zabezpeéit pred uvedenim zariadenia do prevadzky.

Mikrovinné detektory sa musia nainstalovat tak, aby nedochadzalo k vzajomnému ruseniu viacerych detektorov
na jednom stanovisti. Jednotlivé detektory sa nesmu nachadzat v pasme Ziarenia iného detektora; ak to nie je
moZné, musia sa pouZit rozne pracovné frekvencie.

Pred rozhodnutim o pouZiti mikrovinnych detektorov sa musi zistit pritomnost vysokofrekvenénych Ziareni
v okoli meracieho stanovista, predovsetkym pritomnost vysielania na tych istych frekvenciach.

6.1.4.8 Infracervené detektory

Infradervené detektory sa nesmu pouzivat v klimatickej oblasti K3 okrem tunelov. Neodporuca sa ich pouZitie
v klimatickej oblasti K2 a v lokalitach s nadmerne vysokym Ghrnom zrazok.

Detektory sa musia umiestnit do dostatocnej vysky, aby sa predislo ich znecisteniu tryskajicou vodou;
minimalna pripustna vyska je 5,0m nad vozovkou. Musi sa tieZ zabezpecit ochrana optiky proti zaroseniu.

Detektor sa nesmie umiestnit tak, aby bol ovplyviiovany inym zdrojom infraerveného rozptylu (napr.
kamerami CCTV s infracervenym prisvietenim).
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Detektory su citlivé na nepriaznivé pocasie, a to v priblizne rovnakom rozsahu ako video detektory. Presnost a
spolahlivost merania sa okrem toho vyznamne zniZuje v pripade mokrej vozovky a velkych tepelnych rozdielov
medzi vozidlami a pozadim (pri pasivnej detekcii).

6.1.5 Funkcné vlastnosti snimacov

6.1.5.1 Zakladné funkcie

Kazdy snimaé — detektor vozidiel musi pri vykondvani funkcii uvedenych v ¢lanku 4.2 STN P ENV 13563 spltiat
poziadavky uvedenej normy.

POZNAMKA: Cladnok 4.4 STN P ENV 13563 uvadza poziadavky na EMC podla prEN 50293:1997 (v ¢ase zavedenia
normy bola EN 50293 v $tadiu pripravy). Pre tento Ucel sa pri posudzovani detektora musi brat do Uvahy znenie
zavedenej normy STN EN 50293; to je aj v sulade so znenim TP 09/2008.

Tabulka 46 Specifikuje poziadavky na zaradenie do triedy presnosti podla uvedenej normy.

Tabulka 46 — Zaradenie detektorov vozidiel do triedy presnosti podla STN P ENV 13563

Druh pozemnej komunikacie Rozdelenie Trieda presnosti
dialnice a rychlostné cesty vsetky 2
ostatné pozemné komunikacie triedy dopravného vyznamu F1,F2,F3 2

ostatné 3
UPRESNENIE:

V pripade detektorov vozidiel klasifikovanych do triedy presnosti 3 sa pre postdenie funkcie ,,doba aktivacie” musia
pouZit poZiadavky triedy presnosti 2.

Tieto poziadavky sa uplatnia, ak v konkrétnom pripade pouzitia nie je ustanovené inak.

POZNAMKA: Pozri 6.4.7.5.

Zakladné funkcie zahfnaju merania nasledujucich velicin:

=

pritomnost a doba pritomnosti
celkové scitanie

individudlne scitanie

rychlost (pozri nizsie)

medzera (Casova a priestorova)
obsadenost

rozliSenie smeru

rozliSenie druhu vozidla
rozliSenie rychlosti

LN AW

Ustanovenia tohto ¢lanku sa nevztahuju na meranie rychlosti za iéelom sankcionovania vykonavané cestnymi
radarovymi rychlomermi, ktoré su uréenymi meradlami a podliehaju osobitnym pravnym predpisom.

POZNAMKA: Vyhlaska 210/2000 Z.z. v zneni neskorsich predpisov; podmienky uréuje Priloha 31.

6.1.5.2 Viazané funkcie

Okrem zakladnych funkcii sa poziadavky STN P ENV 13563 uplatnia na nasledujuce odvodené (viazané) funkcie:

1. dizka — uplatnia sa poziadavky ako na ,rychlost,” namiesto Av/v sa pouZije AD/D,

2. odstup (asovy alebo dizkovy) — uplatnia sa poZiadavky ako na ,medzeru” (¢asovi alebo dizkovt),

3. pocet naprav — uplatnia sa poziadavky ako na ,individualne sc¢itanie” (analogicky, akoby kazda naprava
bola samostatné vozidlo),

4. vzdialenosti medzi napravami — uplatnia sa poZiadavky ako na ,rychlost,” namiesto Av/v sa
pouzije AD/D.

6.1.5.3  Funkcie vaZenia vozidiel za jazdy

Meranie celkovej hmotnosti a ndpravovych tlakov vozidla za jazdy pouzitim automatického zariadenia bez
obsluhy je za ucelom sankcionovania vylucené.

POZNAMKA: Vyhldgka 210/2000 Z.z. v zneni neskorsich predpisov; podmienky uréuje Priloha 30. Sankcionovanie

na zéklade napravovych tlakov je mozné vykonat len na vahach s neautomatickou ¢innostou. Jednoznaéné uréenie

prekroCenia limitov nie je mozné bez stanovenia druhu vozidla, resp. jazdnej supravy, na zaklade udajov
z technického preukazu.
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Tabulka 47 sSpecifikuje poziadavky na detektory na meranie ndpravovych tlakov pre detektory.

Tabulka 47 — PozZiadavky na detektory pre meranie napravovych tlakov

Oblast pouZitia Prevadzkova Pripustna odchylka
rychlost

detekcia nadmernych vozidiel — vyberové vazenie (6.4.7) 5..30 km.h™ 2%

detekcia nadmernych vozidiel — odklon z vyli¢eného uUseku (6.4.6.4) 10..80 km.h™ 5%

iny ucel 10..100 km.h™ +10%

Pre zariadenie sa musi uviest rozsah prevadzkovych rychlosti, pricom tento nesmie byt uzsi, ako je uvedené.
V rozsahu prevadzkovych rychlosti nesmie byt odchylka merania kazdej jednotlivej napravy vyssia ako uvedené
percento skutocného ndpravového tlaku. Zariadenia vsak méZu vykazat vyssiu odchylku, ak sa vaZi vozidlo
prepravujuce kvapalny, alebo obdobny néaklad, ktory by mohol menit polohu taZiska na vozidle.

Zariadenie pre detekciu nadmernych vozidiel musi byt vybavené detektorom rychlosti v triede presnosti 2
podla STN P ENV 13563.

Na zariadeniach pouzZivanych pre Ucely vyberového merania (6.4.7) méze byt meranie platné iba v pripade, ak
je rychlost vazeného vozidla v stanovenom prevadzkovom rozsahu. Ak je rychlost vazeného vozidla mimo tohto
rozsahu, a to pri zohladneni odchylky merania rychlosti, musi byt meranie vyhldsené za neplatné.

POZNAMKA: Teda napriklad pri najvys$sej prevadzkovej rychlosti detektora napravovych tlakov 60km/h a presnosti
detektora rychlosti +5% musi byt meranie vyhlasené za neplatné pri indikovanej rychlosti >57km/h.

To neplati pre zariadenia uréené na iné Ucely: s moZnou vac¢sou odchylkou sa viak v takom pripade musi pocitat
pri spracovani idajov. Udaje namerané mimo prevadzkového rozsahu rychlosti musia byt rozliSitelné od tdajov
nameranych v ramci tohto rozsahu.

Dodévatel musi pre detektor urdit najvyssie prejazdovu rychlost. Detektor sa nesmie zablokovat pri prejazde
vozidla iddceho rychlostou niZSou, alebo rovnou ako uréena najvyssia prejazdova rychlost. Tato nesmie byt
nizsia ako:

1. na meracej vetve vyberového vazZenia alebo sankcionovania (6.4.7) — 60km/h

2. na ostatnych usekoch:
a) v pripade vozidiel s tlakom na aspor jednej ndprave nad ekvivalent 2,0t — 120km/h
b) v pripade ostatnych vozidiel — 150% najvyssej dovolenej rychlosti v danom Useku

Detektory musia byt umiestnené vyluéne na takom mieste, kde pozdizny sklon pozemnej komunikacie v Gseku
50 metrov pred a za detektorom nepresahuje 0,5%.

6.1.5.4  Funkcie merania rozmerov
Meranie dizky vozidla, ak sa pozaduje, musi byt vykonané podla 6.1.5.1.

Meranie vysky a Sirky, ak sa poZaduje, sa musi vykonat formou detekcie prekroéenia jednej, alebo viacerych
vyskovych drovni. Na tento Gcel sa pouZije detektor, ktory identifikuje pritomnost vozidla iba v pripade, ak
zodpovedajuci rozmer prekracuje stanovenu Uroven. Na tento detektor sa uplatnia poziadavky ako na detekciu
pritomnosti podla 6.1.5.1, v zodpovedajucej triede presnosti.

Meranie musi byt overené v sucdinnosti s druhym detektorom, ktory identifikuje pritomnost kazdého vozidla
(nad stanoveny spodny rychlostny prah) a ktory umozni aj identifikaciu jazdného pruhu, ak sa meria v Useku
s viacerymi jazdnymi pruhmi. Ak sa poZaduje meranie viacerych vysok, musi byt kazdy vyska merana nezavisle.

Volitelne moze byt vyska doplnkovo kontrolovanad priamym meranim vysky (skenovanim profilu); tento
doplnkovy detektor méze sluzit ako overovaci podla predchadzajliceho odseku, za Géelom dosiahnutia vyssej
presnosti. Nekladu sa poziadavky na presnost skenovania profilu.

6.1.5.5  Funkcia identifikacie vozidla
Pre identifikaciu vozidla sa pouziju dva druhy detektorov:

1. sglobalnou identifikaciou
2. slokdlnou identifikaciou

Detektory s funkciou globalnej identifikdcie vozidla musia pracovat na principe rozoznania evidenéného disla
vozidla. Vystupom detektora musia byt dve textové hodnoty pre kazdé zaznamenané vozidlo:
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1. identifikacia Statu — 2-znakovy ISO kéd krajiny,
2. eviden¢né &islo vozidla — postupnost pismen a &islic, ktorymi je ECV tvorené; medzery, pomleky
a obdobné znaky sa musia vynechat.

Tabulka 48 Specifikuje poziadavky na detektory s funkciou globalnej identifikacie.

Tabulka 48 — Poziadavky na funkciu globalnej identifikacie vozidla.

Oblast pouZitia Poziadavka
Dolny limit rychlosti vozidla, pri ktorej ma byt rozoznané ECV 5km.h™
Horny limit rychlosti vozidla, pri ktorej ma byt rozoznané ECV — dialnice a rychlostné komunikécie 180 km . h™
Horny limit rychlosti vozidla, pri ktorej ma byt rozoznané ECV — ostatné pozemné komunikécie 130 km . h™
Uspegnost rozoznania ECV — slovenské evidenéné &isla 95%
Uspegnost rozoznania ECV — evidenéné ¢isla ostatnych $tatov EU 90%
Uspegnost rozoznania ECV —iné $téty neuréené
Uspegnost rozoznania krajiny — taty EU 80%
Uspesnost rozoznania krajiny — iné taty neuréené

Detektor sa musi aktivovat v momente rozoznania pritomnosti vozidla v stanovenom mieste detekinej zony;
tato aktivacia méze byt vykonana aj inym detektorom.

Detektory s funkciou lokélnej identifikdcie musia pracovat na principe rozoznania technickej charakteristiky
vozidla, napr. vySkového profilu, a vytvorenim odtlacku tejto charakteristiky. Pri vysSich intenzitdch dopravy
musia detektory zaznamenavat skupinové odtlacky, ktoré zahffiaju aj predchadzajuce vozidla.

Takéto detektory sa pouZiju na reidentifikaciu vozidla na nasledujicom stanovisti pre potreby okamzitého
liniového prieskumu a detekcie incidentov v dopravnom prude.

6.1.5.6  Rychlostné prahy

Ak nie je uvedené inak, musi kazdy detektor vykondvat spravne svoju funkciu pre vozidla prechadzajice
meracim stanovistom rychlostou, ktord je vzodpovedajiucom detekénom rozsahu. Tabulka 49 3pecifikuje
poziadavky.

Tabulka 49 — Prahové hodnoty rychlosti pre detekciu vozidiel

Druh pozemnej komunikacie Dolny limit Horny limit
dialnice, rychlostné cestya | v extravilane 10 km.h™ 250 km.h™
iné 4-pruhové PK v intravildne a v blizkosti vyznamnych aglomeracii 5 km.h™ 200 km.h*
ostatné pozemné komunikacie 5km.h* 150 km.h™

Detektor musi zachytit vSetky vozidla prechadzajice meracim stanovistom rychlostou, ktord nie je nizsia ako
dolny limit asudasne nie je vysSia ako horny limit, schybou podla triedy STN P ENV 12563 (funkcia
»pritomnost”), do ktorej je klasifikovany podla 6.1.5.1.

Tieto poziadavky neplatia pre detektory ndpravovych tlakov identifikdcie vozidiel; pre tieto su stanovené
osobitné poziadavky, pozri 6.1.5.3 a 6.1.5.5.
Tato poziadavka sa vztahuje len na vozidla dizky od 1,8 metra do 36,0 metrov vratane.

POZNAMKA: Pri aplikcii poZiadaviek na meranie vysky sa berie do uvahy len di?ka tej Casti vozidla, ktord

prekracuje povolenu vysku.

6.1.5.7 Detekcia cyklistov

Detekcia cyklistov sa vo vieobecnosti nepozaduje; takito poZiadavku musi obstaravatel explicitne uviest.

Ak obstaravatel pozaduje detekciu cyklistov na pozemnej komunikacii so samostatnym cyklistickym chodnikom,
odstavnym pruhom, alebo rozsirenou krajnicou, povazuje sa takyto chodnik/pruh/krajnica za samostatny

jazdny pruh a osadi sa samostatnym detektorom. V ostatnych pripadoch sa detekcia cyklistov vykonava len
spolu s detekciou motorovych vozidiel v beznom jazdnom pruhu.

Nepovazuje sa za chybu, ak bicykel v inom jazdnom pruhu ako cyklistickom nie je detektorom identifikovany
ako samostatné vozidlo, ak sucasne cez meracie stanoviste prechadza iné vozidlo.
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6.2 Automatické scitace dopravy

6.2.1 Zakladna funkcia

Automaticky séita¢ dopravy musi prostrednictvom detektorov vykonavat dopravné prieskumy vhodné na
dopravno-inzZinierske spracovanie. Scita¢ nahradza prileZitostne vykonavané manualne scitanie dopravy
permanentnym a tiez spolahlivejSim automatickym scitanim.

Automaticky sc¢ita¢ dopravy musi byt schopny vykondvat dva druhy prieskumov:

1. intervalovy — tvorba klasifikacii poCtov vozidiel na zaklade uréenych hladisk, vykonavana v opakujucich
sa ¢asovych intervaloch pevnej dizky,

2. zaznamnikovy — vytvaranie Uplnych zdznamov o kazdom prechadzajuicom vozidle pre potreby
komplexnych analyz, alebo priestorového prieskumu.

POZNAMKA: Vysledkom zéznamnikového prieskumu je Uplny zdznam pohybu dopravnych prudov cez séitacie
stanoviste.

Pre kazdy vykonany prieskum musi séita¢ vytvorit samostatny datovy stbor, obsahujuci zaznamy s vysledkami
prieskumu. Datové sibory musi byt mozné preniest do nadradeného systému a dalej spracovat.

6.2.2 Vseobecné poziadavky

6.2.2.1 Spustenie a ukoncenie prieskumov

Zariadenie musi byt schopné vykondvat sucasne 1 intervalovy a1 zaznamnikovy prieskum, ato pre kazdé
séitacie stanoviste osobitne. Prieskumy sa musia spustat a ukonc¢ovat nezavisle na sebe.

POZNAMKA: Ak typ zariadenia podporuje len 1 stanoviste (resp. vykonavanie prieskumov len za celé zariadenie
ako celok), musi sa pre kazdé stanoviste pouZit samostatné zariadenie.

Spustenie a ukoncenie prieskumov sa musi vykonat bud na zdklade pokynu nadradeného systému, alebo
automaticky v nasledujucich pripadoch:

1. v pripade poziadavky na prenos datového suboru aktudlne vykondvaného prieskumu do nadradeného
systému (6.2.2.2)

2. prizmene systémového Casu (6.2.2.4 a 6.2.2.5)

3. v pravidelnych intervaloch, podla konfiguracie (6.2.2.6)

Riadiaca jednotka musi na pokyn nadradeného systému indikovat, ktoré prieskumy sa aktuadlne vykondvaju na
ktorych stanovistiach.

6.2.2.2  Datové subory (databazy)

Riadiaca jednotka musi podporovat pracu sviacerymi datovymi sibormi. Kazdy datovy subor reprezentuje
jeden vykonany, prip. aktudlne vykondvany prieskum na konkrétnom stanovisti; nazyva sa tiez databaza
prieskumu. Datovy subor sa musi vytvorit v momente spustenia prieskumu.

V kazdej chvili moZe riadiaca jednotka pracovat s jednym intervalovym a jednym zdznamnikovym datovym
suborom pre kazdé pripojené stanoviste, podla aktudlne spustenych prieskumov. Takdto databdza sa nazyva
aktivna. VSetky novo vytvarané zdznamy sa ukladaju do aktivnej databazy.

Pri ukonéeni prieskumu (na zaklade povelu, alebo automatickom ukonceni) sa aktualne aktivna databaza musi
uzatvorit a nesmie sa viac menit jej obsah.

Datové stibory musi byt mozné preniest do nadradeného systému za Ucelom dalSieho spracovania, pricom pre
kaZzdy subor musi riadiaca jednotka evidovat, ¢i bol Uspesne preneseny do nadradeného systému. Ak riadiaca
jednotka poZiada o prenos datového suboru aktualne prebiehajiceho prieskumu, musi byt prieskum pred
prenosom suboru ukonéeny a okamzite spusteny novy.

Datové subory sa z trvalej paméate modzu vymazat len jednym z nasledujtcich spésobov:
1. napovel nadradeného systému,

2. ak sa dosiahne kapacita poctu suborov, alebo celkova kapacita trvalej pamaéte (6.2.2.3): v takom
pripade sa automaticky vymaze najstarsi subor z tychto, ktoré boli prenesené do nadradeného
systému (najstarsSieho z hladiska datumu a ¢asu ukoncenia prieskumu); ak sa v pamaéti Ziadne
prenesené subory v pamati nenachadzaju, vymaze sa najstarsi subor.
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6.2.2.3 Trvald pamit a poéet databaz

Riadiaca jednotka sa musi vybavit trvalou pamatou s dostato¢nou kapacitou na uloZenie Udajov v rozsahu
uréenom obstaravatelom; tento rozsah musi byt uréeny podla 6.5.2.2.

V trvalej pamati musi byt mozné suc¢asne uchovavat viac databaz, a to konkrétne:

1. najmenej 30 databaz intervalovych prieskumov na kazdé pripojené stanoviste
2. asucasne najmenej 30 databaz zaznamnikovych prieskumov na kazdé pripojené stanoviste.

6.2.2.4 Casova synchronizacia

Ak nadradeny systém v ramci ¢asovej synchronizacie (6.1.3.4) posunie systémové hodiny o menej ako 10s
vpred, alebo vzad, nesmie mat takéto posunutie Ziadny vplyv na aktudlne vykonavané prieskumy, s vynimkou
prepocétu €asov prejazdu vozidiel, uloZzenych v pracovnej pamati. Pri posune vpred vsak musia byt osobitne
brané do uvahy pripady preskoCenia riadneho casu zlomu intervalu (6.2.4.2), alebo casu pravidelného
ukonéenia prieskumu (6.2.2.6); tieto pripady musia byt osetrené k momentu zmeny systémového casu.

Ak nadradeny systém v ramci ¢asovej synchronizacie posunie systémové hodiny o 10 a viac sekund vpred, alebo
vzad, musi riadiaca jednotka reagovat nasledovne:

1. ukondit vietky spustené prieskumy,

2. zmenit ¢as podla poziadavky synchronizacie,

3. prepocitat ¢asy prejazdov vozidiel zaznamenané vo vnutornej paméti, vzhladom na zmeneny ¢as
(poziadavka podla 6.1.3.4); ak ide o ¢asovy posun o viac ako 1 mindtu, vnutorna pamat sa musi
vymazat,

4. spustit nové prieskumy v rovnakom rozsahu ako pred automatickym ukonéenim.

6.2.2.5 Zimny a letny cas

Vsetky ¢asové zaznamy v datovych siboroch sa musia uviest v lokdlnom case, spolu s identifikaciou ¢asového
pasma tak, aby bolo mozné na jednom stanovisti rozlisovat zimny (Standardny) a letny as.

POZNAMKA: Na Slovensku SEC a SELC (oznacované ako CET a CEST).

Riadiaca jednotka musi byt schopna podla konfiguracie automaticky prejst zo zimného na letny ¢as a naopak.
V momente zmeny ¢asového pasma musi postupovat rovnako ako pri asovej synchronizacii, podla 6.2.2.4.

6.2.2.6  Pravidelné ukoncenie prieskumu

Riadiaca jednotka musi byt schopna na zaklade konfiguracie vykondvat automatické ukoncenie prieskumu.
Nastavenie musi umoznit pravidelné ukonéenie v jednom z nasledujucich ¢asov:

kazdu celd hodinu,

kazdy den o 24:00,

kazdu nedelu o 24:00 (noc z nedele na pondelok),

kazdy posledny den v kalendarnom mesiaci o 24:00 (noc na prvy den nasledujuceho mesiaca),
kazdy posledny den v kalendarnom roku o 24:00 (noc z 31. decembra na 1. januara),

nikdy (pravidelné ukoncenie prieskumu je zakazané).

ok wnNE

Riadiaca jednotka méZe pripadne umozZnit pravidelné ukonéenie vinom termine; takyto ¢as vsak musi vidy
pripadnut na ¢as riadneho zlomu intervalu (6.2.4.2).

Ak nastane ¢as pravidelného ukondenia prieskumu, riadiaca jednotka musi ukonéit vsetky aktudlne prieskumy,
uzatvorit ich datové subory a spustit nové prieskumy v rovnakom rozsahu.

Cas pravidelného ukonéenia sa musi dat nastavit pre kazdé stanoviste zvlast.

6.2.2.7 Spojenie s nadradenym systémom

Riadiace jednotky ASD na pozemnych komunikaciach tried dopravného vyznamu F1, F2 a F3 musia byt spojené
s nadradenym systémom prostrednictvom trvalych pevnych prenosovych okruhov. Pouzitie komutovaného
spojenia, alebo bezdrotovej komunikdcie sa v tychto pripadoch vylucuje.

Na ostatnych PK nie je spdsob spojenia s nadradenym systémom urceny, pricom je tiez moziné pouZitie
zariadenia ASD bez dialkového spojenia s nadradenym systémom.
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6.2.2.8  Zvlastne ustanovenie pre netelemetrické ASD

Vzmysle 1.1 sa poziadavky tychto TP vztahuju na automatické scéitate dopravy aj v pripade, ak nie su
telemetrickym rozhranim spojené s nadradenym systémom a Udaje sa z nich ¢itaju manudlne.

Takéto zariadenia musia spifiat poziadavky TP 09/2008 aj v pripade, ak nie st trvalo pripojené k nadradenému
systému. Riadiaca jednotka tak musi obsahovat aj telemetrické rozhranie; za nadradeny systém sa povaZzuje
akékolvek zariadenie, prostrednictvom ktorého sa manualne Citaju zaznamenané Statistické datové subory. Pre
netelemetrické ASD sa namiesto telemetrické rozhrania Ethernet 100BASE-T pripusta pouZitie sériového
rozhrania vyhovujuceho Specifikacii RS-232, RS-485, alebo RS-422.

Riadiaca jednotka nemusi obsahovat samostatné servisné rozhranie, ak sa vsetka (driba da realizovat
prostrednictvom telemetrického rozhrania.

Komunikdcia medzi takymto s¢itaCom dopravy a zariadenim pre ¢itanie Udajov sa povazuje za komunikdciu po
vyhradenej komunikacnej siete. Neuplatnia sa poZiadavky na priemyselnli bezpecnost pri prenose, pristup
k telemetrickému rozhraniu vSak musi byt chrdneny minimalne zdkladnou autentifikaciou, napr. heslom.

Takéto zariadenie ASD sa vzdy klasifikuje do triedy spolahlivosti X (neurcena).

6.2.3 Pracovné veliCiny

Pre Ucely intervalového aj zaznamnikového prieskumu musi ASD pre kazdé vozidlo prechddzajuce meracim
stanovi$tom zaznamenat do pracovnej pamate Udaje, ktoré uréuje Tabulka 50.

Tabulka 50 — Pracovné veli¢iny ASD

Velicina Jednotky Rozsah RozliSenie Poznamka
identifikacia stanovista - - - jednoznaény identifikaény kdd stanovista
vjazd na stanoviste datumacdas | - 0,01s vratane Casového pasma
doba pritomnosti s 0..60 0,01 -
jazdny pruh - >0 1 -
smer jazdy - 0,1 - 0 —v dopravnom smere daného pruhu
1 — proti dopravnému smeru daného pruhu
rychlost km.h* 0..max 1 max je horny limit podla 0
dizka m 0.36 0,1 -
Casovy odstup s 0..900 0,1 -
¢asova medzera S 0..900 0,1 -
druh vozidla klasifikacia - - klasifikacia podla TP 01/2006 (M, OA, NA, TNA),

alebo podrobnejsia klasifikacia, ktora sa na tuto
da jednoznacdne transformovat; ak sa pozaduje
detekcia cyklistov, musia byt klasifikovani zvlast

6.2.4 Intervalovy prieskum

6.2.4.1 Zakladny princip

Trvanie intervalového prieskumu je rozdelené na pevné intervaly rovnakej dizky; pritom sa podas kazdého
intervalu zaznamenaju vsetky vozidla, ktoré presli meracim stanovistom.

V momente ukoncenia intervalu musi riadiaca jednotka pre kazdy sledovany jazdny pruh a kazdu sledovanu
klasifikaciu zatriedit zaznamenané vozidla do klasifikaénych kategérii podla 6.2.4.4 a nasledujucich; okrem toho
musi vypocitat sumarizaéné idaje podla 6.2.4.6.

Vsetky tieto Udaje zapiSe do aktivnej databdzy ako novy zaznam a dalej zaznamenava Udaje o vozidlach pre
nasledujuci interval; cely cyklus sa opakuje.

6.2.4.2 Interval

Dizku intervalu musi byt moZné nastavit prostrednictvom telemetrického rozhrania na fubovolné ¢&islo (v
minutach), ktorym je Cislo 60 (1 hodina) delitelné bezo zvysku, t.j. 1, 2, 3, 4, 5, 6, 10, 12, 15, 20, 30 a 60 minut.

Hodnota sa musi dat nastavit pre kazdé stanoviste osobitne.
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Dizku intervalu nesmie byt mozné zmenit v ¢ase prebiehajiceho prieskumu: v pripade, ak chce nadradeny
systém zmenit dizku intervalu, musi najprv zastavit intervalovy prieskum na zodpovedajicom stanoviiti.
Alternativne mozZe riadiaca jednotka umoznit takuto zmenu konfiguracie, avsak len za predpokladu, Ze sa
zmenena dizka intervalu pouZije a# v nasledujiicom prieskume.

Jednotlivé intervaly sa musia za&inat a kon¢it v celd minGtu, ktora je bud :00, alebo nasobok dizky uréeného
intervalu. Tento ¢as nazyvame ¢asom zlomu intervalu.

POZNAMKA: To znamena, 7e napr. pri 15-minGtovom intervale sa jednotlivé intervaly musia zaéinat o XX:00,
XX:15, XX:30 a XX:45, kde XX je [ubovolné Cislo od 0 do 23.

6.2.4.3 Spustenie a ukoncenie prieskumu

Intervalové prieskumy pre jednotlivé stanovistia sa musia spustat a ukoncovat nezavisle na sebe. Prieskum sa
nesmie spustit, ak nie su vsetky detektory zodpovedajiceho stanovista aktivne a funkéné.

Pri spusteni prieskumu sa vzmysle 6.2.2.2 musi vytvorit novd databdaza intervalového prieskumu, ktorad sa
automaticky stane aktivnou pre dané stanoviste.

Do databazy sa v Case jej vytvorenia musia zapisat zakladné hlavickové Udaje podla 6.2.6.3, s vynimkou casu
ukondenia prieskumu a ¢asu jeho Cistého trvania — tieto sa musia zapisat po ukondeni prieskumu, pred
definitivnym uzatvorenim suboru.

Ak su v pracovnej paméti k dispozicii Udaje vozidiel, ktoré presli stanovistom od najblizsieho predchadzajiceho
¢asu od ¢asu spustenia, bude prvy interval (a cely prieskum) zaéinat v tomto ¢ase.

POZNAMKA: Ak je napr. prieskum s 15-minttovym intervalom skutoéne spusteny o 9:21, tak sa prvy interval za¢ne
uz 0 9:15, dalsi 0 9:30, potom o 9:45 atd.

Ak sa v pracovnej pamati tieto Udaje nenachadzaju, alebo sa v nej nachadzaju len ciastocne (napr. kvoli
predchadzajucemu restartu, pre zmenu systémového Casu, alebo pre poruchu, resp. vypnutie detektorov),
zaciatok prieskumu sa musi pozdrzat az do najblizsieho ¢asu zlomu intervalu.

POZNAMKA: Ak je vtakomto pripade napr. prieskum s 15-minGtovym skutoéne spusteny o 9:21, tak sa prvy
interval za¢ne az 0 9:30, dalsi 0 9:40, potom 0 10:00 atd.

Vidy sa musi zabezpetit, aby kaZdy zaznamenany interval obsahoval uplné tdaje za celé jeho trvanie. Aby sa
predislo kontaminacii databazy skreslenymi nelplnymi Gdajmi, je potrebné prvy interval vynechat, ak nie su
k dispozicii kompletné udaje od predchadzajiuce ¢asu zlomu intervalu.

Ak sa prieskum ukondi vinom ako riadnom ¢ase, Udaje za aktualne prebiehajuci interval sa nesmu uloZit do
ddtového suboru prieskumu; ponechaju sa vSak v pracovnej pamati pre pripad dalSieho spustenia prieskumu.

6.2.4.4 Konfiguracia klasifikacii
V ramci intervalového prieskumu sa jednotlivé vozidla klasifikuju podla jednotlivych klasifikacnych hladisk.

Musi byt mozné nakonfigurovat zariadenie tak, aby vykonavalo klasifikdciu podla najmenej 4 rdznych
klasifikacii, pricom tieto mozu byt:
1. jednoduché — klasifikacia je ur¢ena hodnotou jedného hladiska klasifikacie

2. kombinované — klasifikacia je uréena hodnotou dvoch hladisk klasifikacie (vznika karteziansky stcin
z definovanych kategérii podla jedného a druhého hladiska)

Minimalne pocty klasifikacnych kategorii pre jednotlivé klasifikacie su urcené nasledovne:

1. KaZdd jednoducha klasifikacia musi umoznit rozdelenie na minimalne 16+1 kategérii (na dialniciach
a rychlostnych cestach v intravilane), resp. 14+1 kategorii (na ostatnych PK), s vynimkou tych hladisk,
kde je pocet kategdrii dany pevne (druh vozidla a smer jazdy).

2. Kazda kombinovana klasifikacia musi umoznit rozdelenie minimalne na (8x8)+1 kategérii (8 kategdrii
kazdého z oboch hladisk, vzajomne kombinovanych); s vynimkou pripadu, ak sa na kombinacii podiela
hladisko, ktorého pocet kategorii je dany pevne.

3. Kazda klasifikacia musi obsahovat jednu osobitna kategériu pre neklasifikované (nerozoznané) vozidl3;
sem sa musia zaradit také vozidla, ktorych prejazd stanovistom bol pozitivne identifikovany, no
nepodarilo sa ich zatriedit podla danej klasifikacie.
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Kazda klasifika¢nd kategodria je ur¢end rozsahom vstupnych hodnét zodpovedajucej veliciny. Tieto rozsahy musi
byt moiné nakonfigurovat uréenim hraniénych hodnét medzi jednotlivymi kategdriami (pre jednoduché
klasifikacie), resp. hrani¢nych hodnot medzi kategériami oboch veli¢in osobitne (pre kombinované klasifikacie).
Pri konfiguracii musi byt zarucené, aby sa kategédrie jednej klasifikacie navzdjom neprekryvali a aby zaroven
pokryvali cely rozsah vstupnych hodnét, t.j. aby bolo kazdé vozidlo na zaklade zodpovedajucej veliciny
jednoznacdne zatriedené do prave jednej kategorie. Ak sa nepodari dané vozidlo klasifikovat, musi sa zariadit do
zvlastnej kategdrie ,,neklasifikované vozidla“ (pozri bod 3 vyssie).

Nastavenie klasifikacii sa nesmie dat vykonat v ¢ase, ked prebieha intervalovy prieskum; ak chce nadradeny
systém zmenit klasifikacie, musi najprv zastavit intervalovy prieskum. Alternativhe moze byt pripustnd zmena
klasifikacii aj v ¢ase prebiehajuceho prieskumu, ale len za predpokladu, Ze sa nové nastavenia pouziju az
v dalSom prieskume.

ASD musi podporovat vytvorenie klasifikacii minimalne podla nasledujucich hladisk:

1. rychlost,

2. dizka,

3. druh vozidla (pevny pocet kategérii podla stanoveného spdsobu rozdelenia na druhy),
4. casovy odstup,

5. casova medzera,

6. smer jazdy (2 kategorie pevne — v stanovenom dopravnom smere a proti tomuto smeru).

Klasifikdcie sa musia dat nastavit pre kazdé stanoviste zvlast.

6.2.4.5 Aplikovanie klasifikacii

Pri ukonéeni intervalu musi ASD roztriedit vSetky zaznamenané vozidla do jednotlivych kategdrii v kazdom
nakonfigurovanom hladisku, a to osobitne pre kazdy jazdny pruh zvlast. Ku kazdej kategorii sa priradi Cislo,
ktoré vyjadruje pocet vozidiel do tejto kategdrie klasifikovanych.

Musi pritom platit:

1. sucet hodnot kategorii kazdej klasifikacie musi byt zhodny s celkovym poctom vozidiel, ktoré za dany
interval presli meracim stanovistom a boli detegované,
2. sucet hodnot kategoérii jednotlivych klasifikacii sa zhoduje.

POZNAMKA: Uvedené podmienky znamenaju, 7e bolo zaradené kazdé vozidlo, ktoré preslo meracim stanovistom
v danom intervale, a Ze bolo zaradené podla vsetkych nakonfigurovanych klasifikacii.

Urcené rozdelenie tvori spolu so sumarizacnymi Udajmi intervalu samostatny zaznam, ktory sa ulozi do aktivnej
databazy.

6.2.4.6 Sumarizacné udaje intervalu

Pri ukonéeni intervalu musi ASD vypoditat sumarizaéné Udaje intervalu za vsetky zaznamenané vozidla, a to
osobitne pre kazdy jazdny pruh zvlast a osobitne pre kazdé stanoviste a dopravny smer zvlast. Tabulka 51
uvadza minimalne poziadavky na rozsah sumarizacnych udajov.

Tabulka 51 — Pozadované sumarizacné udaje za interval

Velicina Jednotky Rozsah RozliSenie Poznamka

zaciatok intervalu datumacdas | - 1s vratane casového pasma

koniec intervalu” ddtumacas | - 1s Casové pasmo zhodné so zaciatkom

gisté trvanie” s 1..3600 1 mus{ byt zhodné s definovanou dizkou intervalu
obsadenost % 0..100 1 pre dopravny smer sa uvedie priemer

obsadenosti detektorov

celkovy pocet skv skv >0 1 celkovy pocet skutocnych vozidiel, ktoré presli
stanovistom za dany interval

celkovy pocet jv jv >0 0,1 celkovy objem prepocitany na jednotkové
vozidla

intenzita skv? skv.h?! >0 1 celkovy pocet skv / dizka intervalu v hodinach

intenzita jvz) jv. h? >0 0,1 celkovy poéet jv / dika intervalu v hodinach

strednd rychlost km . h™ 0..max 1 hodnota sa ned4 zistit z klasifikicie do kategdrii

131



TP 10/2008 Inteligentné dopravné systémy a dopravné technologické zariadenia

Velicina Jednotky Rozsah RozliSenie Poznamka

stredny ¢asovy odstup s 0..900 0,1 hodnota sa ned4 zistit z klasifikacie do kategdrii
stredna ¢asova S 0..900 0,1 hodnota sa neda zistit z klasifikacie do kategorii
medzera

85% median rychlosti km . h™ 0..max 1 hodnota sa neda zistit z klasifikacie do kategorii
POZNAMKY:

2 Postacuje uvedenie jednej z tychto hodnét; druha z nej vyplyva.
I Tieto hodnoty nemusia byt priamo uvedené v subore, daju sa odvodit zo zodpovedajliceho objemu a éistého trvania
intervalu, prepocitaného na hodiny.

6.2.5 Zaznamnikovy prieskum

6.2.5.1 Zakladny princip

Pocas zaznamnikového prieskumu riadiaca jednotka zaznamena do aktivneho datového suboru vsetky zistené
charakteristiky podla 6.2.3 kaZzdého vozidla, ktoré preslo sc¢itacim stanovistom.

Udaje nie st zariadenim dalej nijako spracovavané. Po ukonceni merania sa musi datovy stbor pripravit na
prenos do nadradeného systému.
POZNAMKA: Datovy subor zaznamnikového prieskumu umoZfiuje prakticky fubovolné neskordie spracovanie,

vratane vytvorenia intervalovych udajov. Pri vhodne navrhnutych klasifikaciach intervalového merania vsak zvacsa
nie je potrebné vykonavat zaznamnikovy prieskum, s vynimkou plosnych zistovani.

6.2.5.2  Poziadavky na pripojenie k nadradenému systému

Zariadenie, ktoré je uréené na permanentné vykondvanie zdznamnikového prieskumu, sa musi pripojit
k nadradenému systému prostrednictvom technologickej siete triedy L1/L2 podla TP 09/2008.

Toto ustanovenie sa nepouZzije na pripady prilezitostného vykonavania zaznamnikového prieskumu.

6.2.5.3  Spustenie a ukoncenie prieskumu

Zaznamnikové prieskumy pre jednotlivé stanovistia sa musia spustat a ukoncovat nezavisle na sebe. Prieskum
sa nesmie spustit, ak nie su vietky detektory zodpovedajlceho stanovista aktivne a funkéné.

Pri spusteni prieskumu sa v zmysle 6.2.2.2 musi vytvorit novd databdza zaznamnikového prieskumu, ktora sa
automaticky stane aktivnou pre dané stanoviste.

Do databazy sa v Case jej vytvorenia musia zapisat zakladné hlavickové Udaje podla 6.2.6.3, s vynimkou casu
ukonéenia prieskumu a ¢asu jeho Eistého trvania — tieto sa musia zapisat po ukonéeni prieskumu, pred
definitivnym uzatvorenim suboru.

Pocas trvania prieskumu sa do suboru zapisuju zaznamy o kazdom vozidle, ktoré preslo cez meracie stanoviste,
bezprostredne po ziskani prislusnych udajov.

Kazdy prieskum sa zacina a kon¢i v momente, kedy bol spusteny, resp. ukonceny. Neuplatfiuju sa posuny podla
intervalov, ako v pripade intervalovych prieskumov (6.2.4.3).

6.2.5.4 Podpora priestorového prieskumu

Podporu priestorového prieskumu musia poskytovat vsetky ASD, pre ktoré sa takato poZiadavka uréi pri
projektovani systémov v zmysle 6.5.2.1.

K zariadeniam s podporou priestorového prieskumu musi byt mozné pripojit detektor pre globalnu identifikaciu
vozidla, na zdklade rozoznania jeho evidencného d&isla. Informacia o evidenénom Cisle sa musi pripojit
k zistenym charakteristikdm podla 6.2.3 a zapisat do datového suboru prieskumu; musi sa oddelit kod statu
a samotny kod evidencného Cisla.

Alternativne sa méze globalny priestorovy prieskum vykondvat osobitnym zariadenim, ak obstaravatel suhlasi
s takymto technickym rieSenim.

POZNAMKA: Pre Glely priestorového prieskumu v zdsade nie je nevyhnutné parovat identifikaéné tdaje vozidla

s Udajmi o prejazde stanovistom; podstatné je len spravne péarovanie ¢asovej znacky a identifikacie vozidla. Suhlas

obstaravatela je tak nutny predovSetkym preto, ze moéze ist o zmenu technického rieSenia oproti funkénej
Specifikacii a/alebo stavebného projektu.
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6.2.6 Datové subory

6.2.6.1 VSeobecné poziadavky

Kazdy datovy stibor musi obsahovat Udaje o jednom prieskume. MoézZe ist o intervalovy, alebo zdznamnikovy
prieskum; pre oba druhy prieskumov sa pouZije zodpovedajuci datovy format.

Kazdy prieskum musi prebiehat bez prerusenia; preto ak z akéhokolvek dévodu déjde k preruseniu prieskumu,
musi byt pre jeho pokracovanie spusteny novy prieskum, uloZeny v osobitnom datovom subore.

6.2.6.2 Format suborov
Nepredpisuje sa konkrétny format stborov, musia sa viak dodrzat nasledujlce poZiadavky:

1. Vnutorna struktdra siboru musi zodpovedat poZiadavkdam uvedenym v nasledujucich ¢lankoch.
2. Format siboru musi byt definovany:

a) bud otvorenym priemyselnym Standardom: musi sa uviest identifikdcia tohto $tandardu a jeho
Uplné znenie,

b) alebo ak ide o proprietarny format, musi byt predlozend Uplna dokumentacia tohto formatu;
format nesmie byt chraneny pravami priemyselného vlastnictva alebo pravami pribuznymi
patentovému pravu a nesmie sa vyZadovat platenie Ziadnych licenénych poplatkov za jeho
pouzivanie.

3. Spracovanie Udajov nesmie byt zavislé na softwarovom vybaveni od konkrétneho vyrobcu, alebo od
obmedzenej skupiny vyrobcov.

Vyrobca, dodavatel, ani Zziadna dalSia osoba nesmie uplatfiovat Ziadne prava k ddajom a datovym stborom,
vytvorenych na dodanom zariadeni ASD.

Datovy format musi byt navrhnuty tak, aby sa dal rozsirovat o nové klasifikacie v pripade intervalovych
prieskumov a o nové merané charakteristiky v pripade zaznamnikovych prieskumov, ato bez toho, aby sa
musel principidlne menit tento format. V pripade rozsirenia formatu o nové moZnosti musi existujlce
softwarové vybavenie pre spracovanie dat akceptovat aj novy format suboru; nemusi pritom vediet rozoznat
nové entity, musi vSak vediet nadalej spracovéavat povodné entity.

6.2.6.3  Hlavicka suborov

Kazdy datovy subor musi obsahovat hlavi¢ku, identifikujdcu konkrétny prieskum. V hlavicke musia byt uvedené
minimalne nasledujuice udaje:

1. identifikacia zariadenia — nazov definovany prevadzkovatelom v konfiguracii zariadenia,

2. casovy rozsah — minimalne dva z nasledujucich udajov:
a) datum a Cas spustenia prieskumu, vratane ¢asovej zony,
b) datum a c¢as ukoncenia prieskumu, vratane ¢asovej zony,
c) celkové trvanie prieskumu v sekundach.

3. kdd stanovista uréeny prevadzkovatelom ako Eislo cesty (ndzov ulice), resp. vetvy PK a staniéenie,

4. urcenie jednotlivych jazdnych pruhov, pre ktoré sa osobitne vykondva prieskum, pre kazdy z nich:
a) (islo jazdného pruhu (6.1.2.3) — na toto sa odvoldvaju Gdaje v zaznamoch,
b) dopravny smer voci smeru stanicenia (6.1.2.4),
c) vybavenie jazdného pruhmi detektormi vozidiel.

V hlavi¢ke datového stboru intervalového prieskumu musia byt okrem toho uvedené este nasledujlce udaje:

1. di?ka intervalov v minutach,
2. zoznam nakonfigurovanych (pouZitych) klasifikacii; pre kazdu z nich:
a) urcenie pouzitého hladiska klasifikacie, resp. hladisk v pripade kombinovanej klasifikacie,
b) zoznam hranic jednotlivych kategérii danej klasifikacie, resp. kategorii zdcastnenych hladisk
v pripade kartezidnskeho sucinu klasifikdcii; ak ide o pevnu klasifikaciu, neuvedie sa, resp. sa
uvedie jej variant (identifikator klasifikacnej schémy pre druh vozidla).
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6.2.6.4 Udaje intervalového prieskumu

Datové subory intervalového prieskumu musia obsahovat okrem hlaviéky zdznamy pre kazdy spracovany
interval. V kazdom zazname sa musia uviest tieto Gdaje:

1. datum a cas zaCiatku a konca intervalu (ak nevyplyvaju z inej hodnoty, napr. poradového Cisla
zaznamu),

2. sumarizacné udaje intervalu podla 6.2.4.6,

3. pre kazdu klasifikaciu definovanu v hlavicke zoznam hodnét jednotlivych kategérii.

6.2.6.5 Udaje zaznamnikového prieskumu

Datové subory zaznamnikového prieskumu musia obsahovat okrem hlavi¢ky zaznamy za kazdé vozidlo, ktoré
pocas prieskumu preslo meracim stanovistom. V kazdom zdzname sa musia uviest nasledujuice udaje:

1. poradové Cislo vozidla v rdmci prieskumu (ak nevyplyva z inej hodnoty, napr. poradového ¢isla
zaznamu),

2. udaje o vozidle uvedené v 6.2.3,

3. dalSie merané charakteristiky vozidiel, ak sa zistuju,

4. zistena identifikacia v rozsahu podla 6.2.5.4, ak je zariadenie vybavené detektorom s touto funkciou.

6.3 Analyzatory dopravného pridu

6.3.1 Zakladna funkcia

Analyzator dopravného pridu musi prostrednictvom detektorov permanentne vykonavat okamizity dopravny
prieskum za ucelom ziskavania Udajov, potrebnych pre liniové, alebo sietové riadenie dopravy v Riadiacom
systéme dopravy.

Analyzatory musia sa priebezne zaznamendvat prejazdy vozidiel meracim stanovistom a na zaklade nich pocitat
aktudlne charakteristiky dopravného prudu; aktualizacia musi byt vykonana pri kaZzdej zistenej zmene. Aktualne
charakteristiky sa musia poskytovat nadradenému systému.

6.3.2 Vseobecné poziadavky

6.3.2.1 Spustenie a ukoncenie prieskumov

Prieskum sa musi vykonavat permanentne, ak su vsetky pripojené detektory zodpovedajiceho meracieho
stanovista aktivne a funkcné.

Ak dbéjde k poruche alebo vypnutiu detektora, musi sa ukoncit prieskum na zodpovedajicom stanovisti
v celkom dotknutom dopravnom smere az pracovnej pamate sa musia odstranit vsetky Udaje o prejazde
vozidiel tymto stanovistom v danom dopravnom smere.

Po obnoveni funkénosti vietkych detektorov meracieho stanovista sa musi prieskum automaticky spustit.

6.3.2.2  Automatické servisné ¢innosti

Ak zariadenie vykonava automatické servisné ¢innosti podla 6.1.3.6, nesmie ich vykondvat v ¢ase, ked je
intenzita dopravy na ktoromkolvek bodovom stanovisti vyssia ako 500 skutoénych vozidiel za hodinu na jeden
jazdny pruh, resp. hustota dopravy v ktoromkolvek priestorovom stanovisti vyssSia ako 15 skutoénych vozidiel
na kilometer a jazdny pruh.

Ak takato situdcia nastane, musi riadiaca jednotka pozdriat prerusenie prieskumu a prislusné automatické
¢innosti vykonat neskor.

6.3.2.3  Casova synchronizacia

Zmena casu v dbsledku Easovej synchronizacie (6.1.3.4) nesmie mat Ziadny vplyv na aktualne vykonavané
prieskumy, s vynimkou prepoctu ¢asov prejazdu vozidiel, uloZzenych v pracovnej pamati. To zahfna aj pripady
zmeny Casového pasma, vratane prechodu medzi zimnym (Standardnym) a letnym ¢asom.

6.3.2.4  Pripojenie k nadradenym systémom

Vsetky analyzatory dopravného prudu sa musia pripojit k nadradenym systémom prostrednictvom
technologickej siete triedy L1/L2 podla TP 09/2008.
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6.3.2.5 Meranie v jazdnych pruhoch
Stanovistia analyzatorov dopravného pruhu musia byt vybavené detektormi pre kazdy jazdny pruh osobitne.

6.3.2.6 Moznost detekcie dopravnych udalosti

Kazdy analyzator dopravného prddu musi byt mozné vybavit detektormi dopravnych udalosti podla kapitoly
6.4, urcenych pre nasledujuce funkcie:

1. tvorba koldny
2. Uplné zastavenie dopravného prudu
3. vozidlo v protismere

Zariadenie nemusi byt nevyhnutne vybavené tymito detektormi v ¢ase prvotnej instalacie, musi viak umoznit
ich neskorsie doplnenie. Pouzitie konkrétnych druhov detektorov na konkrétnom stanovisti sa predpise v ¢ase
projektovej pripravy; musia byt pritom dodrZané poZiadavky podla 6.5.3.

Bez ohladu na skutoéne pripojené detektory musi kazdy analyzator dopravného pridu umoznit pripojenie
vysSie uvedenych detektorov dopravnych udalosti a musi splfiat poZiadavky podla 6.4.4 vrozsahu tychto
druhov detektorov.

POZNAMKA: Vyskyt vozidla v protismere je teoreticky mozné zistit beznymi detektormi pouzivanymi v ADP (kedZe
sa meria aj smer), avSak takéto meranie ma prili§ vysoku chybovost pre tento ucel. Preto sa pozaduje zvlastny
sposob detekcie — pozri 6.4.4.4.

6.3.2.7 Detekcia incidentov v dopravnom prude

Detekciu incidentov v dopravnom prude nevykonava zariadenie, ale nadradeny systém RSD na zaklade
porovnavania charakteristik dopravnych prddov na po sebe nasledujicich meracich stanovistiach ADP. Pozri
tiez 4.2.5.

6.3.3 Pracovné veliciny

Analyzator dopravného prddu musi pre kazdé vozidlo prechadzajice meracim stanovistom zaznamenat do
pracovnej pamate udaje, ktoré uréuje Tabulka 50.

Tabulka 52 - Pracovné veli¢iny analyzatora dopravného prudu

Velicina Jednotky Rozsah RozliSenie Poznamka
identifikacia stanovista - - - jednoznaény identifikaény kdd stanovista
vjazd na stanoviste datumacdas | - 0,01s vratane Casového pasma
doba pritomnosti S 0..60 0,01 -
jazdny pruh - >0 1 -
smer jazdy - 0,1 - 0 —v dopravnom smere daného pruhu
1 — proti dopravnému smeru daného pruhu
rychlost km.h* 0..max 1 max je horny limit podla 0
dizka m 0.36 0,1 -
Casovy odstup s 0..900 0,1 -
¢asova medzera S 0..900 0,1 -
druh vozidla klasifikacia - - klasifikacia na rozsirené druhy podlia TP

01/2006 (M, OA, TA, TNA), alebo podrobnejsia
klasifikacia, ktord sa na tuto da jednoznacne
transformovat; ak sa poZaduje detekcia
cyklistov, musia byt klasifikovani zvlast

Udaje za jednotlivé vozidld sa musia merat a zaznamendvat v pracovnej pamiti pocas najmenej 60 minut.
K vymazaniu Gdajov mdze dojst na zaklade poziadaviek 6.3.2.1 (porucha, alebo vypnutie detektora), resp. pri
restarte riadiacej jednotky.

Pre potreby analyzy dopravného pridu sa nesmi merat Ziadne iné veliCiny: meranie napravovych tlakov,
celkovej hmotnosti, vysky atd. je pre Ucely analyzy dopravného pradu irelevantné.
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6.3.4 Vykonavanie prieskumu

6.3.4.1  Princip prieskumu

Riadiaca jednotka musi zaznamendvat prejazd kazdého vozidla meracim stanovistom a ukladat v pracovnej
paméti Udaje podla 6.3.3.

Musi pritom prepoditavat aktualne charakteristiky, a to v nasledujucich pripadoch:

1. po kaidom prejazde vozidla,
2. ak pocas 15 sekund nebol zaznamenany prejazd ziadneho vozidla.

Vytvorené charakteristiky sa musia uloZit do pracovnej pamati a musia byt k dispozicii nadradenému systému
prostrednictvom telemetrického rozhrania formou vstupno-vystupnych premennych.

6.3.4.2  Plavajuce intervaly

Udaje sa udavaju za plavajlce intervaly. Takyto interval méa pevne stanovenu dizku, nie je viak pevne ukotveny
v Case: vidy sa konci v aktudlnom momente a zacina sa definovany pocet sekind, resp. minut, pred aktudlnym
momentom.

POZNAMKA: Na rozdiel od intervalov Statistického intervalového prieskumu, ktoré st pevne ukotvené v &ase
a nasleduju vrade za sebou, tento typ intervalu v éase ,pldva“ a udrZiava si aktudlnost: jeho Udaje sa menia
a staré informacie sa ,,zabudaju.” Pre okamzité prieskumy su staré informacie nepodstatné.

Musi byt podporovana fubovolnd dizka plavajiceho intervalu od 30 do 3.600 sekind (60 minut).

6.3.4.3 Intervaly s nedefinovanymi hodnotami

Ak od spustenia prieskumu na danom stanoviéti uplynula kratéia doba, ako je ditka uré&itého plavajiceho
intervalu, musia vSetky charakteristiky za tento interval nadobudat nezndmu hodnotu (NULL).

Ak za urcity plavajuci interval nebol identifikovany prejazd Ziadneho vozidla, musia vSetky charakteristiky za
tento interval nadobudat taktieZ neznamu hodnotu (NULL).

6.3.4.4 Udavanie hodndt

Kazdad hodnota charakteristik musi byt udavana vaspori 4 rdznych plavajucich intervaloch vrozsahu
podla 6.3.4.2. Dizky tychto intervalov musia byt volne konfigurovatelné prostrednictvom telemetrického
rozhrania. Ak nadradeny systém nastavi dizku intervalu 0, dany interval sa nepouziva.

6.3.4.5 Uddvanie charakteristik
Charakteristiky musia byt na kazdom stanovisti uréené:

1. pre kazdy jazdny pruh osobitne
2. pre dopravny smer ako celok

6.3.5 Urcované charakteristiky

Tabulka 53 stanovuje charakteristiky, ktoré musi riadiaca jednotka poditat.

Tabulka 53 — Definicia ¢asovych charakteristik dopravného pridu

Velicina Jednotky Rozsah RozliSenie Poznamka

objem dopravy skv skv 0..3600 x 1 pocet skutoénych vozidiel za dany interval
pocet
pruhov

intenzita dopravy skv skv.h?! 0..3600 x 1 prepocet na hodinu
pocet
pruhov

objem dopravy jv jv 0..3600 x 0,1 pocet jednotkovych vozidiel za dany interval
pocet
pruhov

intenzita dopravy jv jv. h? 0..3600 x 0,1 prepocet na hodinu
pocet
pruhov
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Velicina Jednotky Rozsah RozliSenie Poznamka

stredna rychlost km.h? 0..250 1 aritmeticky priemer okamzitych rychlosti
vozidiel prechddzajucich stanovistom

85% median rychlosti km . h™ 0..250 pozri 2.4.6.4

stredny ¢asovy odstup s 0..3600 0,1 aritmeticky priemer ¢asovych odstupov vozidiel
prechdadzajucich stanovistom

stredna casova s 0..3600 0,1 aritmeticky priemer ¢asovych medzier medzi

medzera vozidlami prechadzajdcimi stanovistom

podiel C % 0..100 1 podiel bicyklov; uvddza sa iba v pripade, ak sa
poZaduje detekcia cyklistov, inak nadobtda
hodnotu 0

podiel M % 0..100 1 podiel motocyklov

podiel OA % 0..100 1 podiel osobnych automobilov

podiel NA % 0..100 1 podiel nakladnych automobilov

podiel TNA % 0..100 1 podiel tazkych nakladnych automobilov
(jazdnych suprav)

obsadenost % 0..100 1 pre dopravny smer sa udava priemer za
jednotlivé jazdné pruhy

bodova referen¢na skv . (km. 0..200 1 aproximacia hustoty dopravy v okoli meracieho

hustota dopravy skv pruh)'1 stanovista — skuto¢né vozidla

bodova referencna jv. (km. 0..200 0,1 aproximacia hustoty dopravy v okoli meracieho

hustota dopravy jv pruh)'1 stanovista — jednotkové vozidla

funkénad uroven - 1.6 1 zodpoveda hodnotam A az F, pozri nizsie

Vsetky veli¢iny musia mat bud zndmu, alebo nezndmu hodnotu: ak je aspori jedna hodnota nezndma, musia byt
nezndme aj vSetky ostatné; analogicky naopak.

Sucet hodnét podielov jednotlivych druhov vozidiel (C, M, OA, NA, TNA) musi byt vzdy 100, okrem pripadov
neznamej hodnoty. Zariadenie moze tieZ klasifikovat vozidla podla podrobnejsej klasifikacie, tato véak musi byt
mozné jednoznacéne transformovat na klasifikdciu druhov uvedenych v tabulke. Vozidla, ktoré sa nepodarilo
klasifikovat (neznamy druh), musia byt evidované ako osobné automobily (OA).

Funkéna Uroven sa urci podla TP 01/2006; namiesto hustoty dopravy sa pouZije referencna bodova hustota
dopravy (skv).

Riadiaca jednotka musi umozZnit nastavenie hraniénych hodnét hustoty dopravy pre jednotlivé funkéné Grovne.
Toto nastavenie musi byt mozné vykonat prostrednictvom telemetrického rozhrania.

POZNAMKA: Toto ustanovenie je uréené pre pripad novelizicie TP 01/2006.

6.4 Zariadenia detekcie dopravnych udalosti

6.4.1 Zakladna funkcia

Zariadenie detekcie dopravnych udalosti musi prostrednictvom svojich detektorov permanentne vykonavat
okamzity dopravny prieskum, ktorého ucelom je identifikdcia uréenych dopravnych udalosti v meracom
stanovisti.

Kazdé zariadenie musi mat vopred stanovené druhy udalosti, ktorych vyskyt ma identifikovat, a za tymto
ucelom musi byt vybaveny zodpovedajtcimi snimacmi.

Pozitivna detekcia udalosti musi mat podla svojho charakteru za nasledok vykonanie predpisanej akcie.
6.4.2 Vseobecné poZiadavky

6.4.2.1

Prieskum sa musi vykonavat permanentne, ak su vsetky pripojené detektory zodpovedajiceho meracieho
stanovista aktivne a funkcné.

Spustenie a ukoncenie prieskumov

Ak déjde k poruche alebo vypnutiu detektora, musi sa ukon¢it prieskum na zodpovedajicom stanovisti. Po
obnoveni funkénosti vsetkych detektorov meracieho stanovista sa musi prieskum automaticky spustit.
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6.4.2.2 Casova synchronizacia
Zmena casu v dbsledku Easovej synchronizacie (6.1.3.4) nesmie mat Ziadny vplyv na aktualne vykonavané
prieskumy, s vynimkou prepoctu ¢asov prejazdu vozidiel, uloZzenych v pracovnej pamati.

To zahfna aj pripady zmeny ¢asového pasma, vratane prechodu medzi zimnym (Standardnym) a letnym ¢asom.

6.4.2.3  Pripojenie k nadradenym systémom

Zariadenia s funkciou detekcie anomdlii v dopravhom pride sa musia pripojit k nadradenym systémom
prostrednictvom technologickej siete triedy L1/L2 podla TP 09/2008.

Ostatné zariadenia detekcie dopravnych udalosti sa pripoja podla potreby a ucelu, komunika¢na trasa vsak
musi poskytovat dostatoénu prenosovu kapacitu na prenos zaznamov o udalosti (6.4.3.3). Kapacitu je délezité
posudit najma v pripade, ak sa pozaduje vyhotovovanie video zaznamov.

6.4.2.4 Detekcia

Pre kazdy konkrétny druh udalosti, ktorej detekcia sa pre dané zariadenie predpisuje, sa musi zariadenie
vybavit zodpovedajicim druhom detektora. Niektoré detektory mozu byt schopné identifikovat viac druhov
udalosti; takyto detektor musi spifiat poziadavky na detekciu véetkych druhov udalosti, na ktorych detekciu je
urceny.

6.4.3 Reakcia na vznik udalosti

6.4.3.1 Zakladné poZiadavky

Ak zariadenie pozitivne identifikuje vznik sledovanej udalosti, musi reagovat predpisanym spésobom. Pre kazdy
druh udalosti su reakcie vopred uréené.

Moze ist o jednu z nasledujlcich moZnosti, alebo ich kombinaciu:

1. wyvolanie alarmu a jeho bezodkladné poskytnutie nadradenému systému
2. vyhotovenie zaznamu o udalosti
3. aktivna reakcia prostrednictvom akéného ¢lenu, alebo iného zariadenia

Poziadavky na jednotlivé reakcie su uvedené v nasledujlcich ¢lankoch. PoZiadavky na priradenie akcii
k udalostiam su stanovené v 6.4.4 a nasledujucich.

6.4.3.2 Alarm

Ak sa poZaduje vyvolanie alarmu v pripade detekcie udalosti, zariadenie musi pre zodpovedajlicu udalost
podporovat rozhranie vystraznej signalizacie, a to pre kazdu takuto udalost osobitne.

Vystrazna signalizacia je tvorend skupinou vstupno-vystupnych premennych, ktoré su v pripade zmeny bud’
asynchroénne zasielané nadradenému systému, alebo su nadradenym systémom citané v pravidelnych kratkych
intervaloch v trvani nie viac ako 5 sekund.

Tabulka 54 urcuje vstupno-vystupné premenné vystraznej signalizdcie a ich vyznam.

Tabulka 54 — Vstupno-vystupné premenné vystraznej signalizacie (alarm)

Premenna 1/0 Typ Poutzitie

aktivdcia alarmu vstup priznak Urcuje, ¢i je alarm aktivny (true), alebo neaktivny (false).
Hodnota NULL znamen3, Ze situdciu nemozno vyhodnotit ani
pozitivne, ani negativne (neznamy stav).

Cas poslednej aktivacie vstup datum a éas | V momente aktivécie alarmu sa premennd musi nastavit na
aktudlny systémovy cas.

Cas deaktivacie vstup datum a éas | V momente aktivécie alarmu sa premenna musi nastavit na
hodnotu NULL; v momente deaktivacie na aktualny cas.

potvrdenie alarmu vystup priznak Potvrdenie alarmu zo strany nadradeného systému: hodnota
true znamena, Ze systém informaciu prevzal, hodnota false
znameng3, Ze systému informadcia stale nie je znama.

Tieto premenné sa vytvaraju osobitne pre kazdy definovany alarm.
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V pripade pozitivnej detekcie zodpovedajticej udalosti musi riadiaca jednotka nastavit priznak aktivacie na true,
Cas poslednej aktivacie na aktualny systémovy Cas (vratane zdény), ¢as deaktivacie na NULL a potvrdenie alarmu
na false. Nasledne ¢aka na potvrdenie zo strany nadradeného systému; ten je povinny pri precitani dat nastavit
potvrdenie alarmu na true; bez tohto potvrdenia nemoZno alarm deaktivovat.

Alarm musi zostat aktivny, aZz pokial nie s splnené obe nasledujiice podmienky:

1. bola zaznamenana pozitivha detekcia skutoénosti, na zaklade ktorych je zrejmé, Zze udalost, ktora
vyvolala alarm, uz netrva
2. alarm bol potvrdeny nadradenym systémom

Pri ukonceni aktivacie sa premenna aktivdcia alarmu nastavi na false a ¢as deaktivacie na aktualny systémovy
Cas (vratane zény).

Ak zariadenie nevie urcit, ¢i nastala sledovana udalost, musi nastavit premennu aktivacia alarmu na NULL; to
vsak nesmie urobit v ¢ase, ked'je alarm aktivny.

6.4.3.3 Zaznam o udalosti

Ak sa vyZaduje zaznam o udalosti, musi sa vytvorit datovy subor s protokolom o udalosti. Tento musi
obsahovat minimalne nasledujuice Udaje:

1. identifikaciu zariadenia a detektora,

jednoznacny identifikacny kéd udalosti (poradové Cislo, aspon 32 bitov) v ramci zariadenia,
miesto a cas,

samotné urcenie udalosti,

stanovenie jej parametrov,

volitelne generovany slovny popis (na zaklade konfiguracie a zvlastnych poZziadaviek),

ak ide o udalost, na ktorej sa zGcastriuje vozidlo, ktoré je nutné identifikovat, pripoji sa jeho ECV,
digitalny podpis Udajov, ak sa poZaduje; tento musi byt vyhotoveny pouZitim certifikatu X.509;
podpisand musi byt aj pripadna fotodokumentdcia, ak sa priklada (pozri nizsie).

N A WD

Format datového stboru musi splfiat nasledujuce poziadavky:

1. Format a Struktdra siboru musia byt definované otvorenym priemyselnym standardom (v
dokumentacii zariadenia sa musi uviest identifikdcia tohto $tandardu a jeho Uplné znenie).

2. Spracovanie Udajov nesmie byt zavislé na softwarovom vybaveni od konkrétneho vyrobcu, alebo od
obmedzenej skupiny vyrobcov.

3. Vyrobca, dodavatel, ani Ziadna dalsia osoba nesmie uplatiiovat Ziadne prava k idajom a datovym
stiborom, vytvorenych na dodanom zariadeni detekcie dopravnych udalosti.

K zdznamu sa moZe poZadovat priloZenie fotografickej dokumentacie; ak sa poZaduje, musi byt zariadenie
vybavené prislusnymi fotografickymi funkénymi ¢lenmi. Fotodokumentacia sa podla poZiadavky obstaravatela
pripaja v jednej, alebo oboch z nasledujucich foriem:

1. fotografia (jedna alebo viac):
a) musisa priloZit vo formate JPEG s nizkym stupriom kompresie (orientacne: kvalita 95%)
b) fotografia, alebo séria fotografii musia jednozna¢ne dokumentovat udalost
c) aksa pozaduje identifikacia vozidla, priloZi sa aj detailny zaber na tabulku s eviden¢nym cislom
d) zariadenie musi byt pripojené k nadradenému systému prostrednictvom datove;j linky s kapacitou
najmenej 1 Mbit/s v celej dizke trasy.

2. videozadznam (jeden)
a) musi sa priloZit vo formate MPEG2
b) videozdznam musi jednoznaéne dokumentovat priebeh udalosti; sekvencia musi za¢inat
v dostatoénom predstihu pred momentom detekcie
c) zariadenie musi byt pripojené k nadradenému systému prostrednictvom datove;j linky s kapacitou
najmenej 6 Mbit/s v celej dizke trasy.

Ak je nutné identifikovat zUcCastnené vozidla, zariadenie sa musi vybavit detektorom s funkciou globalnej
identifikacie vozidla podla 6.1.5.5.
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Zariadenie musi podporovat aspon jeden z nasledujicich druhov prenosu zaznamu o udalostiach:

1. POLL: prenos na zéklade pokynu nadradeného systému; zariadenie musi podporovat dotazy na
zoznam vsetkych zaznamov a musi evidovat, ktoré boli prenesené a ktoré nie,
2. PUSH: automatické odosielanie na stanovenu adresu (na zaklade aktivacie nadradenym systémom).

Prenos zdznamov musi byt realizovany prostrednictvom komunikacného protokolu, ktory je definovany ako
otvoreny priemyselny Standard. Na sietovej a transportnej vrstve musi byt pouZita protokolova suita TCP/IP.

Staré zaznamy sa musia vymazat bud na pokyn nadradeného systému, alebo automaticky, pri dosiahnuti
kapacity trvalej paméate pre uloZenie zdznamov. Pri automatickom vymazdvani sa primarne vymazu uz
prenesené zaznamy, vidy najprv najstarsi; ak sa v pamati nachadzaju uz len neprenesené zaznamy, vymaze sa
najstarsi z nich.

Musi byt mozné nakonfigurovat zariadenie tak, aby sa zaznamy vymazali ihned po ich odoslani, alebo po ich
vyziadani nadradenym systémom.

Kapacita trvalej pamate musi umoznit uloZenie najmenej 10.000 zdznamov o udalostiach, vratane fotografickej
dokumentacie.

6.4.3.4  Aktivna reakcia

Aktivna reakcia je schopnost zariadenia vykonat vopred uréenu aktivhu operdciu v pripade pozitivhej detekcie
urcitej udalosti. Ak sa poZaduje aktivna reakcia, musi byt zariadenie vybavené zodpovedajuicimi akénymi ¢lenmi,
alebo sa musi datovo prepojit s inym zariadenim, ktoré zodpovedajtice akéné ¢leny obsahuje.

V pripade realizacie riadenia prostrednictvom datového prepojenia s inym zariadenim musi ZDDU vystupovat
vocCi tomuto zariadeniu v Ulohe dalSieho nadradeného systému. Zaroven vsak takdato komunikacia nesmie
nijako obmedzit komunikaciu oboch zariadeni s ich nadradenymi systémami.

POZNAMKA: Typicky sa pouZije ndvestny rez PDZ; takyto nadvestny rez sa nesmie zarovef pouzivat v systéme
centralizovaného riadenia dopravy.

Zariadenie musi obsahovat riadiacu logiku pre riadenie akénych ¢lenov, resp. inych zariadeni, uréenu na zéklade
poziadaviek pre zodpovedajuci druh uréenej udalosti.

6.4.4 Anomdlie v dopravnom prude

6.4.4.1 Spolocné poziadavky
Zariadenia s funkciou detekcie anomalii v dopravnom prude su vidy uréené na detekciu konkrétnych situacii; za
tymto ucelom musia byt vybavené vhodnym typom detektora. Ide o nasledujlce situacie:

tvorba kolény

Uplné zastavenie dopravného pradu
vozidlo v protismere

4. stojace vozidlo

wN e

V pripade pozitivnej detekcie sledovanej anomalie musi dané zariadenie vyvolat alarm podla 6.4.3.2. Pre kazdu
sledovanu dopravnt anomaliu musi byt vyvolany osobitny alarm.

Ak sa dana anomdlia zistuje jednym zariadenim na viacerych stanovistiach, alebo v réznych jazdnych pruhoch,
musi byt pre kazdé takéto stanoviste, resp. jazdny pruh, vyvolany osobitny alarm.
POZNAMKA: Detekcia incidentov v dopravnom nie je predmetom funkcie tychto detektorov; tdto ulohu
zabezpecCuje nadradeny systém na zaklade porovnavania Udajov z analyzatorov dopravného prudu (4.2.5).
Detektory anomdlii slUZia na zistenie vaznych udalosti, ktoré si vyZaduju regulaciu (riadenie) dopravy pred
miestom vyskytu tychto udalosti, nemozu vsak priamo identifikovat napr. vyskyt nehody pri nizkej intenzite
dopravy.

6.4.4.2 Tvorba koléony

Zariadenie s funkciou detekcie tvorby kolény sa musi vybavit Gsekovym detektorom s funkciou ,celkového
s¢itania” podla STN P ENV 13563. Detektor musi sledovat hustotu (resp. koncentraciu) dopravy v detekcénej
zéne.
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Pre zariadenie sa musia nastavit dva prahy hustoty dopravy:

1. rizikovy prah —reprezentuje funkénu Uroven E a predstavuje hustotu dopravy, kedy bezprostredne
hrozi riziko vytvorenia koldn (implicitna hodnota 42 skv/pruh/km),

2. prah pozitivnej detekcie — reprezentuje funkénu Uroven F a predstavuje hustotu dopravy, kedy
jednoznacne vznikla koldna (implicitnd hodnota 67 skv/pruh/km).

POZNAMKA: Implicitné hodnoty vychadzaju z TP 01/2006.
Pre oba prahy musi zariadenie vyvolavat osobitné alarmy.

Okrem toho musi zariadenie sledovat ¢asovd zmenu hustoty dopravy a pri nastavenej hrani¢nej drovni narastu
musi vyhlasit osobitny alarm; tento alarm musi zostat aktivny az do momentu, kym hustota dopravy
v detekénej zone neklesa suvisle pocas najmenej 2 minut.

6.4.4.3  Zastavenie dopravného prudu

Funkcia zastavenia dopravného prudu sluzi na detekciu koldny, ktora sa nepohybuje vobec, alebo len
s minimalnou intenzitou.

Na tento ucel sa na zaciatku a konci monitorovaného Useku musia instalovat detektory s funkciou ,pritomnost*
podla STN P ENV 13563 tak, aby dizka detekénych zén bola vy$sia ako otakdvané priestorové medzery medzi
vozidlami v pripade zastavenia dopravného prudu, t.j. najmenej 5m.

Zastavenie dopravného prudu sa pozitivne identifikuje v pripade, ak detektory na oboch koncoch sledovaného
useku hldasia pritomnost vozidla po dobu dlhs$iu ako nastavena aktivaéna hodnota (implicitne 15s).

6.4.4.4 Vozidlo v protismere

Zariadenie s funkciou detekcie vozidla v protismere sa musi vybavit dvoma nezavislymi detektormi s funkciou
rozliSenia smeru podla STN P ENV 13567, pre cely dopravny smer (nie sU potrebné pre kazdy jazdny pruh
zvlast). Asponi jeden z kazdej dvojice nezavislych detektorov musi byt pre funkciu rozlisenia smeru klasifikovany
do triedy presnosti 1.

Ak je zariadenie nainstalované na pozemnej komunikdcii triedy dopravného vyznamu F1 alebo F2 a slizi na
detekciu jazdy v protismere v priebeznych jazdnych pruhoch (t.j. nie vo vetvach krizovatky), musi riadiaca
jednotka obsahovat algoritmy na rozlisenie falosnych hlaseni.
POZNAMKA: Sohladom na prirodzené fyzikdlne vlastnosti detektorov je pri vysokych intenzitich dopravy
nespravna identifikdcia smeru pomerne bezna, najma ak vozidla prechadzaju zjedného jazdného pruhu do
druhého prave v mieste detekénych zén. Falo$né poplachy je vsak mozné filtrovat inteligentnymi algoritmami,
ktoré su schopné identifikovat podmienky, pri ktorych je prejazd vozidla v opaénom smere vyliceny.
Zariadenie musi vyvolat alarm, ak zaznamend prejazd vozidla v smere proti uréenému dopravnému smeru.
Alarm musi zostat aktivny po dobu 1 minaty od takejto udalosti.

Detekciu vozidla v protismere musi byt mozné docasne manudlne vypnut, a to na dialku z operéatorského

pracoviska prostrednictvom nadradeného systému RSD.

6.4.4.5 Stojace vozidlo

Zariadenie s funkciou detekcie stojaceho vozidla musi byt vybavené detektorom sfunkciou rozoznania
zastavenia pohybujuceho sa objektu v detekénej zéne. Ak sa pouzije detektor s funkciou stojaceho vozidla,
musia sa osobitne sledovat jazdné pruhy a osobitne odstavny pruh, ak sa vdanom useku nachadza.

Alarm musi byt vyvolany pri pozitivnej identifikacii zastavenia a objekt zostane stat po dobu dlhSiu ako
15 sekund a sucasne nejde o zastavenie v désledku kolony.

6.4.5 Nadmernda a nadrozmerna doprava

Detekcia nadmernej a nadrozmernej dopravy je v zasade identicka a na oba druhy detekcie su kladené rovnaké
poziadavky, rozdiel je iba v sposobe detekcie vozidla.

Detekcia nadmernych vozidiel sa musi vykonat detektormi podla 6.1.5.3. Pozitivna nastdva v dvoch pripadoch:

1. prekrocenie celkovej povolenej hmotnosti,
2. prekrocenie tlaku na aspon jednej naprave.
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Detekcia nadrozmernych vozidiel sa musi vykonat detektormi podla 6.1.5.4. Pozitivna detekcia nastava
v pripade prekrocenia [ubovolného zo zistovanych najvyssich pripustnych rozmerov.

Tieto zariadenia sa mo6zu pouZit na nasledujuce Gcely:

1. vyberové meranie pre potreby uradného merania,

2. kontrola vjazdu do useku:
a) odklon nadmernej a nadrozmernej dopravy z Useku,
b) detekcia nedodrzania pokynu na odklon.

Pre kazdy z tychto ucelov su stanovené rozne sposoby detekcie a r6zne reakcie zariadenia. Pre kazdé zariadenie
sa tak musi byt vopred stanovit, na ktory z uc¢elov bude poufZité.

6.4.6 Kontrola vjazdu do vyliceného tseku

6.4.6.1 Pouiitie
Vylucenymi Usekmi su také useky pozemnych komunikacii, do ktorych je zakazany vjazd pre niektoré druhy
vozidiel na zéklade:

1. zniZeného, alebo zUzeného prejazdného profilu: najma tunely a podjazdy,
2. znizenej nosnosti vozovky, alebo cestného telesa: najma mosty a iné naduroviové komunikacie.

Kontrola vjazdu do vyli¢eného Useku sluzi ako nadstandardné vybavenie k ostatnému bezpecnostnému
vybaveniu tychto Usekov, ktorym je trvalé dopravné znacenie a pripadné zachytné azdbranné zariadenia
(najma vyskové rampy).

6.4.6.2 Rozsah poutzitia

Zariadenia sa musia pouZit pre samotnym vyli¢enym Usekom (v zmysle smeru jazdy). Pred kazdym takymto
usekom musi v principe existovat krizovatka, na ktorej nadrozmerné, alebo nadmerné vozidld musia odbocit
z danej komunikacie na obchadzkovu komunikaciu; tuto krizovatku oznacujeme ako bod odklonu.

Zariadenia kontroly vjazdu vo vyluéeného useku sa umiestiuju v dvoch miestach z hfadiska bodu odklonu,
v zmysle smeru jazdy:

1. v dostatoénej vzdialenosti pred bodom odklonu
2. bezprostredne za bodom odklonu

Zariadenia pred bodom odklonu su stuéastou dopravného znacenia a sliZia ako nadStandardna vystraha pre
vodicov. Zariadenia za bodom odklonu sluzia ako alarm pre operatora dozorného alebo riadiaceho systému.

6.4.6.3  Spolocné poziadavky

Zakladné poziadavky na detekciu su uvedené v 6.4.5, ktory dalej odkazuje na 6.1.5.3 a2 6.1.5.4.

Pre Ucely kontroly vjazdu musia zariadenia merat len zodpovedajicu veli¢inu, ktora je dévodom vyliéenia
dopravy:

1. akide o obmedzeny prejazdny profil, meria sa prekrocenie prislusného rozmeru, typicky vysky
2. akide o obmedzenu nosnost, meria sa bud’ celkova hmotnost vozidla, alebo najvyssi ndpravovy tlak,
podla toho, aky druh obmedzenia je pre dany Usek urceny

Urcéenie ndprav a vzdialenosti medzi nimi nie su pre Ucel kontroly vjazdu potrebné.

6.4.6.4 Odklon nadmernej a nadrozmernej dopravy z vyliceného tseku

Zariadenie pre odklon sa musi umiestnit vo vzdialenosti 800 aZz 1.000 metrov pred hranicou kriZzovatky, ktora je
bodom odklonu. Zariadenie zabezpecuje detekciu nadmernych, alebo nadrozmernych vozidiel, pricom za
pozitivnu detekciu sa povazuje prekrocenie limitu pri zohladneni chyby merania smerom nadol.

PRIKLAD: Ak je limit stanoveny napr. na 15,0t celkovej hmotnosti a presnost merania je +5%; tak za pozitivnu
detekciu prekrocenia limitu sa povaZzuje nameranie hodnoty viac ako 14,25t.

Ak sa detekcia nadrozmernych vozidiel vykonava detekciou prekrocenia istej vysky, musi sa merat prekrocenie
povolenej vysky znizenej o 2 az 4cm.

V momente pozitivhej detekcie musi riadiaca jednotka zariadenia odklonu dopravy aktivovat navestny rez PDZ
pre odklon dopravy (6.4.6.5), a to na stanovenu dobu (3s — 5s).
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6.4.6.5 Navestny rez PDZ pre odklon

Zariadenie odklonu dopravy sa musi vybavit akénym ¢lenom — premennou dopravnou znackou, alebo viacerymi
PDZ v jednom navestnom reze; ak sa pouZije viac PDZ, musia sa vSetky ovladat zhodne.

Navestné rezy PDZ pre odklon nadmernej/nadrozmernej dopravy sa nesmu pouzivat na Ziadny iny ucel. Ak sa
nachadzaji v oblasti liniového riadenia dopravy, nesmu sa PDZ pre odklon umiestit na spoloénych
konstrukciach s PDZ liniového riadenia a sicasne musia byt na pohlad zjavne konstrukéne odlisné od PDZ
liniového riadenia.

POZNAMKA: Ak st napriklad PDZ liniového riadenia umiestiované na portdloch, umiestnia sa PDZ odklonu
nadmernej alebo nadrozmernej dopravy na stoZiare po stranach vozovky. Ak su liniové PDZ umiestiiované na
stoziaroch, pouzije sa pre PDZ odklonu iné vyhotovenie. V kazdom pripade musi byt z pohladu vodi¢a zrejmé, Ze
ide o iné, Specifické zariadenie.

Navestny rez pre odklon nadmernej/nadrozmernej dopravy sa musi umiestnit za (v zmysle smeru jazdu) prieény
rez, v ktorom sa vykondva detekcia, vo vzdialenosti od tohto prie¢neho rezu o 40 az 60 metrov vyssej ako je
di?ka, ktord je v metroch zhodna s najvy$$ou dovolenou rychlostou pre nakladné automobily v km/h.

PRIKLAD: Ak je napr. najvyssia dovolena rychlost pre néakladné automobily 80km/h, umiestnia sa PDZ do
vzdialenosti 80+40m az 80+60m, teda 120m az 140m za priecny rez, v ktorom sa vykonava detekcia.

PDZ pre odklon sa vyhotovia ako nespojité (diskrétne) so svetelnymi prvkami, s jedinou neprazdnou spravu,
pricom pracuju len vreZzime aktivna/neaktivna. Ak je znacka aktivna, zobrazuje prislusnd spravu; pre
zvyraznenie sa odporuca pouzit blikanie podla 8.4.6. Ak je znacka neaktivna, zobrazuje prazdnu spravu (je
vypnuta). Spinanie do aktivneho stavu musi vykondavat vyluéne riadiaca jednotka zariadenie pre detekciu
nadmernej/nadrozmernej dopravy; do neaktivneho stavu sa musi znacka prepnut po uplynuti stanovej doby (4
az 5 sekund).

Na PDZ sa ako sprdva pouzije dopravna znacka, analogickd s trvalymi dopravnymi znackami, ktoré v danom
useku slizia na zabezpelenie odklonu nadmernej/nadrozmernej dopravy na obchadzkovd komunikaciu.
Sucastou znacky by mala byt dodatkova tabulka s vyznadenim vzdialenosti ku krizovatke, na ktorej sa pozaduje
opustenie komunikacie.

6.4.6.6  Detekcia nedodrzania pokynu na odklon

Zariadenie pre detekciu nedodrZania pokynu na odklon sa musi umiestnit bezprostredne za kriZovatkou, ktora
sluzi ako bod odklonu, do vzdialenosti 100 aZz 200m za hranicou tejto kriZovatky. Ak je vzdialenost medzi bodom
odklonu a zadiatkom vyliceného useku dlhsia, mézie sa prislusné zariadenie umiestnit aj dalej, avsak
v dostatoénej vzdialenosti pred zaciatkom vyliceného Useku.

Zariadenie zabezpecuje detekciu nadmernych, alebo nadrozmernych vozidiel, pricom sa musia uréovat dve
Urovne pozitivnej detekcie:

1. zarucena detekcia: prekrocenie limitu pri zohlfadneni chyby merania smerom nahor
2.  mozna detekcia: prekrocenie limitu pri zohladneni chyby merania smerom nadol, ak nie je stcasne
zistend zarucena detekcia

PRIKLAD: Ak je limit stanoveny napr. na 15,0t celkovej hmotnosti a presnost merania je +5%; tak za zarucend
detekciu sa povazuje nameranie hodnoty viac ako 15,75t a za moZnu detekciu sa povazuje nameranie hodnoty
v rozsahu od 14,25t do 15,75t.

Ak sa detekcia nadrozmernych vozidiel vykondva detekciou prekrocenia istej vysky, postacuje jedind detekcia, a
to v urovni prekrocenia povolenej vysky.

V pripade pozitivnej detekcie musi byt vyvolany alarm podla 6.4.3.2, priCom pre zaruent a moznu detekciu sa
musia vyvoldvat rézne alarmy.

Ako volitelnd vybava zariadenia sa mdzZe pozadovat jeho vybavenie detektorom s funkciou identifikacie vozidla:
v pripade zaruéenej detekcie potom musi byt nadradenému systému ozndmené evidenéné Cislo vozidla ako
doplnkova informacia k alarmu, alebo sa vyhotovi zdznam o udalosti.
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6.4.7 \Vyberové meranie pre potreby uradného merania

6.4.7.1  Pouiitie
Vyberové meranie sa pouzije pred miestami vykonu uUradného vazenia, resp. merania rozmerov, za Ucelom
selekcie vozidiel, podozrivych z prekrocenia stanovenych limitov.

Vyberové konanie sa nesmie vykonavat priamo na beinej pozemnej komunikacii; na tento Ucel musi byt
zriadend samostatnd vetva pozemnej komunikacie, na ktoru su vozidla v ¢ase vykondvania Uradného vazenia
smerované pouZzitim premenného, alebo docasného dopravného znacenia

Samostatnd vetva musi mat 2 vyjazdy: jeden spat na pozemnu komunikaciu a druhy na odstavnu plochu, na
ktorej sa vykondva Uradné vazenie.

6.4.7.2  Poziadavky na komunikacné rozhranie
Riadiaca jednotka zariadenia vykonavajiceho vyberové meranie pre potreby Uradného merania musi byt
vybavena samostatnym rozhranim Ethernet 100BASE-T, okrem rozhrani pozadovanych podla TP 09/2008.

Prostrednictvom tohto rozhrania sa k zariadeniu pripdja pocita¢ v mieste uradného vdazenia. Komunikdcia sa
musi realizovat jednym z nasledujlcich spdsobov:

1. prostrednictvom komunikaénych kablov,
2. prostrednictvom siete WiFi; prislusny smerovac, resp. pristupovy bod musi byt sti¢astou objektu
zariadenia a komunikécia musi byt zabezpecena pred zneuZitim.

V pripade poutZitia komunikaénych kablov a vzdjomnej vzdialenosti do 100m je mozZné pouZit metalické kable
UTP CAT5e, musi sa vak zabezpecit galvanické oddelenie.

6.4.7.3  Poziadavky na detekciu
Zakladné poziadavky na detekciu su uvedené v 6.4.5, ktory dalej odkazuje na 6.1.5.3 a2 6.1.5.4.

Pre ucely vyberového merania musi zariadenie identifikovat jednotlivé napravy avzdialenosti medzi nimi
a musi odlisit privesy od motorového vozidla.

Na zaklade tychto Udajov sa musi urcit druh vozidla, resp. vozidiel v jazdnej suprave, v zmysle osobitnych
pravnych predpisov. Prekroéenie predpisanych limitov sa musi vztahovat na stanoveny druh vozidla.

POZNAMKA: Druhy vozidiel ajazdnych suprav, ako aj najvysiie pripustné hmotnosti a rozmery stanovuje
nariadenie vlady ¢. 403/2005 Z.z.

Druhy vozidiel a pripustné limity musia byt konfigurovatelné prostrednictvom kombindcie parametrov:

1. rozliSenie typu: samostatné vozidlo, jazdnd stprava s privesom/privesmi, siprava s ndvesom
2. vzdialenosti medzi napravami

6.4.7.4  Osetrenie neznamych velicin

Niektoré vlastnosti vozidiel, na zaklade ktorych sa pripustaju vyssie limity, nie je moiné zistit detektormi.
Pre takéto pripady musi byt moZné zariadenie nakonfigurovat prostrednictvom telemetrického rozhrania tak,
aby pracovalo v jednom z dvoch rezimov detekcie:

1. Predpoklada sa, Ze vozidlo takéto vlastnosti nema, pouzije sa nizsi limit a v pripade jeho prekrocenia je

vykondvajlca Uradné vazenie rozhodne o tom, ¢i sa toto vazenie vykona.

2. Predpoklada sa, Ze vozidlo takéto vlastnosti md, pouzije sa vyssi limit a iba v pripade prekrocdenia tohto
vyssieho limitu sa vozidlo vyberie na Uradné meranie.

POZNAMKA: Zvldstne zvy$ené limity platia pre vozidld prepravujice 1SO kontajner v kombinovanej doprave
a jazdné supravy, ktorych hnacie vozidlo je vybavené dvojitou montazou pneumatik a vzduchovym odpruzenim.

POZNAMKA: Niektoré dizkové limity, resp. limity tykajtce sa tolivosti, si nemeratelné. O tychto sa uvazuje ako
o dodrzanych, kedZe v opaénom pripade by prisluné vozidla nemohli mat platny technicky preukaz.

144



Inteligentné dopravné systémy a dopravné technologické zariadenia TP 10/2008

6.4.7.5 Presnost
Pre vyberové merania sa musia pouzit detektory s nasledujicou presnostou:

1. funkcia vzdialenosti medzi ndpravami: trieda presnosti 1 podla STN P ENV 13563 v zmysle 6.1.5.2
2. funkcie napravovych tlakov a celkovej hmotnosti: najvyssia presnost podla 6.1.5.3 (£2%)
3. funkcia merania rozmerov: trieda presnosti 1 podla STN P ENV 13563 v zmysle 6.1.5.4

Presnost sa musi dodrzat v rozsahu prevadzkovych rychlosti >5km/h a sticasne <30 km/h a uplatriuje sa bez
ohladu na druh pozemnej komunikacie a jej dopravny vyznam; poziadavky podla 6.1.5.1 sa tak neuplatiuju.

6.4.7.6  Tolerancia
Na zariadeniach musi byt mozné nastavit jeden z troch rezimov tolerancie:

1. vysoka (implicitny rezim): pozitivna detekcia nastava vyluéne vtedy, ak vozidlo prekracuje povoleny
limit aj pri zohladneni chyby merania smerom nahor

2. Standardna: pozitivna detekcia nastava vtedy, ak vozidlo prekracuje povoleny limit podla nameranych
hodnot

3. nizka: pozitivna detekcia nastava aj vtedy, ak vozidlo prekracuje povoleny limit pri zohladneni chyby
merania smerom nadol.
PRIKLAD: Ak je urgity limit napr. 40,0t a presnost merania je +2%, tak pri vysokej tolerancii nastava pozitivna

detekcia pri namerani hodnoty viac ako 40,8t, pri Standardnej pri namerani hodnoty viac ako 40,0t a pri nizkej pri
namerani hodnoty viac ako 39,2t.

6.4.7.7  Signalizacia na vjazde

Zariadenia vyberového merania musia byt vybavené vjazdovymi svetelnymi signdlmi (Cervena/zelenad),
umiestnenymi pred (v zmysle smeru jazdy) miestom detekcie vo vzdialenosti cca 10 metrov.

Vjazdové svetelné signaly zobrazuju signal:

1. ,Stoj“v Case, ked sa v detekénej zdne nachddza iné vozidlo, a to az dovtedy, kym nebola pozitivne
zistend jeho pritomnost v mieste vystupného signalizaného zariadenia (pozri nizsie),
2. ,Volno” v ostatnych pripadoch.

6.4.7.8 Signalizacia na vyjazde

Zariadenia vyberového merania musia byt vybavené vystupnym signalizaénym zariadenim, umiestnenym za
(v zmysle smeru jazdy) miestom detekcie vo vzdialenosti 50m az 65m; tymto zariadenim je bud PDZ, alebo
svetelna signalizacia.

Vystupné signalizaéné zariadenie sa aktivuje po ukonéeni merania prechadzajuceho vozidla a musi vydat pokyn
pre vodi¢a nasledovne:

1. prinegativnej detekcii (limity neboli prekrocené) — pokraduj naspat na pozemnu komunikaciu

2. pripozitivnej detekcii (limity boli prekro¢ené) — odboc na odstavnu plochu

3. prichybe merania (hodnoty neboli zistené) — na zaklade konfiguracie zariadenia sa pouZije jedna
z prechadzajlcich mozZnosti; toto nastavenie musi byt mozné vykonat prostrednictvom telemetrického
rozhrania

Signal sa musi zobrazovat, az pokial sa vozidlo nedostane na uUrovefl navestného rezu vystupného
signalizacného zariadenia. Zistenie pritomnosti v Urovni navestného rezu sa vykona jednoduchym detektorom
pritomnosti (napr. fotobunkou) — takéto detektory musia byt minimalne dva, pre pripad poruchy jedného
z nich.

V ostatnych ¢asoch vystupné signalizacné zariadenie nesmie zobrazovat Ziadne povely.

Vystupné signalizané zariadenie musi zaroven signalizovat vybrany povel aj proti smeru jazdy tak, aby bol
jasne rozoznatelny prislusnikmi PZ SR, kontrolujlucimi dodrziavanie ustanoveného povelu. Spatnd signalizacia
musi byt realizovana takymi prostriedkami, ktoré nie su zamenitelné scestnymi svetelnymi signalmi
a dopravnym znacenim.

POZNAMKA: Napr. dvojicou svetiel bielej farby, uréujucich vybrany signal.
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6.4.7.9 Zaznam o udalosti

V pripade pozitivnej detekcie musi zariadenie vyhotovit zaznam o udalosti podla 6.4.3.3 a tento bezodkladne
automaticky odoslat na nastavenu adresu.

Fotodokumentacia sa nepozaduje, na zaklade poZiadavky obstaravatela sa vSak mdze pozadovat identifikacia
vozidla (rozoznanie evidencného Cisla). Ak sa vykondva identifikdcia vozidla jazdnej supravy, musi byt
identifikované hnacie vozidlo, t.j. musi byt rozoznavana predna tabulka s evidenénym ¢islom.

6.4.7.10 Software

Ku kazdému zariadeniu pouzivanému na vyberové meranie pre potreby Uradného merania musi byt dodany
software pre spracovanie zaznamov o udalosti, kompatibilny s prislusnym zariadenim. Licencia musi zahffat
pouZitie na najmenej 3 roznych poditacoch a musi byt prenosna na iny subjekt, a to do¢asne aj trvalo.

POZNAMKA: Software je potrebny minimalne pre obstaravatela (prevadzkovatela), osoby vykonavajlce tradné
meranie a pre prislusnikov PZ SR, asistujucich pri vykone Uradného merania.

6.4.8 Ostatné udalosti

6.4.8.1 Dopravné priestupky

Na zariadenia pre detekciu dopravnych priestupkov sa moézu vztahovat osobitné pravne alebo technické
predpisy. Ak su ustanovenia takychto predpisov v rozpore s ustanoveniami tychto Technickych podmienok,
musia sa pouZzit poziadavky uréené osobitnymi pravnymi, alebo technickymi predpismi.

POZNAMKA: Napr. Vyhlagka 210/2000 Z.z. v zneni neskorsich predpisov.

Detektory dopravnych priestupkov musia byt vybavené kamerou, resp. kamerami a musia vyhotovit dostatoény
dobkaz o priestupku, a to:

1. bud vytvorenim video zdznamu,

2. alebo vytvorenim série fotografii, z ktorych je dostatocne zrejmé, zZe doslo k spachaniu priestupku
POZNAMKA: Napr. pri dokumentacii prejazdu na ervenu musi séria obsahovat zaber vozidla pred vjazdom do
krizovatky aj po vjazde do krizovatky celou dlzkou vozidla, pricom na oboch fotografiach musi byt zjavne viditelny

Cerveny svetelny signal; sucasne €asovy posun medzi oboma fotografiami musi vyluéovat kombindciu zéznamu
toho istého vozidla v r6znych casoch.

Video zaznam, resp. fotografie sa musia oznadit ¢asovymi znackami vloZzenymi do obrazu tak, aby znemoznovali
neskorsiu manipulaciu s obrazom (napr. vodoznak v celej ploche zaberu). Datum a ¢as sa okrem toho viditelne
vyznadi pri niektorom okraji zaberu, spolu s identifikaciou lokality a pripadnymi dalSimi informaciami.

Bez ohladu na spbsob vyhotovenia zaznamu sa musi vyhotovit fotografia vodi¢a a tabulky s evidenénym &islom
vozidla, pricom ¢asové znacky musia zodpovedat ¢asovym znackam ostatnej dokumentiacie.

POZNAMKA: Bez fotografie vodica je prakticky nemoiné vymahat sankciu za dopravny priestupok, nakolko majitel
(prevadzkovatel) vozidla mé k dispozicii G¢inné pravne prostriedky, ako sa takejto sankcii branit.

6.4.8.2  Vyskyt hladaného vozidla

Zariadenie musi byt vybavené detektorom s funkciou globalnej identifikidcie apaméatou s databazou
evidencnych cisel hladanych vozidiel. Zariadenie pre kazidé zvozidiel prechadzajucich detekénou zdénou
identifikuje jeho evidencné Cislo a v pripade, ak sa nachadza vo vnutornej databaze, vyhotovi fotograficku
dokumentaciu a vytvori alarm.

Vnuatorna databaza musi umozniovat uloZenie najmenej 10.000 zaznamov evidenénych Cisel, pricom databéza
musi byt dialkovo manaZovatelna prostrednictvom telemetrického rozhrania. Pristup do databazy musi byt
chraneny pristupovymi prdavami. Synchronizaciu vnutornych databdz zariadeni scentralnou databdazou
vykonava nadradeny systém.

Zariadenie sa musi pripojit k nadradenému systému prostrednictvom prenosovej cesty s kapacitou
najmenej 1 Mbit/s.
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6.5 Zasady navrhovania a projektovania

6.5.1

Pokial sa buduje systém RSD, zariadenia dopravného prieskumu sa projektuju v rdmci projektovania systému
RSD. Automatické scitace dopravy a zariadenia pre detekciu nadmernej a nadrozmernej dopravy za Ucelom
vyberového merania je moziné projektovat tieZ samostatne, na Usekoch, ktoré nie su spravované
systémom RSD.

Rozsah poziadaviek

Nasledujuce poziadavky sa vztahuji na vypracovanie Funkcnej Specifikdcie a Stavebného projektu podla
TP 09/2008.

6.5.2 Automatické scitace dopravy

6.5.2.1
Umiestnenie automatickych scitaCov dopravy vychadza z potrieb dopravného inZinierstva, pri zohladneni
ekonomickej efektivity tohto sposobu zberu dat. Cielom je zachytenie skuto¢ného stavu kostry cestnej siete,
z ¢oho vyplyva potreba dostatoéne pokryt vietky vyznamné komunikacie (triedy F1 aZ F4) tymito zariadeniami.

Zasady umiestiiovania ASD

Zakladnou zdsadou pri umiestiovani zariadeni je vyber lokality, v ktorej je doprava upokojend a nie je
ovplyviiovand krizovatkou. To prirodzene nie je dost dobre mozné v pripadoch, ak sa krizovatky nachadzaju
blizko seba, zvlast ak ide o krizovatky vo vyznamnych aglomeraciach alebo v ich blizkosti. V tychto pripadoch sa
zariadenie umiestni priblizne v strede Useku medzi tymito krizovatkami. Vynimkou zo zasady umiestriovania
ASD mimo kriZovatiek su tieZ pripady kriZovatiek viacerych dialnic a/alebo rychlostnych ciest (pozri nizsie pod
tabulkou). Tabulka 55 urcuje zaklady zasady umiestiiovania automatickych séitacov dopravy na pozemnych
komunikaciach.

Tabulka 55 — Zasady umiestiiovania ASD na pozemnych komunikaciach

Druh pozemnej komunikacie Umiestiovanie zariadeni

Jedno stanoviste ASD sa umiestni do kazdého Useku medzi dvoma kriZzovatkami,
na ktorych je mozné komunikaciu opustit, alebo na komunikaciu vojst. Ak je
vzdialenost medzi tymito kriZovatkami vacsia ako 20km, rozdeli sa Usek na dve
Casti a pouZiju sa dve stanovistia ASD.

dialnice a rychlostné cesty
dopravného vyznamu F1 a F2

dialnice a rychlostné cesty
dopravného vyznamu F3 a F4

Jedno stanoviste ASD sa umiestni do kazdého Useku medzi dvoma kriZzovatkami,
na ktorych je mozné komunikaciu opustit, alebo na komunikaciu vojst.

dialnice a rychlostné cesty
dopravného vyznamu F5

Jedno stanoviste ASD sa umiestni do kazdého Useku medzi krizovatkami s inymi
dialnicami a rychlostnymi cestami, alebo s hlavnymi cestami, alebo krizovatkami
sliziacimi ako odbocky do blizkej vyznamnej aglomerécie (okresné mesto).

hlavné cesty:

cesty |. triedy dopravného vyznamu
F4 a vyssieho, tiez cesty Il. triedy,
ak ide o privadzace k D/RC a maju
dopravny vyznam F4 a vyssi

Jedno stanoviste ASD sa umiestni do kazdého Usekmi medzi krizovatkami s inymi
hlavnymi cestami, alebo s dialnicami, resp. rychlostnymi cestami. Jedno stanoviste
ASD sa umiestni pred vjazdom do vyznamnej aglomeracie (okresné mesto). Na
hlavné cesty prechadzajlce zvlast vyznamnymi aglomeraciami sa hladi ako na
mieste rychlostné komunikacie (pozri nizsie).

ostatné cesty:
cesty, ktoré nemozno oznacit za
hlavné

Zariadenia ASD sa pouzivaju len vynimocne, ak si to zvlastne miestne podmienky
vyzaduju. Prikladom moze byt monitorovanie dopravy na cestach . tried
prechadzajucich narodnymi parkami apod. Nutnost pouzitia ASD si vyZzaduje
zvlastne posudenie konkrétneho pripadu.

miestne komunikacie

Zariadenia ASD sa pouZivaju len vo zvlast vyznamnych aglomeréciach (krajské
mesto) na dolezitych miestnych rychlostnych komunikaciach, v isekoch medzi
krizovatkami s dialnicami, rychlostnymi cestami, hlavnymi cestami, alebo inymi
dolezitymi miestnymi rychlostnymi komunikaciami.

Zvlastne umiestnenie sa pouZije na krizovatkach dvoch, resp. viacerych dialnic a/alebo rychlostnych ciest.
V tomto pripade sa musi zaznamenavat tiez smerovanie vozidiel pri prejazde krizovatkou: za tymto uc¢elom sa
v krizovatke vytvoria stanovistia na jednotlivych vetvach tak, aby bolo mozné jednoznacne zaradit prirastky
a Ubytky vozidiel za/pred kriZzovatkou, a to na vSetkych kriZiacich sa dialniciach a/alebo rychlostnych cestach.

Automatické scitace dopravy s podporou globdlnej identifikdcie pre priestorovd analyzu sa pouZiju na urcenie
pohybu vozidiel medzi vyznamnymi destinaciami, pricom sa zistuje, odkial, kam, kade a ako dlho sa cestuje.
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Vyznamnymi destindciami si mestd sviac ako 60.000 obyvatelmi, hrani¢né prechody na dialniciach
a rychlostnych cestach a pripadne tiez dalSie vybraté vyznamné ciele (napr. z hladiska turistiky). Zariadenia sa
nainstalujd na dialniciach a rychlostnych cestidch vidy medzi krizovatkami s inymi D/RC a odbockami k uréenym
destinacidm.

POZNAMKA: Na tento Gcel je nutné vypracovat osobitnd analyzu. Na pokrytie SR by malo stacit cca 25 stanovist.

6.5.2.2  Kapacita

Pri projektovani technoldgie sa musia stanovit poZiadavky na velkost trvalej paméate urenej na uloZenie
datovych suborov intervalovych azdznamnikovych prieskumov, vzmysle 6.2.2.3. PoZiadavka sa uvedie vo
forme poctu zadznamov, ktoré musi byt mozné ulozit v trvalej pamati.

Tabulka 56 Specifikuje poziadavky na pocet zaznamov, ktoré je potrebné ukladat v pamati ASD.

Tabulka 56 — PozZiadavky na kapacitu pamate ASD

Druh prieskumu Stanoviste Pocet zaznamov

intervalov{/l) triedy dopravného vyznamu F1,F2 40 dni 4 5 minut
triedy dopravného vyznamu F3,F4,F5 40 dni @ 15 minat
(trvalo pripojené k nadradenému systému)
triedy dopravného vyznamu F4,F5 400 dni & 15 minut
(netelemetricky systém — pozri 6.2.2.8)

zéznamnikov{/z) trieda dopravného vyznamu F1 10 miliénov vozidiel
trieda dopravného vyznamu F2 4 miliény vozidiel
trieda dopravného vyznamu F3 2 miliény vozidiel
trieda dopravného vyznamu F4 1 milién vozidiel
trieda dopravného vyznamu F5 400 tisic vozidiel

POZNAMKY:

Y Jeden zaznam zodpoveda jednému intervalu (napr. 15 minut) pre vsetky jazdné pruhy a vsetky sledované klasifikacie.
% Jeden zaznam zodpoveda prejazdu jedného vozidla cez meracie stanoviste.

Skutocnu kapacitu musi vypocitat dodavatel podla velkosti zdznamu:

1. preintervalové prieskumy je velkost zaznamu zavisla od poctu jazdnych pruhov, od poctu klasifikacif
a od poctu klasifikacnych kategérii v jednotlivych klasifikaciach,
2. pre zaznamnikové prieskumy je velkost zaznamu zavisla od po¢tu meranych charakteristik jednotlivych
vozidiel.
POZNAMKA: Orientaény Udaj pre intervalovy prieskum so 4 jazdnymi pruhmi, 4 klasifikiciami, kazda s 15+1
klasifikacnymi kategdriami, pri 5-mindtovom intervale na 40 dni (dopravny vyznam F1,F2), s 5% rezervou na

hlavickové, sumarizacné a obdobné Udaje: 4x4x16x(60/5)x24x40x1,1 = cca 3,25 milidna Cisel. Ak je kazdé
kédované 16-bitovo, znamena to poziadavky na velkost paméte cca 6,5 megabajtu.

POZNAMKA: Orientaény UGdaj pre zdznamnikovy prieskum v triede F3 (2 miliény vozidiel): ak predpokladame
uloZenie celkom 8 Udajov o kazdom vozidle, kazdy kédovany 16 bitmi plus 10% rezerva na hlavickové a obdobné
Udaje, znamena to poZiadavky na velkost pamite do cca 36 megabajtov (navy3e k pamati pre intervalové subory).

6.5.2.3  Urcenie poZadovanych prieskumov
Intervalovy prieskum sa musi permanentne vykondvat na vsetkych stanoviStiach ASD. PouZziju sa pritom
nasledujuce dizky intervalov:

1. na usekoch dopravnych vyznamov F1 a F2: 5 minut
2. naostatnych Usekoch: 15 minut

Vozidla sa musia klasifikovat minimalne podla nasledujucich hladisk klasifikacie:

1. rychlost,
2. dizka,
3. trieda,

4. Casova medzera.

Zaznamnikovy prieskum sa musi permanentne vykondvat len na stanovistiach zberu Udajov pre priestorovi
analyzu, vybavenych detektorom pre globdlnu identifikaciu (pouzivanych na zéklade 6.5.1).
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Na zadklade osobitnej poZiadavky obstardvatela méze byt pozadovand podpora permanentného alebo
prilezitostného zaznamnikového prieskumu aj na inych stanovistiach.

6.5.2.4 Klasifikacné kategorie

Vozidla sa podla klasifika¢nych hladisk uvedenych v 6.5.2.3 musia triedit do klasifikacnych kategorii jednotnych
pre celt Slovensku republiku; v opatnom pripade by Gdaje nespiiali poziadavku porovnatelnosti.

Tabulka 57 urcuje klasifikacné kategérie pre jednotlivé hladiska.

Tabulka 57 — Standardné klasifikaéné kategérie pre rychlost, dizku, triedu a éasové medzery

Hladisko Jedn. | Pozemna komunikacia Hranice klasifikacnych kategorii

rychlost km/h D a RC, intravilan 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 180 viac
D a RC, extravilan 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 180 viac
4-pruh, intravilan 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 viac
4-pruh, extravilan 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150 160 180 viac
2-pruh, intravilan 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 viac
2-pruh, extravilan 50 60 70 80 90 100 110 120 130 viac

dizka m iba motorova doprava 3,0 47 55 6,0 13,0 18,0 25,5 36,0
aj bezmotorova doprava | 1,8 3,0 4,7 5,5 6,0 13,0 18,0 25,5 36,0

trieda - vsetky klasifikacia podla TP 01/2006 (M, OA, TA, TNA)

medzera S vsetky 1,0 2,0 3,0 4,0 50 7,5 10,0 20,0 60,0 viac

Ku kazdej klasifikacii sa musi okrem toho pridat jedna zvlastna kategodria, do ktorej sa zaraduju vozidla, pre
ktoré nebola zodpovedajuca veli¢ina zistena (neklasifikované vozidla).

Je pripustné klasifikovat vozidla do podrobnejSich kategérii, avsak len za predpokladu, Ze sa tieto daju
zlu€ovanim jednoznacne transformovat na kategérie uvedené v tabulke.

Minimalna klasifikdcia pre rychlost je uvedenda v TP 01/2006, ¢lanok 2.14. Tato je vyssSie doplnend tak, aby Udaje
boli porovnatelné so zahrani¢nymi. Pre Useky v intravilane sa pouZiva prva kategéria do rychlosti 30 km/h, pre
useky v extravilane do rychlosti 50 km/h. Meria sa do rychlosti 180, alebo 130 km/h, plus prekrocenie.

POZNAMKA: Rychlost 130 km/h je sice v intravilane vysoko nad beZne najviac dovolenou rychlostou 80 km/h,
avSak pre porovnatelhost Udajov so zahrani¢nymi je tato hranica potrebna..

Minimalna klasifikicia pre diku je uvedena v TP 01/2006, ¢lanok 2.13. Tato je vysdie doplnena o kategdriu
zvlast kratkych (jednostopovych) vozidiel do 3,0 metra av pripade pozemnych komunikacii so zmiesanou
motorovou aj bezmotorovou dopravou o kategériu do 1,8 metra (cyklisti).

Cielova klasifikacia triedy vozidla zodpovedd poZiadavkdam TP 01/2006: motocykle, osobné automobily,
nakladné automobily a tazké nakladné automobily. Pripadna klasifikdcia cyklistov sa vykonava len v pripade, ak
to pozaduje obstaravatel. Ak sa pozaduje, musia byt bicykle klasifikované ako osobitna trieda vozidiel.

POZNAMKA: Odportca sa vykonavat klasifikaciu cyklistov na miestnych komunikacidch so zmie$anou motorovou
aj bezmotorovou dopravou.

Mdbze sa tiez pouzit podrobnejsia klasifikacia, avsak vylu¢ne taka, ktoru je mozné jednoznacne transformovat na
klasifikaciu podla TP 01/2006 zliéenim kategorii.

6.5.3 Analyzatory dopravného priudu

Analyzatory dopravného pradu sliZia pre potreby Riadiaceho systému dopravy a musia sa navrhovat
a projektovat spolu s nim. PoZiadavky Specifikuje 4.8.13.2.

Okrem toho sa ADP navrhuju pre potreby podpory riadenia systémov cestnej svetelnej signalizacie v mestskych
aglomerdaciach. Takéto pouzitie je mimo rozsah tychto TP.

6.5.4 Detektory dopravnych udalosti

6.5.4.1 Detekcia dopravnych anomalii

Detektory dopravnych anomalii sliZia primarne pre potreby Riadiaceho systému dopravy a musia sa havrhovat
a projektovat spolu s nim. PoZiadavky Specifikuje 4.8.13.3.
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Okrem toho sa detektory tvorby kolény navrhuju pre potreby podpory riadenia systémov cestnej svetelnej
signalizdcie v mestskych aglomeracidch. Takéto pouzitie je mimo rozsah tychto TP.

6.5.4.2 Nadmerna a nadrozmerna doprava
Detektory nadmernej a nadrozmernej dopravy sluzia podla 6.4.5 na dva ucely:

1. kontrola vjazdu do vylué¢eného uUseku,
2. vyberové meranie pre potreby Uradného merania.

Zariadenia pre kontrolu vjazdu do vyluc¢eného uUseku sa navrhuju spolu so systémom RSD. Zasady ich
projektovania uvadza 4.8.13.4.

Zariadenia pre vyberové merania sa budu instalovat na zéklade osobitne vypracovaného pokynu MDPT SR,
platného pre celu Slovensku republiku. Uvedeny pokyn uréi umiestnenie vaznic tak, aby boli dodrzané
nasledujuce podmienky:

1. Zariadenia pokryju kostru cestne;j siete SR.

2. Lokdlne umiestnenie bude zvolené tak, aby bolo pre vodi¢ov ndkladnych vozidiel nemozné, alebo
velmi naroéné sa im vyhybat (neexistencia vhodnej obchadzkovej trasy, alebo prili§ velka dizka takejto
trasy).

3. Vaéinice budu postupne budované na zaklade priorit, danych predovsetkym zatazenim konkrétnych
usekov nakladnou dopravou.

6.5.4.3  Ostatné udalosti
Tieto zariadenia sa pouZiju na zdklade osobitnej analyzy, resp. osobitnych predpisov.

6.5.5 Zaradenie do tried podla TP 09/2008

6.5.5.1 Triedy spolahlivosti
Riadiace jednotky zariadeni dopravného prieskumu sa musia zaradit do tried spolahlivosti nasledovne:

1. Automatické s¢itace dopravy:
a) na pozemnych komunikaciach dopravného vyznamu F1, F2 a F3 do triedy C,
b) na pozemnych komunikacidch dopravného vyznamu F4 a F5 a vSetky netelemetrické ASD (6.2.2.7)
bez ohladu na dopravny vyznam komunikacie do triedy X.

2. Analyzatory dopravného pradu:
a) vtuneloch do triedy B,
b) v ostatnych pripadoch do triedy C.

3. Zariadenia detekcie dopravnych udalosti:
a) s funkciou detekcie dopravnych anomalii v tuneli do triedy B,
b) sfunkciou vyberového merania pre ucely Uradného merania do triedy X,
c) s funkciou vyskytu hladaného vozidla, alebo detekcie priestupkov do triedy X,
d) v ostatnych pripadoch do triedy C.

Vsetky funkéné Cleny zariadeni dopravného prieskumu sa zaradia do tej istej triedy spolahlivosti ako riadiaca
jednotka, svynimkou detektorov globalnej alebo lokalnej identifikacie vozidla, ktoré sa zaradia do triedy
o Uroven nizsej (B>C; C>X; X=>X).

6.5.5.2 Triedy redlneho ¢asu
Zariadenia dopravného prieskumu sa do tried redineho ¢asu klasifikuju nasledovne:

1. automatické scitace dopravy do triedy R4,

2. analyzatory dopravného prudu do triedy R3,

3. zariadenia detekcie dopravnych udalosti:
a) s funkciou detekcie dopravnych anomalii do triedy R3,
b) v ostatnych pripadoch do triedy R4.

6.5.5.3  Triedy technologického stupna

Vsetky Useky vybavené analyzatormi dopravného prudu alebo zariadeniami detekcie dopravnych udalosti
s funkciou detekcie dopravnych anomalii sa musia zaradit minimalne do triedy technologického stupna L2.
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7 Uzatvoreny televizny okruh

7.1 Triedy klasifikacie

7.1.1 Rozsah a ucel klasifikacie

Jednotlivé zariadenia CCTV aich funkiéné cleny sa klasifikuju podla hladisk, definovanych v tejto kapitole.
Tabulka 33 obsahuje sumar jednotlivych klasifikacii.

Tabulka 58 — Zhrnutie definovanych klasifikacii

Hladisko Triedy Popis
pouzitie kamery U1, U2 spOsob pouzitia kamery v riadiacich systémoch
konstrukcia kamery FIX, VAR, DOME principialny spdsob konstrukcie kamery.

Stanovend klasifikacia zariadeni a funkénych clenov ma vplyv na konstrukéné, funkéné a prevadzkové
poziadavky, ktoré su kladené na dané zariadenie a s nim suvisiace konstrukcie a systémy.

7.1.2 Poutzitie kamery

Trieda stanovuje sposob poutzitia kamery. Tabulka 59 definuje jednotlivé triedy.

Tabulka 59 — Definicia tried pouZitia kamery

Trieda Nazov Popis

U1l dohlad a spracovanie kamera je pouzitd okrem vzdialeného dohladu aj ako zdroj obrazu pre
zariadenia dopravného prieskumu

u2 dohlad kamera je pouZzita iba pre ucely vzdialeného dohladu

Klasifikacia sa stanovi pri projektovani technoldgii podla poziadaviek uréenych v kapitole 9.

7.1.3 Konstrukcia kamery

Trieda stanovuje principidlny spésob konstrukcie kamery. Tabulka 60 definuje jednotlivé triedy.

Tabulka 60 — Definicia tried konstrukcie kamery

Trieda Nazov Popis

FIX Standardna pevna Expozi¢né prvky (objektiv a snimaci ¢ip) su pevne spojené s konstrukciou
kamery ako celku. Kamera je pevne pripojena k stativu a nemeni sa jej
smer; objektiv ma pevné ohnisko. Ovladaju sa iba parametre expozicie
(clona, ¢&as, citlivost) a ostrenie. Pozadie scény je nemenné.

VAR Standardna otocna Expozi¢né prvky (objektiv a snimaci €ip) su pevne spojené s konstrukciou
kamery ako celku. Kamera je pripevnena na polohovacom clene, objektiv
ma premenné ohnisko. Ovladaju sa parametre expozicie, ostrenie, poloha
a ohnisko. Pozadie scény je premenné s ohfadom na polohu a ohnisko.

DOME kupolova (démova) Expozi¢né prvky mbzu menit svoju polohu v ramci polgulovitej konstrukcie
(kupoly, dému), ktord je pevne pripevnena k stativu; objektiv ma
premenné ohnisko. Ovladaju sa parametre expozicie, ostrenie, poloha

a ohnisko. Pozadie scény je premenné s ohladom na polohu a ohnisko.

Klasifikacia konstrukcie sa stanovi pri projektovani technolégii podla poziadaviek uréenych v 7.6.3.2.

POZNAMKA: Cisto technicky si mozné dalsie konstrukcie, ako pevnd kamera s premennym ohniskom, resp.
otocna, alebo kupolova kamera s pevnym ohniskom. Takéto konstrukcie vSak nemaju zmysluplné poutzitie, preto
sa v klasifikacii neuvadzaju.
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7.2 Vymedzenie rozsahu

Za sucast systému uzatvoreného televizneho okruhu sa povazuju:

1. vteréne:
a) zariadenia pre ziskavanie obrazu (kamery)
b) zariadenia pre digitalizaciu obrazu, ak nie st priamo stuc¢astou kamery
c¢) polohovacie zariadenia, ak nie si priamo suc¢astou kamery
2. naoperatorskom pracovisku:
a) zariadenia pre zobrazovanie video signalu: Ustredna CCTV so zobrazovacimi jednotkami a
riadiacimi rozhraniami (operatorskymi pultmi)
b) zariadenia zaznam video signalu, vratane rozhrania pre export zaznamu

Sucéastou uzatvoreného televizneho okruhu nie su:

1. prenosové cesty a zariadenia — povaZzuju sa za sucast komunikaénych prostriedkov (TP 09/2008),
2. zariadenia pre spracovanie video signdlu za ucelmi s¢itania dopravy, analyzy dopravného prudu, alebo
detekcie udalosti — povazuju sa za zariadenia dopravného prieskumu.

Uzatvoreny televizny okruh moZno budovat iba v Usekoch s technologickou sietou triedy L1/L2
podla TP 09/2008.

7.3 Kamery
7.3.1 Vlastnosti konstrukcie

7.3.1.1 Vybavenie

Riadiaca jednotka kamery musi byt okrem telemetrického komunikaéného rozhrania podla TP 09/2008
vybavena rozhranim pre vystup videosignalu. Ak ide o digitalny vystup Ethernet podla 7.3.4, moOZe sa zaroven
pouzivat ako telemetrické rozhranie.

Kamera musi byt vybavena nasledujdcimi funkénymi ¢lenmi:

1. snimacim ¢ipom a zodpovedajucou podpornou elektronikou (expozimeter, el. zavierka, atd’),
2. motorovo ovladanym objektivom:

a) s pevnou ohniskovou vzdialenostou (trieda konstrukcie FIX)

b) alebo s premennou ohniskovou vzdialenostou (zoom — triedy konstrukcie VAR a DOME)
3. polohovacimi ¢lenmi (pan-tilt) — len kamery triedy VAR a DOME.

Pre Ucely dialkového ovladania polohovacieho ¢lenu a objektivu (PTZ) mdze byt kamera vybavena osobitnym
telemetrickym rozhranim, t.j. ovladanie expozicie a ostatnych vnatornych nastaveni kamery moze byt oddelené
od ovladania polohovania. V takom pripade su polohovacie zariadenie a kamera z technického hladiska dve
zariadenia.

7.3.1.2  Umiestnenie
Lokélne umiestnenie v danej lokalite sa musi vykonat podla projektu, pricom pri projektovani sa musia dodrzat
poziadavky 7.6.2.1.

Nosna konstrukcia, na ktord sa kamera umiestni, musi byt odolna vodi vibracidam vyvolanym prechadzajicimi
vozidlami tak, aby sa minimalizoval pohyb kamery v priestore v désledku tychto vibracii. Tymto nie je dotknutd
poziadavka na pasivhu bezpeénost nosnej konstrukcie podla TP 09/2008.

Pri umiestneni na mostoch a inych pohyblivych objektoch, musi byt vy$ka stoZiaru primerane znizena za ucelom
obmedzenia vplyvu vibracii na polohu kamery v priestore.

7.3.1.3  Spo6sob konstrukcie

Kamery mézu mat tri principidlne odlisné konstrukcie podla 7.1.2. Konstrukcia sa musi uréit vo faze
projektovania systému, pricom sa musia dodrzat poZiadavky 7.6.3.2
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7.3.1.4  Ochrana proti vplyvom prostredia

Zakladné poziadavky na ochranu zariadeni proti vplyvom prostredia si uréené v TP 09/2008.

Kamery v triedach prostredia E3 a E4 musia byt okrem toho vybavené zariadenim pre umely ohrev ochranného
krytu prednej SoSovky; tento ohrev musi zabezpedit ochranu proti jeho zaroseniu v désledku kondenzécie

vodnych par vovzdusi aproti zamrznutiu vody na povrchu krytu. Rovnako sa musi zabezpelit ohrev
mechanickych ¢lenov polohovacieho zariadenia. Reguldcia ohrevu musi byt automaticka.

V klimatickej oblasti K1 a triede prostredia E4 sa odporuca vybavenie krytu kamery (7.3.1.5) ochranou pred
prehrievanim v dosledku sInecného Ziarenia (slnecny stit).

POZNAMKA: Ak je kamera konstruovana pre teploty nad 60°C, nie je ochrana potrebna.

7.3.1.5 Krytie

Tabulka 61 uréuje poziadavky na krytie (IP kdd podla STN IEC 60529) optickych a mechanickych sucasti kamier.
Krytie prednej SoSovky objektivu sa musi zabezpecit priehladnym sklom s optickymi vlastnostami, ktoré
vyznamne neznizuju kvalitu snimaného obrazu.

Tabulka 61 — PoZiadavky na krytie kamier (IP kod)

Trieda prostredia Krytie

E1, E2 platia poZiadavky TP 09/2008
E3 P64

E4 IP67

E5 nemozno pouzit

Pre elektronické ¢asti kamery umiestnené sa pozaduje len Standardné krytie podla TP 09/2008.
7.3.2 Vybavenie kamery

7.3.2.1 Snimaci ¢ip
Tabulka 62 Specifikuje poziadavky na snimaci Cip a jeho prislusenstvo.

Tabulka 62 - Poziadavky na snimacie Cipy a prislusenstvo

Parameter Hodnota Poznamky
druh snimaca CMOS, CCD, Foveon, iny Vyber je kompetencii dodavatela, za predpokladu dodrzania
konstrukénych a funkénych poZziadaviek.

velkost ¢ipu FIX,VAR: >1/3“ Dizka uhlopriecky.
DOME: =21/4“ Dizka uhlopriecky. Pre kamery triedy poutzitia U1 plati >1/3*.

farebny priestor RGB (relativny) Pri osvetleni pod 1,0lx sa pripusta ¢ierno-biely obraz.

rozlisenie U1: >420.000px Mysli sa celkovy pocet efektivnych pixlov, t.j. tych, ktoré sa redlne
U2: 2360.000px zUcastruju na tvorbe vystupného videosignalu.

pomer stran 4:3, alebo 5:4 Pomer Sirka : vy$ka. Ak je pomer stran snimaca iny, musi byt obraz

zo snimaca riadiacou elektronikou kamery orezany. Za efektivne

pixle sa v takom pripade povaZzuju len tie, ktoré sa nachadzaju v
.y . 1

neorezanej &asti obrazu.”

citlivost? 1,0lx — farebny rezim PoZiadavka pri kombindcii s prislusSnym objektivom. Plati pri
0,2Ix — Ciernobiely rezim maximalne otvorenej clone.
dynamicky rozsah >7EV Mysli sa dynamicky rozsah osvetlenia scény v jednom zdabere.
konstrukcia zavierky | v triedach prostredia PouZitie mechanickej zavierky sa vo vonkajsom prostredi
E3 a E4: elektronicka; s ohladom na potrebu odolnosti zariadenia vyluéuje.sl
inak neuréena
expozicny ¢as <1/30s pri osvetleni >1,0lx Cas musi byt regulovany v krokoch <1/2EV, alebo kratsich.
POZNAMKY:
Y pogzri poziadavku na efektivny pocet pixlov.
? Pozri 2.5.3.8.

3 pouzitie elektronickej zavierky sposobuje vyskyt niektorych negativnych javov v obraze; v zdsade je vSsak mozné tieto
javy pre Ucely CCTV akceptovat. Mechanické zavierky su citlivé na prostredie a maju podstatne kratSiu Zivotnost.
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7.3.2.2  Objektiv
Tabulka 63 Specifikuje poziadavky na objektiv. Niektoré poziadavky sa liSia podla toho, ¢i ide o objektiv
s premennou, alebo pevnou ohniskovou vzdialenostou.

Tabulka 63 — PoZiadavky na objektivy

Parameter

Hodnota

Poznamky

svetelnost

/1,8 alebo vyééial)

Mysli sa svetelnost v naj$irsom ohnisku.

maximalna clona

f/11 alebo vadsia

Véacsia clona znamena vacsie clonové Cislo za f.

stupne nastavenia

po krokoch 1/2EV alebo

clony kratsich
riadenie clony z kamery potrebné pre splnenie poziadaviek 7.3.3.2
ohniskova - Urci sa projektom podla ucelu. Odporucania:
vzdialenost FIX Kamera U1 — Specificky uhol zéberu, podla potreby detektora.
kamery Kamera U2 v tuneli: cca 4 a2 6mm.”
Kamera U2 mimo tunela: cca 6 az 8mm.”
ohniskovy rozsah 3,5..70mm2) -
DOME kamery 5..100mm”
ohniskovy rozsah 5..50mm” Pouzije sa na dialniciach a rychlostnych cestach; tiez na inych
VAR kamery komunikaciach, ak ide o umiestnenia v dlhsej rovine.
5..35mm? PouZije sa na ostatnych komunikaciach.
rychlost zmeny W/T: <5s ¢as zmeny z najsirSieho ohniska na najuzsie, alebo naopak

ohniska (VAR)

<50mm EQ: 2m-nekonecno | -
>50mm EQ: 5m-nekonecno

zaostrenie

bajonet (FIX,VAR) C alebo CS Mount -

POZNAMKY:

Ypre splnenie poZiadaviek na citlivost ¢ipu podla 7.3.2.1 méZe byt nutny objektiv s vy$Sou svetelnostou.

2 pre rozmer Cipu 1/4"; pre vacSie rozmery je potrebné ohniskd prepoditat (1/3: x1,33; 1/2": x2,0; 2/3“: x2,66 atd.).
3 pre rozmer Cipu 1/3"; pre vdcSie rozmery je potrebné ohniska prepocitat (1/2“: x1,5; 2/3": x2,0; 1“: x3,0 atd.).

Uvedené ohniskové vzdialenosti sa po prepocte crop faktorom zaokruhlia na celé milimetre nahor (Siroké
ohnisko), alebo nadol (Uzke ohnisko).

Pre kamery Standardnej konstrukcie s pevnym aj premennym ohniskom (triedy FIX a VAR) sa poZaduje, aby
kamera poutzivala standardny bajonet s moZnostou vymeny objektivov (pozri tabulku). Odporuca sa bajonet
CS Mount, umoZiujuci aj montaz objektivov pre bajonet C Mount.

POZNAMKA: Monta? C-Mount objektivov na CS bajonet je moina pouzitim medzikrizkov. Opaéne (montai CS
objektivov na C bajonet) to nie je mozné.

7.3.23
PoZiadavky na polohovacie ¢leny sa vztahuji len na VAR a DOME kamery. Tieto ¢leny musia podporovat
najmenej 3 rychlosti pohybu:

Polohovacie cleny

1. presnd —sluZi na presné doladenie polohy (pomaly pohyb)

2. vyhladdavacia — bezny pohyb pred presnym doladenim

3. rychla —sldzi na rychly presun kamery do inej polohy
Tabulka 64 Specifikuje poziadavky na polohovacie cleny. PoZiadavky sa liSia sa podla principidlnej konstrukcie
kamery (STD alebo DOME).

Tabulka 64 — PoZiadavky na polohovacie ¢leny

Parameter Hodnota Poznamky
horizontalny rozsah | VAR: 315° mftvy uhol najviac 45°; tento sa musi umiestnit v nepouzivanom
smere (typicky kolmo k pozemnej komunikacii)
DOME: 360° Ziadny mrtvy uhol: kontinudlny horizontalny pohyb

vertikalny rozsah VAR: 15° nahor; 60° nadol -

DOME: 5° nahor; 90° nadol -
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Parameter

Hodnota

Poznamky

rychlost pohybu

< o 1
presna: <5°.s-

vyhladavacia: 5.45°s"

medzi presnou a rychlou

rychla — VAR: 230°.s

rychla — DOME: >60°.s™

ak sa pouzije 290°, odporuca sa aspofi jedna dalsia rychlost pohybu
medzi vyhladavacou a rychlou

automaticky navrat

nastavitelny podla 7.3.3.4

pri nastavenom rezime automatického ndvratu sa musi kamera

musi sa vratit na predvolenu poziciu, alebo spustit predvolent
sekvenciu poldh, ak pocas stanovenej doby neprijme
z nadradeného systému Ziadny platny povel

Uvedené rychlosti pohybu su orientaéné; odchylka viak nesmie byt neprimerane velka.

7.3.2.4
Kamera musi permanentne snimat scénu a vytvarat na vystupe videosignal. S0 mozné dva druhy vystupu:

Komunikacné rozhranie pre prenos videosignalu

1. analdgovy (pozri nizsie) — musi zodpovedat poZiadavkam, ktoré urcuje Tabulka 65
2. digitalny — musi zodpovedat poZiadavkam podla 7.3.4; mézZe byt sicasne rozhranim podla 7.3.2.5

Tabulka 65 — Poziadavky na analégovy videosignal

Vlastnost Poziadavky Popis

druh signalu kompozitny Standardny kompozitny videosignal
1V peak-to-peak

impedancia 75Q -

konektor BNC -

odstup signal/Sum >50dB -

(SNR)

norma PAL -

pocet TV riadkov Ul: 2520 pre kamery triedy U1 sa stanovuje prisnejSia poZiadavka
U2: 2460

snimkovanie 25fps prekladané — 50 polsnimok/s

Ak sa pouZije analdogovy signal, musi sa tento externym konvertorom previest na digitdlny videosignal podla
poziadaviek stanovenych v 7.3.4. Externy konvertor sa umiestni bud’ priamo do kamery, alebo do jej rozvadzaca
(7.3.2.6). V pripade, ak sa na jednom stanovisti pouZiva viac kamier s analégovym vystupom, je mozné pouzitie
viackanalového konvertora v spolo¢nom rozvadzaci (nepozaduje sa).

Analdgovy signal sa medzi kamerou a externym konvertorom prenesie prostrednictvom koaxidalneho kabla.
Digitalny signal sa prenesie do rozvadzaca a pripoji do prepinaca Ethernet v rozvadzaci kamery prostrednictvom
kabla STP CATS5, alebo vyssej. Tieto kable sa povaZuju za sucast objektu zariadenia.

7.3.2.5
Kamera musi umozrovat dialkové ovlddanie prostrednictvom telemetrického rozhrania podla TP 09/2008; toto
rozhranie musi zodpovedat poziadavkam podla 7.3.5.4 ambze sucasne sluzit ako rozhranie pre prenos
videosignalu (7.3.2.4).

Komunikacné rozhranie pre dialkové ovladanie

Ak je zariadenie vybavené len sériovym rozhranim, musi sa podla TP 09/2008 previest na rozhranie Ethernet
pouZitim externého konvertora; tento mozno umiestnit do rozviddzaca kamery. NepoZaduje sa, aby bolo
ovladanie kamier pristupné z viacerych nadradenych systémov stcasne.

7.3.2.6

Ku kazdému objektu, v ktorom su instalované kamery, patri rozvadza¢; tento méze byt pripadne zdielany
s inymi technoldgiami.

Rozvadzac kamery

Do rozvadzaca kamery sa privedu napajacie a komunikacné rozvody, a umiestnia sa do neho nap3ajacia jednotka
a prepinac Ethernet poZadovany podla TP 09/2008 a pripadne dalSie potrebné komponenty.

Ak sa v jednom objekte nachadza viac kamier, poutzije sa spolo¢ny rozvadzac.
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7.3.3 Funkcné vlastnosti

7.3.3.1 Snimkovanie

Vystupny signdl musi obsahovat 25 snimok za sekundu (resp. 50 prekladanych polsnimok). Za dobrych
svetelnych podmienok sa musi vykonat zodpovedajuci pocet expozicii za sekundu.

Za zhorsenych svetelnych podmienok sa vykona menej expozicii, vystupny signal vSak musi obsahovat 25fps. To
musi byt zabezpetené opakovanim kazdého exponovaného zéberu (pri predizenych expozi¢nych &asoch) vo
vystupnom videosignale; aj v tomto pripade viak musi byt exponovanych aspori 5 snimok za sekundu.

7.3.3.2  Riadenie expozicie

Standardne musia byt parametre expozicie (clona, zavierka, citlivost) riadené automaticky pouZitim
vstavaného expozimetra a elektroniky. Za zhorsenych svetelnych podmienok sa musi preferovat plne otvorena
clona a predlZovanie expozicie pred zvySovanim citlivosti; k zvySeniu citlivosti by nemalo prist skér, ako sa
expozi¢ny ¢as pri plne otvorenej clone prediZi nad 1/100s.

Na pokyn nadradeného systému musi byt mozné aj poloautomatické riadenie expozicie s preferenciou clony,
dialkovo ovladanej operatorom. Operator nadradeného systému musi mat moznost kompenzacie expozicie
v automatickom a poloautomatickom rezime v rozsahu +2 EV po krokoch 1/2EV alebo kratsich.

NepoZaduje sa poloautomatické riadenie expozicie s preferenciou ¢asu, alebo citlivosti, ani plne manudlne
ovladanie expozicie.

7.3.3.3 Infracervené osvetlenie

Kamera triedy pouzitia U1 musi byt vybavend infratervenym, alebo obdobnym osvetlenim scény, umoziujicim
dosiahnutie kratkych expozi¢nych ¢asov 24 hodin denne. Kamera musi byt vybavend snimacim ¢&lenom
a objektivom vhodnym pre snimanie v infraCervenom pasme.

Dostatocné osvetlenie scény mozZe byt tieZ zabezpecené inymi zdrojmi svetla, napr. verejnym osvetlenim. To sa
musi preverit fotometrickym meranim vo faze projektovania; pozri 7.6.3.3. Za ucelom dosiahnutia
dostato¢ného kontrastu sa nesmu pouzivat fotografické blesky, alebo obdobné zariadenia pre silné kratkodobé
osvetlenie.

7.3.3.4  Funkcie polohovania a zmeny ohniska

Oto¢né kamery (triedy VAR a DOME) musia byt okrem mozZnosti manudlnej zmeny polohy a ohniska vybavené
nasledujucimi funkciami:

1. polohova pamat:
a) pamat musi umoznit uloZenie najmenej 10 réznych poldh,
b) musi byt mozné zaznamenat aktualnu polohu do pamate,
c) musi byt mozné jedinym povelom prestavit do jednej zo zaznamenanych pol6h,
d) akykolvek iny povel na pohyb pocdas presunu do prednastavenej polohy musi prerusit presun.
2. scendre:
a) pamat scendrov musi umoznit uloZenie aspon jedného scenara,
b) musi byt mozné naprogramovat postupnost poléh a ¢asovych intervalov medzi nimi,
c) musi byt mozné jedinym povelom spustit scenar; po jeho spusteni sa kamera musi cyklicky
pohybovat medzi uréenymi polohami a dodrziavat ¢asy medzi zmenami polohy,
d) akykolvek iny povel na pohyb pocas spusteného scendra musi prerusit jeho vykonavanie.
3. automaticky navrat:
a) musi byt mozné nastavit aspofi predvolent polohu, alebo predvoleny scenar pre automaticky
navrat,
b) pri preruseni komunikacie s nadradenym systémom sa kamera po uplynuti uréeného casu
presunie do predvolenej polohy, alebo sa spusti predvoleny scenar, podla nastavenia (pozri
7.3.2.3).

UloZenie polohy pritom musi zaznamenat nasledujlce parametre:

horizontdlnu polohu,
vertikdlnu polohu,
ohniskovu vzdialenost,
zaostrenu vzdialenost.

A =
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7.3.3.5

Iné funkéné vlastnosti

Tabulka 66 Specifikuje poziadavky na ostatné funkcéné vlastnosti.

Tabulka 66 — PoZiadavky na ostatné funkcné vlastnosti kamier

Vlastnost

Poziadavky

Popis

vyvazenie bielej

automatické (AWB),
profily pre denné svetlo
(sIne¢no, zamracené),
profily pre umelé svetlo

Zakladnym rezimom je automatické vyvazenie biele;j.
Prostrednictvom dialkového rozhrania ma byt mozny vyber

z uvedenych profilov. Priame nastavenie teploty osvetlenia sa
nepoZaduje.

kompenzacia
protisvetla (BLC)

Kamera musi byt vybavena aspori zékladnou funkciou kompenzacie
protisvetla.

adaptivna
kompenzacia
protisvetla

volitelna vlastnost

Adaptivna kompenzacia je volitelnd; obstaravatel ju moze
explicitne poZadovat.

synchronizacia

INT

Externd synchronizacia nie je vzhladom na digitalizaciu vsetkych

videosignalov potrebna.

7.3.4 Videosignal

7.3.4.1 Vseobecne

PoZaduje sa vystup videosignalu v digitalnej forme, podla poziadaviek tohto ¢lanku. Ak je kamera vybavena len
analégovym vystupom, musi byt tento podla 7.3.2.4 konvertovany na digitalny signal externym konvertorom.

Ak je kamera vybavena digitdlnym vystupom videosignalu, ktory nevyhovuje poziadavkam tohto ¢lanku, nesmie
sa pouzivat. Takato kamera musi byt vybavena analégovym vystupom, na ktory sa pouzije konvertor signalu.

Ustanovenia 7.3.4 ako celku sa vztahuju:

1. bud priamo na kameru, ak ide o kameru s digitdlnym vystupom,
2. alebo na konvertor, ak ide o kameru a analégovym vystupom.

7.3.4.2

Technoldgia prenosu videosignalu od kamery musi byt IPTV. Tabulka 67 uréuje poziadavky na protokoly
a formaty prenosu videosignalu.

Protokoly a formaty

Tabulka 67 — Zhrnutie poZiadaviek na protokoly a formaty videosignalu

Vrstva Protokoly Poznamky Clanok
aplikacna MPEG-2 TS MPEG-2 Transport Stream podla STN ISO/IEC 13818-1 7.3.4.3
transportna RTP alebo SRTP, zapuzdrenie transportného toku pre prenos v redlnom 7.3.4.4
nad UDP Case podla IETF STD 64 a STD 65 (RFC 3550, 3551), resp.
IETF RFC 3711, nad protokolom UDP podla IETF STD 6
sietova IP protokol IP suity TCP/IP podla IETF STD 5 7.3.4.4
fyzicka IEEE 802.3 rozhranie Ethernet podla IEEE 802.3 7.3.4.5

Podrobnosti su uvedené v osobitnych ¢lankoch nizsie.

7343
Videosignaly prendsané medzi kamerami (resp. ich konvertormi pre digitalizaciu obrazu) a zariadeniami na
operatorskom pracovisku musia byt kdédované pouzitim S$tandardu MPEG-2 podla série noriem
STN ISO/IEC 13818.

Aplikac¢na vrstva

POZNAMKA: Z uvedeného vyplyva, 7e sa hesmie pouzivat MPEG-4.

Pre prenos videosignalu sa musi pouZit MPEG2-TS (Transport Stream). Tabulka 68 Specifikuje poZiadavky na
transportny tok.
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Tabulka 68 — PoZiadavky na digitalne kédovanie obrazu videosignalu v transportnom toku MPEG-2

Vlastnost Poziadavky Popis
Urovne — povinné 720x576 (D1) MPEG-2 Main Level
Datovy tok 7-15Mbps
Musi sa pouzit na kamerach triedy pouzitia U1.
352x576 (HD1) 1/2 Main Level (body 2-ndsobnej Sirky)

Datovy tok 3—7,5Mbps

MéZe sa pouZit na kamerach triedy U2 ako hlavny tok, za
predpokladu, Ze je to v miestnych podmienkach postacujuce.

V ostatnych pripadoch sa ako hlavny tok musi pouzit rozlisenie D1.

MPEG-2 Low Level

Datovy tok 1,5-4Mbps

PouZije sa pre sekundarne nahladové toky do inych riadiacich
systémov mimo CCTV (napr. CRS, RSD).

352x288 (CIF)

Urovne — volitelné 480x576 (2/3D1) 2/3 Main Level (body 1,5-nasobnej Sirky)
Datovy tok 4-10Mbps.
Moze sa pouzit namiesto Half-D1, ak ho podporujui obe strany

(kamera aj Ustredna/zdznamové zariadenie).

176x144 (QCIF) 1/4 Low Level

Datovy tok 0,4-1Mbps.

MéZe sa pouZit ako sekundarny nahladovy tok do inych riadiacich
systémov mimo CCTV (napr. CRS, RSD), ak sa nepoZaduje vyssia

kvalita a podporuju ho obe strany.

Urovne — ostatné neurcené Ak kamera podporuje dalsie Urovne (H-14, HL), tieto sa nesmu

pouZivat.

Standardny profil pre vystup do CCTV. Sekvencia GOP musi byt
nastavitelna, vratane pouZzitia vylu¢ne snimok typu | (1-¢lenna
GOP).

Profily — povinné SP —jednoduchy

MP — hlavny Pre nahladové datové toky do inych riadiacich systémov (mimo
CCTV). Ak sa poutzije pre CCTV, musia byt vyli¢ené snimky typu B.
Profily — ostatné neurcené Ak kamera podporuje dalsie profily (SNR, High, Spatial), tieto
nesmu byt pouZité.
Chroma format 4:2:0 Plati pre SP aj MP.
Obrazova norma PAL -

Snimkovanie 50fps prekladané, alebo -

25fps progresivne

Latencia <200ms externy konvertor | Plati len pre toky to ustredne CCTV; pre toky do inych riadiacich
<100ms kamera systémov sa pripusta vyssia latencia.

Pocet datovych minimalne 3 separatne TS Pre kazdy transportny tok musia byt parametre nastavitelné
tokov osobitne.

Vsetky volitelné veli¢iny musi byt mozné nastavit prostrednictvom telemetrického rozhrania.
Prenos audio signalu sa nepozaduje.

7.3.4.4 Transportna a sietova vrstva

Musi sa pouzit protokolova suita TCP/IP, zhodne spoziadavkami na protokoly technologickej siete
podla TP 09/2008.

Musi sa zabezpedit zapuzdrenie transportného toku MPEG-2 TS do protokolu pre prenos v redlnom case.
Pripustné je poutZitie nasledujucich protokolov nad UDP (pouZitie TCP je nepripustné):

1. RTP (Real-time Transport Protocol) a RTCP podla Standardu IETF STD 64 (RFC 3550)
2. SRTP (Secure Real-time Transport Protocol) ako nadstavba RTP podla IETF RFC 3711

POZNAMKA: Protokol RTSP (Real Time Streaming Protocol) podla IETF RFC 2326 sa na Urovni kamery nesmie
pouzit.

Sietova vrstva je Standardne realizovana nad protokolom IP. PoZaduje sa pritom podpora zasielania datovych
tokov na multicastové IP adresy.
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Ku kaZzdej kamere, alebo skupine kamier v jednej lokalite, sa musi na operatorskom pracovisku vytvorit jedna
multicastovd adresa, ktord sa pouzije pre zasielanie primarneho datového toku do:

1. Ustredne CCTV,
2. zadznamovych zariadeni,
3. zariadeni dopravného prieskumu pre spracovanie obrazu (len kamery triedy U1).

Ak sa zasiela aj sekundarny nahladovy tok do systémov mimo CCTV (napr. systémy RSD a CRS), musi sa pre tieto
vytvorit osobitna multicastové adresa.

7.3.4.5 Fyzicka vrstva a rozhranie

Fyzickym rozhranim pre vystup signalu musi byt Ethernet 100BASE-T (IEEE 802.3u). Rozhranie sa pripoji do
miestneho prepinaca Ethernet v rozvadzaci kamery (pozri TP 09/2008).

7.3.5 Dialkové ovladanie

7.3.5.1 Rozdelenie moZnosti dialkového ovladania
Musia sa podporovat dva odlisné okruhy povelov pre kameru:

1. riadenie kamery: zahfna beznu dialkovu obsluhu kamery, ako je polohovanie, zmena ohniska atd.
2. riadenie digitalizacie obrazu: zahfia nastavenie parametrov kvality obrazu atd.

Riadenie kamery musi byt dostupné operatorovi systému. Riadenie digitalizacie obrazu musi byt dostupné len
pouzivatelom so zvlastnymi pristupovymi pravami (administrator, servisny pracovnik apod.); operator moze
nastavenia digitalizacie iba ¢itat, nesmie vSak mat moznost ich menit.

7.3.5.2 Riadenie kamery
Prostrednictvom telemetrického rozhrania kamery musi byt mozné vykonat nasledujuce ¢innosti:

1. vsetky kamery:
a) ostrenie: blizSie/dalej/stop
b) nastavenie kompenzécie expozicie: znizenie/zvysenie po krokoch, konkrétna hodnota, nula
c) nastavenie clony: zaclonenie/odclonenie po krokoch, konkrétna hodnota, auto
d) nastavenie vyvazenia bielej: vyber profilu, auto

2. len VAR a DOME kamery:

a) horizontalny pohyb: dolava/doprava 3+ rychlosti, stop

b) vertikdlny pohyb: nahor/nadol 3+ rychlosti, stop

¢) zmena ohniska: rozsirenie/zGzenie/stop

d) zdznam sucasnej polohy do pamate pod stanovenym kédom (napr. Cislom)

e) presun do predvolenej polohy uréenej kddom

f)  naprogramovanie scenara (sekvencie)

g) spustenie naprogramovanej sekvencie

h) zapnutie/vypnutie reZimu automatického navratu (prip. s uréenim polohy, alebo sekvencie)
POZNAMKA: Zmena clony, alebo vyvaienia bielej znamend pevné uréenie hodnoty; v pripade clony to tie?

znamena prechod do poloautomatického reZzimu riadenia expozicie. Hodnota ,,auto” znamena automatickd volbu
danej velic¢iny riadiacou kamerou; v pripade clony to tieZ znamena prechod do automatického riadenia expozicie.

Povely na pohyb kamery, vratane spustenia sekvencie, povely na zmenu ohniska a povely na ostrenie si
nevyzaduju spatnu reakciu kamery. Na ostatné povely musi kamera poslat odpoved; to musi byt vykonané
jednou z nasledujucich moznosti:

1. datovo: kamera posle odpoved' v datovej forme prostrednictvom telemetrického rozhrania; zobrazenie
odpovede musi zabezpedit Ustrednia, a to bud' na riadiacom pulte (ak je vybaveny displejom), alebo
vloZenim odpovede do obrazového signalu prislusnej kamery,

2. obrazovo: kamera zobrazi odpoved vloZzenim informacie do obrazového signalu,

3. kombinaciou oboch pristupov.

V pripade vloZenia odpovede do obrazového signalu, ¢i uz priamo kamerou, alebo Ustredfiou, musi byt tato
odpoved po definovanom ¢ase z obrazu odstranena. Rovnako musi byt odstranend, ak pouzivatel vykona dalsiu
akciu s kamerou.
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7.3.5.3  Riadenie digitalizacie obrazu
Prostrednictvom telemetrického rozhrania kamery (ak ide o digitdlnu kameru), resp. konvertora obrazu musi
byt mozné ¢itat a zapisovat hodnoty nasledujicich parametrov:

1. pouzivatelské:
a) jas (0..100%)
b) kontrast (0..100%)
c) saturdcia (0..100%)
d) doostrenie (0..100%)

2. servisné:
a) zapnutie/vypnutie datového toku
b) rozlisenie (Groven): jedna z hodnét D1, HD1, 2/3D1, CIF, QCIF (vsetko PAL, pozri tiez 7.3.4.3)
c) profil (SP, MP) a nastavenie GOP, referenc¢nej vzdialenosti snimok typov P a B a spésobu
skenovania (resp. vyber z preddefinovanych kombinacii)
d) cielova IP adresa a UDP port (vyzaduje sa podpora multicastovych adries, pozri 7.3.4.4)
e) nastavenie RSTP (ak sa pouziva)

Pristup k operatorskym parametrom maju mat vsetci operatori; pristup k servisnym parametrom musi byt
mozny iba na zaklade osobitnych pristupovych prav. Pre pouZivatelské nastavenia plati, Ze 50% zodpovedd
hodnote ziskanej zo snimaca.

Podla 7.3.4.3 musi kamera, resp. konvertor podporovat viac vystupnych transportnych tokov; pre kazdy z nich
musia byt tieto parametre nastavitelné osobitne.

7.3.5.4 Komunikacné rozhranie dialkového ovladania
Dialkové ovladanie je realizované cez telemetrické rozhranie kamery.

Signaly riadenia kamery sa musia prenasat cez technologicki siet pouZitim prenosovych protokolov pre
komunikaciu v redlnom ¢ase; detaily pripojenia $pecifikuji TP 09/2008. Signaly riadenia digitalizacie obrazu sa
nemusia prenasat protokolmi pre komunikéciu v redlnom case.

7.4 Ustrediia CCTV
7.4.1 Konstrukéné poziadavky

7.4.1.1 Rozsah ustredne
Ustredfia sa konstrukéne sklada z nasledujucich zékladnych ¢asti:

1. riadiacej jednotky Ustredne (resp. viac riadiacich jednotiek zapojenych do clustra) — pozri 7.4.2,
2. zobrazovacich ¢lenov (monitorov) — pozri 7.4.3,
3. operatorskych pultov — pozri 7.4.4.

7.4.1.2 Modularna konstrukcia
Ustredfia musi byt konstruovana modulédrne tak, aby ju bolo moiné rozirovat o daliie vstupné videosignaly,
zobrazovacie ¢leny a operatorské pulty.

Maximdlny mozny pocet videosignalov a zobrazovacich jednotiek v teoretickej Uplnej konfiguracii Ustredne
nesmie byt nizsi ako 512; maximalny podporovany pocet riadiacich pultov nesmie byt nizsi ako 32.

7.4.1.3 Videosignaly z kamier a zaiznamovych zariadeni
Ustredtia musi byt schopna prijimat videosignal z kamier a zdznamovych zariadeni vo formate podla 7.3.4.

Ustredfia mdze interne spracovavat videosignaly vinych formatoch; tieto véak musia byt digitalne. Ak sa
interne pouzivaju iné formaty videosignalu, musi byt Gstredfia na vstupe vybavend konvertormi signalu
z formatov podla 7.3.4.

7.4.1.4  Externé videosignaly

Ak sa ziskavaju videosignaly okrem vlastnych kamier a zdznamovych zariadeni aj z externych zdrojov, musia byt
tieto signaly privedené v poZadovanej digitdlnej forme podla 7.3.4. Ak to nie je moziné, musia byt pred
vstupom do Ustredne konvertované na tuto formu.
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7.4.1.5 Audio signdly
Spracovanie audio signalov sa nepozaduje; ak sa vsak prijimaju, musia byt prenesené a spracované v digitalnej
forme v datovom toku MPEG-2 TS spolu s prislusnym videosignalom.

7.4.2 Riadiaca jednotka ustredne

7.4.2.1 Funkcie riadiacej jednotky
Ustredfia CCTV musi zabezpecit nasledujuce funkcie:

1. prijem videosignalov z externych zdrojov,

2. zobrazovanie aktualnych signalov v redlnom ¢ase na zobrazovacich jednotkach,

3. ovladanie rozmiestnenia a ¢asovania obrazovych signalov na zobrazovacich jednotkach na zaklade
povelov operatora, vydavanych prostrednictvom operatorskych pultov,

4. dialkové riadenie kamier podla 7.3.5.2 prostrednictvom operatorskych pultov,

5. vystup prijatych videosignalov na dalSie spracovanie inymi zariadeniami.

7.4.2.2  Prijem videosignalov
Riadiaca jednotka musi byt schopna prijimat videosignaly z nasledujdcich zdrojov:

1. kamier CCTV,
2. zadznamovych zariadeni,
3. pripadnych inych externych zdrojov, ak to obstaravatel pozaduje.

Poziadavky na prijimané videosigndly si uvedenév 7.4.1.3a7.4.1.4.

Videosignaly z kamier CCTV musia byt prijimané na multicastovych IP adresach, zdielanych so zdznamovymi
zariadeniami a zariadeniami dopravného prieskumu.

7.4.2.3  Logické obrazovky

Primarnou uUlohou Ustredne CCTV je zobrazovat prijimané videosignaly na zobrazovacich ¢lenoch — fyzickych
obrazovkach. Vstupné videosignaly sa vSak nemapuju priamo na fyzické, ale na tzv. logické obrazovky (kanaly).

Tabulka 69 Specifikuje sposoby, ktorymi sa definuju logické obrazovky.

Tabulka 69 — Definicie logickych obrazoviek

Sposob definicie Popis

vstupny videosignal Pre kazdy vstupny videosignal je automaticky definovana logicka obrazovka, ktora po cely
Cas zobrazuje konkrétny videosignal.

operatorska obrazovka Ku kazdému operatorskému pultu musi byt priradena aspori jedna logicka obrazovka. Tuto
ovlada operator zo zodpovedajuceho operatorského pultu; podla volby operatora sa
prebera signal niektorej z ostatnych logickych obrazoviek. Detaily su uvedené v 6.4.3.

alarmova obrazovka Ku kazdému riadiacemu systému RSD a CRS na operdatorskom pracovisku musi byt
priradena aspon jedna alarmova obrazovka. Tato za normalnych okolnosti prebera signal
inej logickej obrazovky, zaroven je vSak viazana na signaly alarmov, zasielané priradenym
systémom CRS alebo RSD. Pri prijati takéhoto signalu musi Ustredria prevziat do danej
alarmovej obrazovky videosignal uréenej kamery a tito kameru presundt do uréenej
predvolenej polohy.

cyklicka sekvencia Logicka obrazovka urcéena konfiguraciou; v uréenych intervaloch cyklicky zobrazuje vybraté
vstupné videosignaly.

kvadratorovany obraz Logicka obrazovka vznika kombindaciou Styroch réznych videosignalov; alternativne aj
viacerych (9, 16). MdZe byt realizovana aj nepriamo pouZitim externého zariadenia
(kvadratora) prijimajuceho videosignaly prostrednictvom multicastovej adresy

a vysielajucej zluceny signal prostrednictvom osobitnej adresy: takto vznikne novy vstupny
videosignal Ustredne, pre ktory musi byt automaticky vytvorena logicka obrazovka.

7.4.2.4  Fyzické obrazovky
Kazda fyzicka obrazovka moze zobrazit:

1. prave jednu logicku obrazovku,
2. Cast jednej logickej obrazovky, a to bud 1/4, 1/9, 1/16, alebo 1/12 (v poslednom pripade ma logicka
obrazovka pomer stran 16:9); musi byt uréené, o ktoru ¢ast sa jedna.
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Jednotlivé fyzické obrazovky su zaradené do skupin. Skupina obrazoviek zodpoveda spolo¢ne umiestnenym
fyzickym obrazovkam, typicky na jednej stene.

POZNAMKA: Vacsina operatorskych pracovisk bude vybavend jedinou skupinou obrazoviek.

Pre kazdu skupinu musi byt mozné nastavit jednu alebo viac konfiguracii skupiny. Konfiguracia skupiny uréuje
mapovanie logickych obrazoviek na fyzické. Operator musi mat moznost pre kazdu skupinu zvolit aktudlnu
konfiguraciu skupiny.

Na zaklade aktudlne vybratej konfiguracie pre kazdu skupinu musi riadiaca jednotka zobrazovat jednotlivé
videosignaly, a to v redlnom case.

7.4.2.5 Dialkové ovladanie kamier
Riadiaca jednotka musi prijimat povely na ovladanie (riadenie) kamier CCTV, a to:

1. zjednotlivych operatorskych pultov,
2. znadradenych informacnych systémov RSD, resp. CRS, ak su na danom pracovisku realizované.

Tieto povely musi v redlnom Case spracovat, transformovat na povely komunikaéného protokolu pre riadenie
zodpovedajucej kamery a odoslat vytvorené povely prostrednictvom technologicke;j siete.

Okrem toho musi Ustredna v pravidelnych intervaloch kontrolovat jednotlivé kamery: musi pre ne nastavit
rezim automatického navratu (7.3.3.4) na ¢as od 30 do 120 sekund a oslovovat ich vintervaloch najmenej
2,5 krat kratsich.

POZNAMKA: Jednotlivé kamery moZu teoreticky pouzivat rdzne protokoly pre riadenie polohy a objektivu;
uvedena poZiadavka znamena, Ze Ustredfia musi podporovat vietky pouZivané protokoly a vhodne transformovat
jednotlivé povely. Z tohto dévodu je nevyhnutna konzultacia medzi dodavatelmi, ak kamery a Ustrednu nedoddva
ten isty dodavatel.

Ustanovenia tohto ¢lanku sa tykaju ovladania kamier podla 7.3.5.2; nevztahuju sa na riadenie digitalizacie
obrazu podla 7.3.5.3.

7.4.3 Zobrazovacie ¢leny

7.4.3.1 Funkcia zobrazovacich ¢lenov
Zobrazovacimi ¢lenmi su fyzické obrazovky (monitory) na operatorskom pracovisku. Tieto musia zobrazovat
videosignal, zasielany riadiacou jednotkou Ustredne CCTV.

Rozlisujeme tri druhy obrazoviek podla funkcie:

1. operatorské — pracovné obrazovky operatorov,
2. alarmové — obrazovky aktivované alarmom,
3. prehladové — beiné obrazovky.

POZNAMKA: Myslia sa operatorské obrazovky CCTV, nie monitory operatorskych stanic RSD, alebo CRS.

Na jednotlivé druhy obrazoviek su kladené r6zne poziadavky.

7.4.3.2  Vstupny videosignal

Format videosignalu prenasaného medzi Ustredfiou a zobrazovacimi ¢lenmi nie je predpisany, musia vsak byt
dodrzané nasledujuce poziadavky:

1. prenos musi byt digitalny,
2. nesmie byt znizené rozlisenie alebo kvalita p6vodného videosignalu,
3. prenos nesmie zvysit latenciu o viac ako 1/25s (jedna plna snimka).

POZNAMKA: Posledna poZiadavka o.i. znamend, 7e ak sa pouZije na prenos MPEG-2 TS, nesmu byt pouZité snimky
typu B.

7.4.3.3  Poziadavky na monitory

Tabulka 70 obsahuje poziadavky na konstrukéné afunkéné vlastnosti monitorov. Su kladené rozdielne
poZiadavky na operatorské/alarmové monitory a na prehladové monitory.
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Tabulka 70 — Konstrukéné a funkéné poziadavky na monitory

Vlastnost Operatorské a alarmové monitory Prehladové monitory
technologia LCD, TFT, plazma, alebo obdobnd; nesmu sa LCD, TFT, plazma, alebo obdobna; nesmu sa
pouZivat projektory, alebo CRT obrazovky pouZivat projektory, alebo CRT obrazovky
rozligenie” min. 1280x1024 (5:4), 1280x960 (4:3), alebo min. D1 t.j. 720x576;
1366x768 (16:9) odporuca sa 960x768 a vyssie
pocet farieb >24 bit (16,7mil.) >24 bit (16,7mil.)
pomer stran? 5:4, 4:3, alebo 16:9% 5:4, 4:3, alebo 16:9%
uhloprieékaa) 2-3m: 280cm (32°) 2-3m: 45 az 50cm (18 az 20“)
3-5m: 2100cm (40°) 3-5m: 50 az 58cm (20 az 23“)
frekvencia horizontdlne >70kHz horizontédlne 270kHz
vertikalne 250Hz (nasobok 25) vertikalne 250Hz (nasobok 25)
pozorovacie uhly >170° vertikalne aj horizontélne >170° vertikalne aj horizontdlne
kontrast >1000:1 >800:1
jas (svietivost) >500 cd.m™ >300 cd.m?
¢as odozvy <20ms <20ms
pokrytie gamutu 290% (odporucanie) 290% (odporucanie)
sRGB
POZNAMKY:

Y pozri daliie poZiadavky v 7.4.3.4.

J pomer 16:9 je uvedeny preto, Ze obrazovky s uhloprie¢kou nad 20“ sa zvacsa vinom pomere stran nevyrabaju;
pouZivany pomer stran drovni D1, CIF a odvodenych je viak 5:4, preto sa musi zabezpedit vhodny orez (pozri 7.4.3.4).

3 PoZiadavky na velkost sa liia podla vzdialenosti steny od miesta operatora (do 3m, nad 3m). Umiestnenie obrazoviek
do vzdialenosti pod 2 metre a nad 5 metrov sa neodporuca.

Pritom plati poziadavka, Ze vsetky operatorské a alarmové monitory musia byt jedného typu; rovnako tak
vsetky prehladové monitory musia byt rovnaké.

V pripade malych operatorskych pracovisk (celkovy pocet kamier do 10, pricom sa nepredpoklada dalsie
rozdirovanie) je mozné operatorské a alarmové monitory vyhotovit rovnako ako prehladové monitory; musi sa
vsak pouZit umiestnenie do 3 metrov od operatora.

7.4.3.4 RozliSenie a pomer stran

Zakladné poziadavky na rozliSenie a pomer stran st uréené v 7.4.3.3.

Obrazovky musia byt pouzZivané vich nativnom konstrukénom rozlisSeni, bez ohladu na rozlisenie
zobrazovaného videosigndlu. To znamen3, Ze ak je rozliSenie videosignalu nizsie ako rozliSenie obrazovky, musi
byt signal pred zobrazenim interpolovany na pouZivané rozliSenie obrazovky. Ak je na vstupe pouZity

videosignal so skratenym riadkovanim (HD1, 2/3D1), musi byt tento najprv interpolovany na plny pocet riadkov
tak, aby sa dosiahol Standardny pomer stran obrazu.

V pripade réznych pomerov stran videosignalu a monitora, sa zobrazovany signdl bud' roztiahne alebo oreze,
podla nastavenia Ustredne. Tato poZiadavka sa vztahuje najma na pouZitie monitorov s pomerom stran 16:9,
ktory je odlisny od pomery stran videosignalov trovni D1 a odvodenych (5:4).

POZNAMKA: Spdsob Upravy signalu zale#i aj od tvaru bodov monitora; nastavenie vykona dodévatel tstredne.

7.4.3.5 Pocet a umiestnenie obrazoviek
Umiestnenie obrazoviek sa musi urcit pri projektovani systému; pritom musia byt dodrzané poziadavky 7.6.4.

7.4.4 Operatorské pulty
7.4.4.1 Funkcia operatorského pultu
Operatorsky pult musi umoznit operatorom ovlddanie Ustredne a kamier CCTV v nasledujicom rozsahu:

1. volba konfiguracie skupiny fyzickych obrazoviek,
2. ovladanie priradenej operatorskej obrazovky,
3. ovladanie kamier (polohovanie, objektiv).

Prostrednictvom operatorského pultu moze byt realizované aj ovladanie inych parametrov (nepozaduje sa).
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7.4.4.2 Volba konfiguracie

Prostrednictvom operatorského pultu musi byt moiné vybrat jednu z predvolenych konfiguracii skupiny
fyzickych obrazoviek (pozri 7.4.2.3), vratane ich vypnutia azapnutia. Nepozaduje sa moznost menit
konfiguracie prostrednictvom pultu.

Ak operatorsky pult umozZiuje vykonat zmeny konfiguracii, musi byt pristup k takymto funkcidm chraneny
pristupovymi pravami. Takyto pult musi byt vybaveny vlastnym displejom; modZe pritom ist o samostatny
operatorsky pult, oddeleny od pultu pre ovladanie kamier a operatorskej obrazovky.

7.4.4.3 Ovladanie priradenej operatorskej obrazovky

Ku kazdému operatorskému pultu musi byt priradena asporn jedna operatorska obrazovka; volitelne méze byt
priradenych aj viac takychto obrazoviek.

POZNAMKA: Mysli sa logickd operatorska obrazovka (videosigndl) vzmysle 7.4.2.3, nie fyzickd operatorska
obrazovka vzmysle 7.4.3.1. V typickej konfigurdcii steny vSak nejde o zasadny rozdiel, nakolko jednej logickej
operatorskej obrazovke bude zvacsa priradena prave jedna fyzickd operatorska obrazovka (monitor).

Prostrednictvom operatorského pultu musi byt mozné pre aktivnu (pozri nizsie) operatorskd obrazovku vybrat
vstupny videosignal. MdzZe byt vybraty [ubovolny signal, vratane vystupov zo zdznamnikov, ak su tieto
pripojené k Ustredni. Pristup k videosignalom vSak moze byt obmedzeny pristupovymi pravami.

Ak je kdanému pultu priradenych viac operatorskych obrazoviek, musi byt moiné prostrednictvom pultu
vybrat jednu z nich ako aktivnu: vietky ostatné operacie (vyber videosignalu a ovladanie kamier podla 7.4.4.4)
sa vztahuju k aktivnej obrazovke.

7.4.4.4 Ovladanie kamier

Prostrednictvom operatorského pultu musi byt mozné dialkové ovlddanie kamery, ktord zodpoveda vybratému
videosignalu na aktivnej operdtorskej obrazovke. Ak je vybraty videosigndl z iného zdroja ako z kamery CCTV
(napr. zaznamnik, externy zdroj), nie je ovladanie kamery mozné.

Ovladanie kamery zahffia moznosti, uvedené v 7.3.5.2, s vynimkou:

1. nastavenia vyvdzenia bielej,

2. naprogramovania scenara (sekvencie),

3. spustenia naprogramovanej sekvencie,

4. zapnutia/vypnutia reZimu automatického néavratu (prip. s uréenim polohy, alebo sekvencie).

Tieto mozZnosti su Standardne vyhradené pre nadradeny systém. Mézu byt ovlddané aj prostrednictvom
operatorského pultu (s vynimkou funkcie automatického navratu, ktorej nastavenie je uUlohou Ustredne,
pozri 7.4.2.5), avsak tato moznost sa nepozaduje.

Pokyny na okamzity pohyb (horizontalny a vertikdlny) musia byt ovlddané pdkovym ovlddacom. Pokyny na
zmenu ohniska ostrenie musia byt ovladané aretaénym ovlddacom. Pakovy a aretacny ovlada¢ mozu byt
kombinované do spolo¢ného ovlddaca (nepozaduje sa, ale odporuca sa).

Ostatné pokyny mozu byt ovladané klavesnicou, alebo aretacnymi ovladac¢mi (ak su tento pre dany ucel
pouzitelné, napr. ovladanie clony, kompenzacie expozicie apod.).
7.4.5 Prepojenie s RSD a CRS

Riadiaca jednotka Ustredne sa musi prepojit k nasledujicim nadradenym systémom, ak sa na operatorskom
pracovisku nachddza aspon jeden z nich:

1. Riadiaci systém dopravy,
2. Centralny riadiaci systém tunela (potencialne viac systémov CRS).

Ak sa na operatorskom pracovisku nachddza systém RSD, musi vykondvat beiny dozor Ustredne CCTV (ako
kazdého iného zariadenia).

Systémy RSD a CRS mézu tiez generovat alarmy, ku ktorym je mozné priradit niektory videosignal. Ak niektory
z0 systémov vytvori alarm s priradenym videosignalom, musi poslat informéciu Ustredni CCTV. Ustredfia musi
v takom pripade reagovat podla 7.4.2.3.
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7.5 Zaznamové zariadenia
7.5.1 Konstrukcéné poziadavky

7.5.1.1 Rozsah zariadenia
Zaznamové zariadenia sa konstrukéne skladaju z nasledujucich zakladnych ¢asti:

1. riadiaca jednotka,
2. trvald pamat pre uloZenie zaznamov (diskové pole),
3. rozhrania pre pripojenie operatorskych pultov (volitelne — m6Zu sa nahradit softwarom).

7.5.1.2 Modularna konstrukcia

Kazdé zaznamové zariadenie je urcené pre zaznam urcitého maximalneho poctu videosignalov; pripadné
buduce priddvanie novych videosignalov sa riesi pridanim novych zdznamovych zariadeni.

Samotné zaznamové zariadenie vsak musi byt konstruované tak, aby bolo mozné v pripade potreby rozsirovat
jeho pamétovu kapacitu (pole RAID-5 podla 7.5.3.3).

7.5.1.3  Videosignaly z kamier a zdiznamovych zariadeni
Zaznamové zariadenie musi byt schopné prijimat videosignal vo formate podla 7.3.4.

Zariadenie moZe interne spracovavat videosignaly vinych formatoch; tieto vsak musia byt digitdlne. Ak sa
interne pouzivaju iné formaty videosignalu, musi byt zariadenie na vstupe vybavené konvertormi signélu
z formatov podla 7.3.4.

Videosignaly z kamier CCTV musia byt prijimané na multicastovej IP adrese, zdielanej Ustredriou CCTV
a zariadeniami dopravného prieskumu.

7.5.1.4 Externé videosignaly

Ak sa ziskavaju videosignaly okrem kamier CCTV aj z externych zdrojov, musia sa tieto signaly priviest
v pozadovanej digitalnej forme podla 7.3.4. Ak to nie je moziné, musia sa signdly pred vstupom do
zdznamového zariadenia konvertovat na tato formu.

7.5.1.5 Vystup videosignalov

Zaznamové zariadenie musi byt schopné okrem prijmu signadlov a vysielat vlastny videosigndl za ucelom
prehravania zaznamov; musi byt mozné zriadit minimalne jeden MPEG2-TS kanal (podla 7.3.4) do Ustredne
CCTV na kazdych 16 vstupnych videosignalov.

7.5.1.6  Audio signaly

Spracovanie audio signdlov sa nepoZaduje; ak sa vsak zaznamenavaju, musia byt prenesené a spracované
v digitdlnej forme v datovom toku MPEG-2 TS spolu s prislusnym videosignalom. Vnutorny format zaznamu
audio signalu nie je predpisany; musi vsak ist o digitalnu formu.

7.5.2 Funkéné poziadavky

7.5.2.1 Funkcie zdiznamového zariadenia
Zaznamové zariadenia musia vykondvat nasledujuce ulohy:

1. udrZiavat synchronizované systémové hodiny,

prijimat videosignaly z externych zdrojov a tieto priebezne zaznamenavat vo FIFO pamati,

na poziadanie prehrat ¢ast zaznamenaného obrazového signalu ako vystupny transportny tok,
umoznit pristup k ulozenym zdznamom a ich export prostrednictvom softwarového rozhrania,
poskytovat stavové Udaje nadradenym systémom.

vk wnN

7.5.2.2 Jednotny cas

Riadiaca jednotka zdznamového zariadenia musi byt vybavena systémovymi hodinami s udrZiavanym
aktudlnym datumom a ¢asom, vratane aktudlnej ¢asovej zony. Vnutorne sa moze udrziavat lokalny cas, alebo
UTC; navonok sa musi prezentovat miestny lokalny ¢as s rozlisenim ¢asového pasma (letny a zimny ¢as).

Systémovy ¢as musi byt synchronizovany so sluzbou jednotného ¢asu operatorského pracoviska podla
TP 09/2008, pouzitim protokolu NTPv3 (IETF RFC 1305) alebo NTPv4 (IETF NTP WG TR 06-6-1).
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7.5.2.3  Zaznam videosignalov

Vsetky prijimané videosignaly sa musia priebeine zaznamendvat v trvalej pamati zdznamového zariadenia,
pricom sa musia oznadit ¢asovou znackou; zarover sa musia vytvarat pristupové casové indexy za Ucelom
vyhladavania.

Podrobnosti Specifikuje 7.5.3.

7.5.2.4  Priebeiny vystup videosignalov

Zariadenie musi obsahovat vystupny videosignal; podla 7.5.1.5 na kazdych 16 vstupnych videosignalov musi
pripadat aspor jeden vystupny. V ¢ase, ked neprebieha prehravanie zaznamu podla 7.5.2.5, musia byt na
tomto vystupe pravidelne rotované jednotlivé vstupné videosignaly, alebo riadiaca obrazovka operatorského
pultu pre prehravanie zaznamov podla 7.5.2.5.

Na Urovni TS nesmie byt dany signal nijako meneny, s vynimkou volitelného pridania titulku NAZIVO, LIVE,
alebo obdobného do vystupnych snimok; rozlisenie, kvalita a frekvencia snimok musia zostat zachované. Ak sa
podporuje moznost pridania titulku, musi byt mozné nastavit jeho umiestnenie, velkost a farby, pripadne aj
druh pisma.

Pri aktivacii prehravania moze vystupny signal obsahovat menu, alebo obdobné ovladacie a navadzacie prvky.

7.5.2.5 Prehravanie zaznamov

Zaznamenany signal musi byt moZné prehravat jeho odvysielanim na vystupe namiesto LIVE signalu. Ak sa na
vystup posiela zaznamenany videosignal, musi sa pozastavit rotovanie signdlov podla 7.5.2.4.

Prehravany videosignal musi zodpovedat poZiadavkdm na videosignal podla 7.3.4. Prehravany signal musi bez
zmien rozliSenia a kvality zodpovedat zaznamenanému videosignalu, musia vsak byt do neho vlioZené titulky
v nasledujicom rozsahu, pricom musi byt mozné nastavit umiestnenie, velkost a farby, volitelne aj druh pisma
titulkov:

titulok ZAZNAM, RECORD, alebo obdobny,

oznacenie vstupného signalu, ktorého zdznam sa prehrava,

presny datum a ¢as prehravaného zaznamu,

smer prehrdvania: zastaveny, dopredu (normalne prehrdvanie), dozadu (prehravanie proti plynutiu
casu),

5. rychlost prehravania ako ndsobok redlneho plynutia ¢asu: hodnota 1 znamena prehravanie v beznom
plynuti ¢asu, vysSie hodnoty su zrychlené prehravanie a nizsie hodnoty spomalené; volitelne moze
zaporné ¢islo identifikovat spatné prehravanie (smer dozadu).

A

Riadenie prehréavanie je mozné realizovat dvoma spsobmi:

1. prostrednictvom softwaru
2. ovladacim pultom

V pripade realizicie ovlddania prostrednictvom pultu moéZe ist ointegrovany pult s operatorskym pultom
ustredne CCTV. Pri pouziti pultu sa musi spatna vazba zobrazovat bud na displeji pultu, alebo priamo vo
vystupnom videosignale.

Ovladanie prehravania musi obsahovat minimalne nasledujtice pokyny:

spustenie rezimu prehravania s vyberom vstupného signalu a Uvodného datumu a ¢asu,
prehravanie vpred, vzad, pauza, zastavenie,

volba rychlosti prehravania so samostatnym tlacidlom pre rychlost 1,0 (PLAY),

zmena vstupného signalu, datumu a casu,

ukoncenie rezimu prehravania.

ukhwNpeE

K prehravaniu prostrednictvom vystupu moze v jednom ¢ase pristupovat len jeden pouzivatel; v ¢ase spustenia
rezimu prehravania sa riadenie pre ostatnych pouZivatelov musi uzamknut. Pripusta sa vsak moznost uréenia
pouzivatelov svysSou prioritou (nepoZaduje sa). Ak urdity pouZivatel nevykona Ziadnu aktivitu pocas
stanovenej doby (timeout), zdmok sa musi zrusit areZim prehravania automaticky ukoncit. Odporuca sa
zobrazit varovanie vo vystupnom zdzname v ¢ase 30 sekind pred planovanym ukoncenim.
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7.5.2.6  Pristup k uloZenym zaznamom a ich export

Zaznamové zariadenie musi umoznit pristup k zaznamenanym videosigndlom zinych podcitatov v sieti
prostrednictvom telemetrického rozhrania (7.5.2.7); to sa tyka najma podpory softwarového vybavenia
podla 7.5.4 pre ucely exportu zaznamov na trvalé média.

V tomto pripade musi byt mozny sucasny pristup viacerych pouzivatelov k uloZzenym zdznamom, a to aj k tomu
istému zaznamu. Maximalny pocet klientov mdze byt obmedzeny, nesmie vsak byt nizsi ako pocet licencii na
software podla 7.5.4. M6ze byt obmedzené pasmo pre lokalne prehravanie zaznamov (7.5.4.2), pripadajice na
jedného klienta; toto obmedzenie sa vSak nesmie vztahovat na export zdznamov na pevné médium.

7.5.2.7 Poskytovanie informacii nadradenym systémom

Zaznamové zariadenie musi byt vzmysle TP 09/2008 vybavené telemetrickym rozhranim. Prostrednictvom
tohto rozhrania musi zariadenie poskytovat nadradenym systémom minimalne nasledujuce sluzby:

1. informdcie o stave jednotlivych vstupnych videosignalov

informacie o stave diskového pola a jednotlivych diskov (poruchy)

informacie o zaznamoch (ddtum a cas, od ktorého existuje stvisly zaznam pre dany signal)
konfiguracia jednotlivych vstupnych videosigndlov, vratane vyhradenia pamate

pokyny prehravania zdznamu podla 7.5.2.5

pokyny lokadlneho prehravania zaznamov podla 7.5.4.2

export zaznamu v stanovenych ¢asovych hraniciach

NoubkwnN

Pristup k jednotlivym sluzbam musi byt obmedzeny autentifikdciou a autorizaciou pristupu.
7.5.3 Spo6sob uloZenia zaznamu a kapacita

7.5.3.1 Interny zaznam

Nepredpisuje sa konkrétny format vnutorného uloZenia zaznamov videosignalov, musia sa v3ak dodriat
nasledujuce podmienky:
1. musiist o digitalny zdznam,
2. pri prehravani musi byt zdznam rekonstruovany do videosignalu zodpovedajlceho poziadavkam
podla 7.3.4,
3. zaznam prehravany na vystupe (7.5.2.5) musi mat rovnaké rozlisenie a kvalitu ako pévodne
zaznamenany signal; to neplati pre zaznam prehravany na operatorskej stanici (prostrednictvom
softwaru), pre ktory platia poziadavky podla 7.5.4.2.

Jednotlivé zaznamy musia byt opatrené ¢asovou znackou, a to miniméalne kazda 25-ta snimka. Casova znacka
musi byt uloZena datovo, nie obrazovou formou do samotného zaznamu.

Zaznamové zariadenie si musi vytvarat indexy pre rychle vyhladanie konkrétneho datumu a ¢asu konkrétneho
zédznamu. Cas vyhladania konkrétneho zaznamu v konkrétnom ¢ase musi byt <5s.

7.5.3.2 Sposob zaznamu

Pre kazdy vstupny signal sa musi v trvalej pamati vyhradit priestor velkosti 1/n celkovej kapacity pamate
uréenej pre zaznam signalov, kde n je celkovy pocet videosignélov. Volitelne sa moZe pamat rozdelit medzi
jednotlivé vstupné videosignaly v réznom pomere, podla ich déleZitosti (tato moZnost sa nepozaduje).

Vyhradena trvald pamat pre jeden videozdznam musi fungovat ako cyklickd FIFO fronta. To znamen4, Ze novo

zaznamenavané data postupne prepisuju najstarsie ulozené data.

7.5.3.3  Trvald pamit

Trvald paméat musi byt realizovana ako diskové pole RAID-5 v konfiguracii minimalne 3+1 a okrem toho s aspon
jednym rezervnym diskom navyse; tento musi byt automaticky zaradeny do pola v pripade poruchy niektorého
disku, za U¢elom minimalizacie ¢asu degradacie pola.

Informacie o stave diskového pola a poruchach musia byt k dispozicii nadradenému systému (pozri 7.5.2.7).

7.5.3.4 Kapacita

Minimalna kapacita diskového pola musi umozZnit zdznam vsetkych vstupnych videosigndlov bez straty
rozliSenia a kvality, pri zazname 25fps, pocas doby minimalne 24 hodin.
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7.5.4 Softwarové vybavenie

7.5.4.1 Funkcie softwarového vybavenia

Softwarové vybavenie dodavané k zaznamovym zariadeniam sa spusta na operatorskych staniciach systému
RSD a musi poskytnat minimalne nasledujuce funkcie:

1. funkcie, uvedenév 7.5.2.7,
2. prehrdvanie zdznamov priamo v softwari,
3. zobrazovanie aktudlnych vstupnych signdlov priamo v softwari.

Zaznamové zariadenie musi prostrednictvom telemetrického rozhrania poskytovat potrebné sluzby pre
softwarové vybavenie.

7.5.4.2 Lokalne prehravanie zdaznamov
Software musi umoznit lokalne prehravanie zaznamov na pocitaci, na ktorom je spusteny.

POZNAMKA: Ide o inu sluzbu ako prehravanie prostrednictvom Ustredne CCTV podla 7.5.2.5.

Musi byt mozné prehrdvanie viacerych zaznamov stcasne (min. 16 z jedného zaznamového zariadenia). Pre
tento Géel musi zdznamové zariadenie umozZnit zasielanie zdznamov v znizenom rozlieni a/alebo kvalite.
RozliSenie akvalitu musi riadit software na zaklade celkového poétu zobrazovanych videosignalov,
priepustnosti siete a poZiadaviek operatora.

POZNAMKA: Pri su¢asnom prehrdvani viacerych zaznamov na jednom poéitaci budu tieto zobrazené v podstatne
nizsom ako plnom rozliSeni, preto zasielanie zaznamy v plnom rozliSeni nema zmysel. Okrem toho, zasielanie
vietkych zdznamov v plnom rozlieni a kvalite mdze viest k zahlteniu siete.

Pri prehravani musi byt mozné zvolit datum a cas zaciatku prehravania a nasledne:

1. prehravanie vpred, vzad a pozastavenie prehravania (pauza),

export snapshotu pri pozastaveni prehravania (aktudlny zaber), vo formate JPEG,
zmena rychlosti prehravania v rozsahu od 0,05-ndsobku po 50-nasobok beznej rychlosti,
zmena vstupného signdlu, ddtumu a ¢asu,

ukoncenie prehravania.
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7.5.4.3  Zobrazovanie aktualnych videosignalov
Software musi umozZnit lokalne zobrazovanie aktudlnych vstupnych videosignédlov na poditaci, na ktorom je
spusteny.

PouZiju sa analogicky ustanovenia 7.5.4.2, nie je vSak mozné riadit zobrazovanie; t.j. vidy je zobrazovany
aktualny videosignal vybratej kamery.

7.5.4.4  Export zaznamenanych videosignalov

Zaznamové zariadenie musi Standardne poskytnut exportovany videosignal vo formate MPEG-2 TS. Pripusta sa
aj export a trvalé uloZenie zaznamenaného videosignalu aj v inych formatoch (napr. MPEG-4); tato mozZnost je
volitelna, povinny je iba format MPEG-2.

Software musi umoznit trvalé uloZenie na pevny disk pocitada v plnej kvalite a plnom rozliseni. Okrem
toho mdze umoznit ulozenie v nizsej kvalite, alebo rozliseni (nepozaduje sa).

7.5.4.5 PoZiadavky na licencie

Prislusné softwarové vybavenie alicencia musia byt sucastou doddvky zdznamového zariadenia: nie je
pripustna dodavka zaznamového zariadenia bez tohto softwaru.

Minimalny pocet licencii je polet operatorov plus 1. Licencie musia umoznit ovladanie vsetkych
zodpovedajucich zaznamovych zariadeni zo vsetkych instaldcii softwaru aokrem toho este zoboch
inStancii redundantného nadradeného systému.

POZNAMKA: To znamena, 7e minimélny pocet stic¢asne aktivnych klientov musi byt pocet operatorov + 3 (pocet
licencii na software + 2 spojenia z redundantného nadradeného systému).
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7.6 Zasady navrhovania a projektovania

7.6.1 Rozsah poziadaviek

Uzatvoreny televizny okruh sa Standardne projektuje ako sucast Riadiaceho systému dopravy, alebo ako stcast
inteligentného dopravného systému uréeného na centrdlne riadenie svetelnej signalizdcie v mestskych
aglomerdciach.

Nasledujuce poziadavky sa vztahuji na vypracovanie Funkcnej 3Specifikdcie a Stavebného projektu podla
TP 09/2008.

7.6.2 Rozmiestnenie stanovist pre kamery

7.6.2.1 Rozmiestnenie stanovist pre pouZitie so systémom RSD

Rozmiestnenie kamier pre pouzitie so systémom RSD sa projektuje spolu stymto systémom. PoZiadavky
uvadza 4.8.14.

7.6.2.2 Rozmiestnenie stanovist pre pouZitie so systémom pre riadenie cestnej svetelnej signalizacie

Kamery pre pouzitie so systémom cestnej svetelnej signalizacie sa umiestiuju na nasledujucich riadenych
krizovatkach, podla stupnov priority:

Tabulka 71 - Priority pouzitia kamier CCTV na riadenych krizovatkach

Stupen priority Zodpovedajuce riadené krizovatky

1. stupen e krizovatky nadvazujlce na dialnice a rychlostné cesty
e krizovatky nadvazujlce na tunely
o krizovatky hodnotené podla TP 01/2006 pocas dopravnej $picky do funkénych trovni E a F

2. stupen e krizovatky ciest I. tried

e krizovatky miestnych rychlostnych komunikacii

o krizovatky medzi miestnou rychlostnou komunikaciou a cestou I. triedy

e krizovatky hodnotené podla TP 01/2006 pocas dopravnej $picky do funkénej drovne D

3. stupen o krizovatky medzi miestnou rychlostnou komunikaciou a miestnou zbernou komunikaciou
o krizovatky miestnych zbernych komunikacii
e krizovatky hodnotené podla TP 01/2006 pocas dopravnej Spicky do funkénej Grovne C

4. stupen e ostatné riadené krizovatky

Okrem toho sa kamery umiestnia na dopravne vyznamné miesta medzi krizovatkami, najma na mosty.

Pokrytie kamerami sa moZe zabezpedlit postupne, vidy vsak musia byt kamerami vybavené vsetky krizovatky
vyssieho stupna priority pred krizovatkami nizSieho stupna priority. V ramci jedného stupna priority sa musia
preferovat krizovatky s hor$im hodnotenim funkénej drovne pocas $picky.

Na pokrytie svetelnej krizovatky sa Standardne pouZije jedna kamera triedy DOME tak, aby prostrednictvom nej
bolo moiné sledovat jednak samotny priestor krizovatky, jednak useky krizujacich sa komunikacii v okoli
krizovatky. Pritom sa vSak musi zohladnit trieda terénu podla poZiadaviek 7.6.3.2, na zaklade ktorych je
v niektorych pripadoch povinna konstrukcia VAR — to si mbze vyzadovat pouzitie dvoch kamier.

7.6.3 Lokalne umiestnenie a konstrukcia kamier

7.6.3.1 Lokalne umiestnenie

Mimo tunelov sa kamery musia umiestnit na stoziar, alebo inG konstrukciu do vysky 6 az 10 metrov nad
uroviiou vozovky. Nizsiu vy$ku mozno pouZit len v pripade, ak je to nevyhnutné z dévodu stability konstrukcie;
tato vyska nesmie byt nizsia ako 4,5 metra.

V tuneloch, podjazdoch, pod mostmi a v inych zhora ohranienych priestoroch sa kamery musia umiestnit na
konstrukciu pripevnenu k stene, a to vo vyske aspon 0,5 metra nad prejazdnym profilom, ak je to technicky
mozné. V tunelovej rire sa kamery nesmu umiestriovat nad vozovkou.

Kamery sa musia umiestnit tak, aby sa v zdbere v blizkosti kamery nenachadzali prekazky, ktoré prekryvaju
pohlad na vozovku. To sa tyka najma, no nielen, velkoploSnych dopravnych znaciek a premennych dopravnych
znaciek umiestnenych na portéloch; v tuneloch je tieZ potrebné brat ohlad na ostatné technologické zariadenia.
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Ak sa v blizkosti kamery takéto prekazky nachadzaju, musia sa kamery umiestnit do nizsej vysky, alebo sa musi
najst vhodnejsia lokalita pre umiestnenie kamery. Primarnym kritériom umiestnenia je viditelnost ¢o najvacsej
Casti pozemnej komunikacie.

Kamery vo volnom teréne sa nesmu umiestnit priamo na stoZiar; namiesto toho sa musia upevnit na konzolu
(trém), pripevnend k stoZiaru. StoZiar musi byt vyhotoveny tak, aby sa nan dali nainstalovat najmenej 2 kamery,
a to aj v pripadoch, ak sa v blizkej buducnosti osadenie druhej kamery nepredpoklada. Na tento Ucel sa pouziju
bud dve samostatné konzoly, alebo dvojitd konzola pripevnena na vrchole stoziara.

Umiestnenie oto¢nej kamery (triedy VAR a DOME) vo¢i stoziaru musi byt také, aby stoZiar nebol prekazkou pre
sledovanie pozemnej komunikacie v oboch smeroch; na Urovnovych krizovatkach vo vsetkych smeroch. Okrem
toho nesmie byt prekazkou pre samotné otacanie kamery (tyka sa triedy VAR).

Na svetlene riadenych krizovatkach sa pre umiestnenie kamier odporica pouZit nosné stoZiare svetelnej
signalizacie, ak je to mozné.

7.6.3.2 Volba konstrukcie

Kamery mdzu mat tri principialne odlisné konstrukcie podla 7.1.2. Pri vybere konstrukéného rieSenia sa musia
dodrzat nasledujice pravidla:

1. Pre triedu pouZitia U1 sa musi pouZit pevna kamera (trieda FIX); ak sa pouZije otocnd kamera (triedy
VAR alebo DOME), musi sa na Urovni Ustredne CCTV zabezpedit, aby jej polohu mohol menit len
operator so zvlastnymi pristupovymi pravami.

2. Vtuneloch sa pouZiju pevné kamery (trieda FIX); ak sa maju pouZzit otocné, musia mat s ohfadom na
priestorové podmienky konstrukciu triedy DOME.

3. Poutzitie kupolovej konstrukcie (trieda DOME) je pripustné v triedach prostredia E1 aZz E3; v pripade
triedy prostredia E4 je pripustnd iba v triede terénu T4.

4. V ostatnych pripadoch sa pouziju Standardné otocné kamery (trieda VAR), v odovodnenych pripadoch
je mozné poutzite pevnych kamier (trieda FIX).

7.6.3.3 Pomocné osvetlenie scény
V zmysle 7.3.3.3 musi byt kamera triedy pouZitia U1 vybavena pomocnym infraéervenym, alebo obdobnym
osvetlenim scény; toto nie je nutné, ak je zabezpeceny dostatocny jas vozovky umelym osvetlenim.

V ¢ase projektovania sa musi odmerat Uroven jasu vozovky na vsetkych stanovistiach, ktoré budu vybavené
kamerami triedy Ul. Na zdklade tohto merania musia byt prijaté zavery o potrebe pomocného osvetlenia
scény.

V pripade novych komunikacii nie je dostatoche moiné pocas projektovania zistit svetelné podmienky
(vzhladom na neexistenciu umelého osvetlenia vdanom case), preto musi byt vtychto pripadoch situdcia
konzultovana s projektantom osvetlenia, ktory urci predpokladany jas vozovky vypoétom.

Zdroj pomocného osvetlenia scény musi byt umiestneny a orientovany tak, aby sa zabezpedil ¢o najvacsi
kontrast medzi vozovkou a vozidlami.

7.6.4 Ustredia CCTV

7.6.4.1 Projektovanie ustredne CCTV

Ustredfia CCTV sa projektuje vramci ndvrhu operatorského pracoviska, pricom sa musia brat do Gvahy
pouzivané dozorné a riadiace systémy.

7.6.4.2 Pocet obrazoviek
Tabulka 72 urcuje pocty obrazoviek podla jednotlivych druhov obrazoviek.

170



Inteligentné dopravné systémy a dopravné technologické zariadenia TP 10/2008

Tabulka 72 - PozZiadavky na pocty obrazoviek tistredne CCTV podla druhu

Druh obrazovky Poziadavky na pocet Popis

operatorské 1 pre kazdého operatora Kazdy operator musi mat vyhradenu vlastnu pracovnu obrazovku;
to typicky znamena celkom 2 obrazovky.

Na obzvlast naroénych pracoviskach (riadenie dopravy na
pozemnych komunikaciach dopravného vyznamu F1 a F2, riadenie
dopravy v dlhych tuneloch) sa musia pre kazdého operatora
vyhradit dve operétorské obrazovky.

alarmové 1 na systém Vyhradi sa jedna alarmova obrazovka na kazdy pouzivany riadiaci
systém, generujuci alarmy naviazané na kamery (RSD, CRS tunela).
NeuvaZuje sa so systémom RWIS. Systémov CRS mdZe byt
potencialne pripojenych viac.

Na obzvlast naroénych pracoviskéach (riadenie dopravy na
pozemnych komunikaciach dopravného vyznamu F1 a F2, riadenie
dopravy v dlhych tuneloch) sa musia pre systém RSD vyhradit dve
alarmové obrazovky, alebo sa pouZije prioritné zdielanie medzi
viacerymi systémami.

prehladové optimalne zhodné s po¢tom | Optimalny pocet prehladovych obrazoviek zodpovedd poctu
CCTV kamier; pouzitych CCTV kamier. V pripade vacsieho poétu kamier (najma v
poziadavky pozri niZsie. tuneloch) sa pouZzije nizsi pocet obrazoviek, pricom kamery

v jednotlivych kratkych usekoch (lokalitach) sa zoskupia a
zobrazuju v sekvencii po 2 az 4 kamerach na jednej obrazovke, vid'
nizsie.

Pocet prehladovych obrazoviek sa musi ucit analyzou pocas projektovania systému. Minimalny poZadovany
pocet zodpoveda pocétu stanovist (objektov), v ktorych su inStalované kamery, priom je moiné viaceré
stanoviitia povaZovat za jedno, ak sa nachadzaju v Useku dizky:

1. vtuneloch:
a) trieda dopravného vyznamu F1 a F2: 160 metrov
b) ostatné triedy: 200 metrov

2. mimo tunelov:
a) trieda dopravného vyznamu F1 a F2: 500 metrov
b) ostatné triedy: 1.000 metrov

Pri zlucovani viacerych stanovist do jedného je nutné brat do Uvahy konstrukéné vlastnosti pozemnej
komunikacie: za jedno stanoviste je vhodné povazovat napr. krizovatky, mosty, miesta ztZenia poc¢tu jazdnych
pruhov, Useky pred portdlmi tunela apod.

7.6.4.3  Umiestnenie obrazoviek
Operatorské obrazovky sa musia umiestnit tak, aby ich mal prislusny operator priblizne v priamej linii pohladu.

Alarmova obrazovka sa typicky umiestni medzi operatorské. Vsetky tieto obrazovky sa musia umiestnit tak, aby
sa ich strednd horizontalna linia nachadzala priblizne vo vyske oci sediaceho operatora (cca 120cm nad zemou).

Prehladové obrazovky sa umiestnia do matice nad aokolo (zfava, sprava) operatorskych a alarmovych
obrazoviek tak; to neplati pre malé pracoviskda s poétom kamier do 10, kedy sa mbze pouzit individudlne
rieSenie podla miestnych podmienok.

Vzdialenost steny od pracoviska operdtora zavisi od poc¢tu monitorov aich velkosti. VSeobecne je nutné
dodrzat pravidlo jediného pohladu, t.j. vSetky monitory by sa mali nachadzat v uhle pohladu operatora (cca 45°
do stran, 30°nahor, 15°nadol). Pri ndvrhu pracoviska je potrebné brat do Uvahy aj fakt, Ze pred operatorom sa
nachadzaju eSte monitory riadiaceho systému; tieto nesmu zasahovat do pohladu na monitory CCTV.

Zakladné poziadavky na velkost obrazoviek aztoho vyplyvajice minimalne a maximalne vzdialenosti od
operdtora su stanovené v 7.4.3.3a 7.4.3.4.
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7.6.5 Zaradenie do tried podla TP 09/2008

7.6.5.1 Triedy spolahlivosti
Zariadenia uzatvoreného televizneho okruhu sa musia zaradit do tried spolahlivosti nasledovne:

1. kamery aich vybavenie do triedy C,

ustredna CCTV do triedy B,

operatorské pulty, operatorské obrazovky a alarmové obrazovky do triedy C,
prehladové obrazovky do triedy X,

zaznamové zariadenia do triedy C,

ovladacie prvky zaznamovych zariadeni do triedy X.

ounkwnN

7.6.5.2  Triedy redlneho c¢asu
Vsetky zariadenia uzatvoreného televizneho okruhu sa musia zaradit do triedy readlneho ¢asu R2.

7.6.5.3 Triedy technologického stupna
Vsetky Useky vybavené kamerami CCTV sa musia zaradit minimalne do triedy technologického stuptia L2.

8 Zariadenia pre riadenie dopravy

8.1 Vymedzenie rozsahu

8.1.1 Zakladné vymedzenie

PoZiadavky tejto kapitoly sa vztahuju na technologické zariadenia, ktorych sucastou su:

1. zvislé dopravné znacky s premennymi symbolmi:
a) premenné dopravné znacky
b) znacky s prevadzkovymi informaciami

2. svetelné signaly:
a) uréené na regulaciu vjazdu do useku
b) vystrainé signaly

Stanovené poziadavky sa tieZ musia primerane pouzZit na technologické zariadenia, ktoré ovladaju dalsie
dopravné zariadenia uréené na poutZitie v suvislosti s vyssie uvedenymi akénymi ¢lenmi.

POZNAMKA: Napr. zavory, zabrany, dialkovo ovladané vodiace dosky a svetelné majaciky apod.
PoZiadavky sa nevztahuju na zariadenia cestnej svetelnej signalizacie uréenej na riadenie vjazdu do Uroviiovych
krizovatiek a Zelezni¢nych priecesti.
8.1.2 Riadenie akénych ¢lenov

Akcné cleny riadenia dopravy umozniuju réznymi formami zobrazovat spravy, t.j. informacie, prikazy, zdkazy
a vystrahy.

Stav jednotlivych akénych Elenov, t.j. aktualne zobrazena sprava, sa mbZze menit na zaklade:

1. pokynov nadradeného systému — v takom pripade hovorime o centralizovanom riadeni,
2. alebo vlastnych algoritmov riadiacej jednotky zariadenia — v takom pripade hovorim o lokdalnom
riadeni.

KaZdy navestny rez sa méze pouzivat bud pre uéely centralizovaného riadenia, alebo pre téely lokalneho
riadenia, nesmie v3ak sluZit striedavo na oba ucely.

POZNAMKA: Centralizované riadenie sa dalej logicky deli na liniové a $pecifické riadenie, pozri 4.3.

8.1.3 Ndvestné rezy

AkEné Cleny zariadeni pre riadenie dopravy sa musia organizovat do navestnych rezov. Navestny rez je priecny
rez pozemnej komunikacie vjednom dopravnom smere, v ktorom su konstrukéne umiestnené akcné cleny
riadenia dopravy: premenné dopravné znacky, znacky s prevadzkovymi informdaciami a svetelné signaly.
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Ak sa vjednom priecnom reze nachadzaju akéné ¢leny riadenia dopravy orientované v oboch dopravnych
smeroch, jednd sa odva samostatné navestné rezy. Kazdy navestny rez je z hladiska riadenia dopravy
povaZovany za samostatné zariadenie, aj ked je technicky mozné viac navestnych rezov riadit spolocnou
riadiacou jednotkou.

Za ucelom vytvarania navestnych rezov sa akéné cleny musia umiestnit na vhodné konstrukcie, ktorymi su
najma stoZiare, portaly a konzolové nosniky. Akéné Eleny pritom mozno umiestnit po strandch pozemnej
komunikacie (najma na stoZiare a nosné stipy portalov) alebo nad vozovkou (najmé na portaly a konzolové
nosniky). PoZiadavky na umiestnenie st podobne $pecifikované 8.6.

8.1.4 Premenné dopravné znacky
Premenné dopravné znacky (PDZ) su akéné ¢leny riadenia dopravy, schopné zobrazovat rézne symboly
dopravnych znaciek.

PDZ umoznuju riadit predovsetkym rychlost dopravného pradu, zobrazovat vystrahy, prikazy, zakazy
a informdcie vo forme dopravnych znaciek, riadit jazdu v jazdnych pruhoch a zobrazovat dodatkové tabulky k
vystraham, zdkazom a prikazom.

8.1.5 Znacky s prevadzkovymi informaciami

Znacky s prevadzkovymi informaciami (ZPI) si akéné ¢leny riadenia dopravy, schopné zobrazovat vystrahy,
informacie a pokyny pre vodi¢ov v textovej forme a/alebo vo forme grafickych symbolov (piktogramov), ktoré
nie su dopravnymi znackami.

ZPl umoZniuju zobrazovat také spravy, ktoré nie je mozné alebo vhodné poskytovat prostrednictvom symbolov
dopravnych znaciek. ZPl neumoznuju vydavanie prikazov a zakazov.

POZNAMKA: Pokyny nie st zavazné prikazy a zakazy, iba odporuacania pre vodicov.

8.1.6 Svetelné signaly

Svetelné signdly (SS) su akéné cleny riadenia dopravy, obsahujluce jeden alebo viac kruhovych svetelnych
signalov Cervenej, Zltej, alebo zelenej farby.

Svetelna signalizacia slUzi na povolenie alebo zakadzanie vjazdu do riadeného Useku, alebo ako doplnkova
vystrazna signalizacia v pripade vyskytu obzvlast zavazného nebezpecenstva. Svetelné signély sa budujd bud’
ako sucast navestnych rezov PDZ, resp. ZPI, alebo ako samostatné navestné rezy.

Podmienky pouzitia svetelnej signalizacie pre riadenie vjazdu do krizovatiek, na Zelezni¢né priecestia atd. su
Specifikované v inych predpisoch a normach. Tieto TP upravuju pouZzitie svetelnej signalizdcie v systémoch
liniového riadenia dopravy a niektoré pouzitia vystraznej signalizacie.

Signdly S5a az S5d pre riadenie jazdy v jazdnych pruhoch sa z hladiska ich navrhovania a riadenia nepovazuju za
svetelné signaly, ale za premenné dopravné znacky.

POZNAMKA: Z &isto technického hladiska aj z hladiska vyhlasky 225/2004 Z.z. samozrejme ide o svetelné signaly,
avsak logika ich pouZitia je Uzko previazana s pouzitim PDZ liniového riadenia, preto sa o nich pri navrhovani
a riadeni uvaZuje ako o PDZ.

8.2 Organizacia a funkcia zariadeni

8.2.1 NAdvestné rezy

Zariadenia pre riadenie dopravy sa musia organizovat do navestnych rezov, prostrednictvom ktorych su
vodi¢om vydavané prikazy, zakazy, vystrahy, informacie a odporucania.

Kazdy navestny rez musi obsahovat jednu alebo viac pozicii (2.6.2.8). Jednotlivé pozicie sa vramci NR musia
umiestnit na panely (2.6.2.2). Navestny rez mbzZe obsahovat pozicie:

1. centralizovaného riadenia dopravy, a to liniového a/alebo $pecifického,
2. lokdlneho riadenia dopravy.

Ak ndvestny rez obsahuje aspon jednu poziciu lokdlneho (bodového) riadenia dopravy, nesmie sucasne
obsahovat pozicie liniového alebo $pecifického riadenia.
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8.2.2 Riadenie navestnych rezov

Vsetky pozicie jedného navestného rezu musia byt spoloc¢ne riadené jednou riadiacou jednotkou. Za Ziadnych
okolnosti nesmu byt rézne pozicie toho istého NR riadené réznymi riadiacimi jednotkami.

POZNAMKA: Navestny rez sa musi vidy riadit ako jeden logicky celok.

Ak jeden navestny rez obsahuje pozicie PDZ aj pozicie svetelnej signalizacie, mdze pozicie svetelnej signalizacie
riadit osobitna riadiaca jednotka; musi vsak ist o spolo¢nd riadiacu jednotku pre vsetky pozicie svetelnej
signalizacie.

Standardne sa kazdy navestny rez pouZije osobitna riadiaca jednotka; ndvestné rezy vo vzajomnej vzdialenosti
do 100m vsak mozno riadit tieZ spolo¢nou riadiacou jednotkou.

POZNAMKA: PouZitie spolo¢nej R sa tyka najma dvojic navestnych rezov v opaénych dopravnych smeroch.

Kazdy tunel s NR liniového riadenia sa musi vybavit proxy riadiacou jednotkou podla 8.4.4, s ktorou sa musia
komunikacne prepojit vSetky riadiace jednotky navestnych rezov liniového riadenia v tuneli a bezprostredne
pred vjazdom do tunela.

Vsetky riadiace jednotky sa musia prostrednictvom telemetrického rozhrania pripojit k technologickej sieti; to
sa tyka aj riadiacich jednotiek v tuneloch.

8.2.3 Pozicie
Kazdy navestny rez musi obsahovat jednu alebo viac pozicii (2.6.2.8). Na pozicidch sa zobrazuju:

1. svetelné signaly Cervenej, zelenej a (prerusovanej) Zltej farby (pozicia SS),
2. alebo symboly dopravnych znaciek (pozicia PDZ),
3. alebo piktogramy a/alebo texty (pozicia ZPI).

Kazda pozicia sa musi vyhradit pre prave jeden z tychto Gcelov; pozicie nesmu byt viacucelové.
Kazda pozicia musi byt schopnd zobrazovat najmenej jednu neprazdnu spravu.

Jedna zo sprav sa musi vyhradit ako implicitnd (2.6.2.6). Na nasledujucich druhoch pozicii sa ako implicitna
sprava sa musi vzdy pouzit vyluéne prazdna spréva:

1. na poziciach liniového riadenia, vratane svetelnych signalov,

2. na poziciach Specifického riadenia pouzivajucich nespojité zobrazenie,

3. na poziciach pouzivanych na riadenie ¢i informovanie o smere jazdy, alebo o jazdnych pruhoch:
varianty dopravnych znaciek C4, C5, D50, D51, D52, D59, D60, D62, D63 (podla vyhlasky ¢.
225/2004 Z.z.).

V ostatnych pripadoch sa pripusta pouZitie neprazdnej spravy v ulohe implicitnej spravy, musi vsak ist
o dostatoéne neutralnu a vSeobecnu spravu, ktora pri nekorektnom poufZiti nie je matuca.

POZNAMKA: Napr. znacky B20 alebo C16 pred tunelmi.
Ako implicitnd spréva sa vsak v Ziadnom pripade nesmu pouzit:

1. vystrazné dopravné znacky,
2. informativne dopravné znacky.

8.2.4 Panely
Jednotlivé pozicie sa v rdmci NR musia umiestnit na panely. Panelom moze byt:

1. bud predny panel osobitnej konstrukcie zariadenia PDZ/ZPI — v takom pripade sa jednotlivé pozicie
oznacuju za plochy,

2. alebo trvala zvisla dopravna znacka — v takom pripade sa pozicie oznacuju za subplochy tejto znacky,

3. alebo nosnik zariadenia svetelnej signalizacie — mdZe sa pouzit iba na umiestnenie svetelnych signalov.
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a4

8.3 Akcné cleny

8.3.1 Konstrukcia

Akéné ¢leny PDZ a ZPI sa principialne rozdeluju podla sp6sobu zobrazenia na:

1. spojité —tieto sa podobaju pevnym znackam, pri¢om ale pouzitim elektromechanickych prostriedkov
mo&zu znazorniovat rozne informdcie,

2. nespojité —tieto vytvaraju informacie pouZitim individualnych prvkov, ktoré moézu byt v jednom z
dvoch (alebo viacerych) stavov a mdzu teda vytvarat rézne informacie na ¢innej ploche znacky.

Okrem toho sa PDZ a ZPI rozdeluju podla sp6sobu zmeny zobrazenej informacie na:

1. mechanické —zmena zobrazovanej informdcie je realizovand pouzitim elektromechanickych
prostriedkov,

2. svetelné —zmena zobrazovanej informacie je zaloZena na zapnuti/vypnuti svetelnych bodov, prip.
zmeny farby vyzarovaného svetla.

Spojité znacky sa realizuju ako mechanické, nespojité znacky sa realizuju ako svetelné.

POZNAMKA: V principe je nespojité zobrazenie mechanicky ovladdanych pozicii sice moiné, no v praxi nema
vyznam a nepouziva sa.

Konstrukcia akénych ¢lenov svetelnej signalizacie je vidy zaloZena na aktivacii a deaktivacii kruhovych
svetelnych signdlov vopred urcenej farby (Cervenej, Zltej alebo zelenej).

8.3.2 Spolocné poziadavky na spojité aj nespojité PDZ a ZPI

8.3.2.1 Fyzikdlne vlastnosti

Fyzikdlne vlastnosti PDZ a ZPI (odolnost, vlastnosti konstrukcie a elektrické vlastnosti) musia zodpovedat
STN EN 12966-1, so zaradenim do tried nasledovne:

1. zaradenie do tried T1 aZ T3 zodpovedd pozZiadavkdm na odolnost elektrickych a elektronickych
komponentov voci teplote podla TP 09/2008,

2. zaradenie do tried D1 az D4 zodpovedad poziadavkam na odolnost elektrickych a elektronickych
komponentov vo¢i znecisteniu podla TP 09/2008 a urdi sa na zaklade triedy prostredia,

3. vSetky PDZ sa zaradia do triedy ochrany P2, t.j. poZaduje sa krytie aspon IP55.
8.3.2.2 Dobazmeny vyznamu
Tabulka 73 Specifikuje maximalnu pripustnd dobu zmeny vyznamu:

Tabulka 73 — Maximalne pripustné doby zmeny vyznamy podla druhy znacky

Druh znacky Maximalna doba zmeny vyznamu [s]
nespojité PDZ/ZPI 4
spojité PDZ 6
spojité ZPI 10

8.3.3 Konstrukcia spojitych PDZ a ZPI

8.3.3.1  Vizudlne charakteristiky
Spojité PDZ sa musia vyhotovit tak, aby v ¢ase zobrazovania neprazdnej spravy ich vizuadlne charakteristiky
vyhovovali poZiadavkdm STN EN 12899-1 na trvalé zvislé dopravné znacky tak, ako ich upravuja TP 04/2005.

Na spojité ZPl sa nekladl osobitné poZiadavky tykajice sa vizudlnych charakteristik, musia v3ak zarucovat
primeranu viditelnost a Citatelhost zobrazovanych sprav.

8.3.3.2  Farebné prevedenie a rozmery ¢innej plochy

Farebné prevedenie arozmery ¢innej plochy spojitych PDZ musia zodpovedat farebnému vyhotoveniu
a rozmerom trvalych zvislych dopravnych znadiek; konkrétne poZiadavky uvadzaja TP 04/2005.
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Farebné prevedenie a rozmery ¢innej plochy spojitych ZPI musia zodpovedat Funkénej Specifikacii.

Za preruSenie ¢innej plochy spojitych znaciek sa nepovazuju plochy s montaznou alebo konfigura¢nou funkciou
o priemere <20mm za predpokladu, Ze ich plocha a pocet nezniZuju Citatelnost zobrazovanej spravy.

Za prerusenie ¢innej plochy spojitych znaciek zloZzenych z trojbokych hranolov sa nepovazuju medzery medzi
jednotlivymi hranolmi:

1. Sirky €£4mm pri zvislom uloZeni,
2. vysky €£6mm pri vodorovnom ulozeni.

8.3.3.3  Vyhotovenie cinnej plochy
Cinna plocha spojitych PDZ a ZPI sa musi vyhotovit jednym z nasledujtcich spésobov:

1. retroreflexna,
2. osvetlena vonkajsim zdrojom svetla,
3. presvetlena.

Cinna plocha sa nesmie vyhotovit ako neretroreflexna, ak nie je si¢asne osvetlend alebo presvetlend. Cinna
plocha sa nesmie presvetlit, ak je vyhotovena ako retroreflexna.

8.3.3.4 Interna UPS
Kazda spojita pozicia sa musi vybavit jednotkou UPS, umozZnujicou kratkodobé jej napajanie.
V pripade vypadku napajania musi spojita pozicia automaticky zobrazit implicitnu spravu — pozri tiez 8.2.3.

Kapacita internej UPS sa musi dimenzovat tak, aby umozZnila vykonanie najmenej 20 zmien zobrazenej spravy
a slic¢asne umoznila napajanie riadiacej elektroniky po doby aspor 30 minut.

Viac pozicii jedného navestného rezu sa moze zalohovat spolo¢nou UPS.
8.3.4 Konstrukcia nespojitych PDZ a ZPI

8.3.4.1 Celkové vyhotovenie

Celkové vyhotovenie nespojitych PDZ a ZPI musi zodpovedat STN EN 12966-1 a posudzuje sa podla pokynov
nasledujucich ¢lankov.

8.3.4.2  Vizualne charakteristiky

Vizudlne charakteristiky nespojitych PDZ a ZPl musia zodpovedat STN EN 12966-1, kapitola 7, pricom musia
zodpovedat klasifikacii do tried podla poZiadaviek, ktoré uvadza Tabulka 74.

ZPl umiestnené v jednom navestnom reze s PDZ sa musia posudzovat ako PDZ.

Tabulka 74 — PozZiadavky na vizudlne charakteristiky nespojitych PDZ a ZPI

Parameter Podmienky pouZzitia PDZz ZP|
farba vidy Cc2 Cc1
jas dialnice, rychlostné cesty a miestne rychlostné L3 L2
komunikacie, okrem tunelov
v tuneloch L3(T) L2(T)
ostatné PK L2 L1
pomer jasov dialnice, rychlostné cesty a miestne rychlostné R2 R1
komunikacie, okrem tunelov
v tuneloch Ziadne poZziadavky
ostatné PK R1
Sirka luca PK s najvy$Sou dovolenou rychlostou 2100 km/h B1 alebo B2
PK s najvy$$ou dovolenou rychlostou 50 az 100 km/h B3 alebo B4
PK s najvy$Sou dovolenou rychlostou <50 km/h B5 alebo B6
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Umiestnenim vtuneloch sa mysli tiez umiestnenie v podjazdoch, gardzach ainych krytych priestoroch
s osvetlenim <400Ix. Ak je znacka umiestnend v prahovom (medznom) pasme tunela, kde je ovplyviiovana
vonkajsimi svetelnymi podmienkami, musi sa pouZit klasifikacia do tried nasledovne:

1. PDZ: triedajasu L3 a triedy pomeru jasov R2,
2. ZPlI: trieda jasu L2 a triedy pomeru jasov R1.
POZNAMKA: To je déleZité posudit najma pri vychodno-zapadnej orientécii tunela.
V pripade Sirky lGca sa pozaduje exaktne prave uvedena klasifikacia; pre ostatné fotometrické parametre je
pripustna klasifikacia do vyssej (viac obmedzujucej) triedy.
8.3.4.3  Regulacia jasu
Znacka musi automaticky regulovat jas podla osvetlenia panela externymi zdrojmi svetla (najma slnka).

To znamena regulaciu v Urovniach podla vonkajsieho osvetlenia Olx az 40.000Ix mimo tunelov, resp. v Urovniach
0Ix az 400Ix v tuneloch, podla STN EN 12966-1.

V pripade znaciek triedy jasu L3 vystavenych ucinkom vychadzajiceho alebo zapadajiceho sinka sa musi
zabezpecit reguldcia jasu tak, aby jas znacky zodpovedal poZadovanému jasu pre poludnajsie osvetlenie pri
dosiahnuti Urovne vonkajsieho osvetlenia 10.000Ix.

POZNAMKA: To sa tyka znaciek orientovanych vychodnym alebo zapadnym smerom pri nizko postavenom slnku
na oblohe, ked priamemu osvetleniu ¢innej plochy nebréania Ziadne prekazky (kopce, blizke budovy apod.). Takéto
pripady je vidy potrebné posudit individudlne podla miestnych podmienok.

8.3.4.4 Inverzné farebné zobrazenie nespojitych PDZ

Nespojité PDZ so svetelnymi prvkami zobrazuju symboly dopravnych znaciek v inverznom farebnom prevedeni;
ostatné PDZ musia symboly dopravnych znaliek zobrazovat v standardnom farebnom prevedeni podla
osobitnych pravnych predpisov.

POZNAMKA: Vyhlaska 225/2004 Z.z. v zneni neskorsich predpisov.
V inverznom zobrazi sa niektoré farby musia nahradit inymi farbami nasledovne:

Tabulka 75 — PoZiadavky na inverzné farebné zobrazenie nespojitych PDZ so svetelnymi prvkami

Druh znacky Standardné farebné vyhotovenie Inverzné farebné vyhotovenie
vsetky cervena cervena
ZIta zlta
zelena zelena
vystrazna biela tmavy podklad
Cierna biela
zakazova biela tmavy podklad
Cierna biela
Seda biela
prikazové biela biela
modra modrd
informativne biela biela
modra tmavy podklad
Cierna tmavy podklad
dodatkové tabulky biela tmavy podklad
Cierna biela

Neodporuca sa realizacia prikazovych ainformativnych dopravnych znaciek na nespojitych poziciach so
svetelnymi prvkami.

Znacky obsahujuce v standardnom farebnom vyhotoveni iné ako uvedené farby, sa nesmu na nespojitych
poziciach zobrazovat. Takéto znacky sa musia vyhotovit ako spojité, v standardnom (neinverznom) farebnom
prevedeni.

POZNAMKA: V tabulke nie si explicitne uvedené pruhové svetelné signaly (S5a a? S5d), ktoré pouzivaju len farby
uvedené pre ,vsetky” znacky.
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8.3.4.5 Rozmery symbolov a textov

Rozmery PDZ sa musia stanovit podla poZiadaviek TP 04/2005. Rozmery jednotlivych prvkov symbolov a textov
sa nasledne musia odvodit podla Prilohy Cv STN EN12966-1.

V ramci jedného navestného rezu sa na vSetkych pozicidch musia pouzivat rovnaké rozmery kruhu, trojuholnika
aj textov.

Rozmery signalov riadenia jazdy v jazdnych pruhoch (S5a az S5d) sa musia stanovit tak, Ze vyska Sipky, resp.
priemer kriza tvori cca polovicu uréeného priemeru kruhu pre zakazové znacky.

Rozmery ZPl musia zodpovedat poZiadavkdam Funkcnej Specifikacie. Pre velkoplosné informaéné znacky sa
pozaduju rozmery ¢innej plochy min. 4,5m x 1,5m (Sirka x vyska).

8.3.5 Svetelné signdly

8.3.5.1 Celkové vyhotovenie

Celkové vyhotovenie kruhovych svetelnych signalov musi zodpovedat STN EN 12368 a posudzuje sa podla
pokynov nasledujucich ¢lankov.

8.3.5.2 Rozmery svetelnych poli
Standardne sa musia pouzivat signaly s priemerom svetelného podla 200mm.
Cerveny signél sa mbze vyhotovit s priemerom svetelného pola 300mm v nasledujticich pripadoch:

1. ndvestny rez na vjazde do tunela, alebo na most,
2. navestny rez pouzivany na dynamickd regulaciu vo vetvach kriZzovatiek (pozri 4.5.4.2).

Priemer svetelného pola 300mm sa vsak nesmie pouzit, ak je Cerveny signal viacnasobne opakovany
podla 8.5.5.

8.3.5.3 Zmensené vystrainé svetelné body

Trvall zvisld dopravnd znacku alebo panel premennej dopravnej znacky mozno vybavit parom vystraznych
svetiel vlavo a vpravo hore, ktoré pri aktivacii striedavo blikaju. V takomto pripade sa pouziju Zlté svetelné body
s priemerom svetelného pola mensim ako 200mm.

Na takéto signaly sa norma STN EN 12368 nevztahuje a ich vizudlne charakteristiky treba posudzovat ako
nespojité PDZ.

8.3.5.4 Usmernenie svietenia

Pri uréeni usmernenia intenzity svietenia sa musi vychadzat z nasledujucich pravidiel:

Tabulka 76 — Poziadavky na usmernenie intenzity svietenia pre svetelné signaly

Druh pozemnej komunikacie Trieda usmernenia
PK s najvy$sou dovolenou rychlostou 2100 km/h N
PK s najvy$8ou dovolenou rychlostou 50 aZz 100 km/h M
PK s najvy$sou dovolenou rychlostou <50 km/h W

8.3.5.5 Volba vykonovych trovni

Vykonova Uroven sa musi urcit s ohfadom na usmernenie intenzity osvetlenia astym suvisiace poziadavky
podla STN EN 12368 nasledovne:

1. vtuneloch sa pouZiju nizsie vykonové drovne, t.j. 1/1 alebo 2/1
2.  mimo tunelov sa pouZiju vykonové Urovne 2/1 alebo vyssie; na Usekoch s najvy$sou dovolenou
rychlostou =100 km/h sa odporucéa vykonova Grover 3/1 alebo 3/2.

8.3.5.6  Fyzikdlne vlastnosti

PoZiadavky na teplotnl odolnost, t.j. zaradenie do tried podla ¢lanku 5.1 STN EN 12368, vyplyvaju
z TP 09/2008, zo zaradenia do triedy klimatickej oblasti:

1. klimaticka oblast K1: trieda B podla normy,
2. klimaticka oblast K2: trieda B podla normy,
3. klimaticka oblast K3: trieda C podla normy.
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PoZiadavky na krytie vyplyvaju z TP 09/2008, pri¢om sa podla triedy prostredia musi pouZit nasledujlca trieda
podla STN EN 12368, ¢lanok 4.2:

1. prostredie E3: trieda Ill. podla normy,
2. prostredie E4: trieda IV. podla normy.

POZNAMKA: Prostredie E3 sa vztahuje na pouZitie v tuneloch, podjazdoch a inych priestoroch dostatoéne krytych
pred vplyvom zrazok.

8.4 Riadiace jednotky

8.4.1 Zakladné poziadavky na riadenie navestnych rezov

V zmysle 8.2.2 musi vsetky pozicie jedného navestného rezu riadit jedna riadiaca jednotka.
Riadiaca jednotka je bud' centralizovana, alebo autondmna, pricom plati:

1. centralizovand jednotka pracuje na zaklade pokynov nadradeného systému RSD, pricom musi riadit
navestné rezy obsahujuce vyluéne pozicie liniového a/alebo Specifického riadenia,

2. autondmna jednotka riadi dopravy na zaklade vlastného programového vybavenia, pricom musi riadit
navestné rezy obsahujuce vylu¢ne pozicie lokalneho riadenia.

8.4.2 Centralizované riadiace jednotky

8.4.2.1 Poutitie centralizovanych riadiacich jednotiek

Centralizované riadiace jednotky sa pouZivaju na riadenie vSetkych navestnych rezov liniového a Specifického
riadenia. Stav vSetkych pozicii je v kompetencii nadradeného systému RSD.

8.4.2.2 Riadenie pozicii

Riadiaca jednotka musi umozZnit nadradenému systému vyber poZadovanej spravy pre kazdu poziciu osobitne.
V pripade pozicii umiestnenych po stranach PK je pripustné spolo¢né ovladanie parov zodpovedajucich pozicii
po pravej a lave] strane (odporuca sa).

Pokyn na nastavenie méze mat v principe dve podoby:

1. pokyn na zobrazenie konkrétnej spravy,
2. pokyn na vyber urcitého ¢asového alebo obdobného signdlneho planu.

POZNAMKA: Napr. pre navestné rezy svetelnej signalizicie pre reguldciu vjazdu na vetve krizovatky ma pokyn
formu najvyssej pripustnej intenzity dopravy; riadiaca jednotka podla tejto hodnoty urci ¢asovy interval, v ktorom
prepusta vozidla signdlom VOLNO.

Sp6sob nastavenia je dany Ucelom danej pozicie, resp. navestného rezu.

Riadiaca jednotka musi poskytovat spatnu vizbu o aktudlnej poZiadavke na zobrazenie spravy pre kazdu
poziciu, resp. pre par pozicii podla prvého odseku.

Riadiaca jednotka je zodpovednda za spravnu aktivaciu a deaktivaciu jednotlivych prvkov jednotlivych pozicii;
nadradeny systém urcuje iba poZzadovanu spravu.

Ak je navestny rez vybaveny vystraznym svetelnym signdlom, urCenym na pouZivanie spolocne s
niektorou poziciou PDZ, nepovaZuje sa tento signdl za samostatnu poziciu, ale za sucast pozicie, s ktorou je
pouZzivany. Aktivaciu a deaktivaciu takéhoto signalu musi zabezpecovat riadiaca jednotka automaticky.

8.4.2.3  Prerusenie komunikacie s nadradenym systémom

Zariadenia navestnych rezov liniového a Specifického riadenia sa povazuju za aktivne zariadenia a v zmysle TP
09/2008 musia preto podporovat funkciu detekcie prerusenia komunikacie s nadradenym systémom.

V pripade zistenia prerusenia komunikacie musi riadiaca jednotka previest vsetky pozicie do implicitného
stavu (pozri tiez 8.2.3).
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8.4.3 Autondmne riadiace jednotky

8.4.3.1 Ucel autonémnych riadiacich jednotiek

Autondmne riadiace jednotky sluzia pre potreby lokalneho riadenia, priCom jednotlivé pozicie riadia na zaklade
vlastnych algoritmov. Tym sa nevyluCuje moznost ovplyviiovania ¢innosti tychto algoritmov nadradenym
systémom.

8.4.3.2  Poutzitie autondmnych jednotiek podla tychto TP
Tieto TP $pecifikuju pouzitie lokdlneho riadenia v nasledujucich pripadoch:

1. vystrazné a informativne meteorologické zariadenia (pozri 5.4),

2. vystrazné NR netermalnych protindmrazovych systémov (pozri 5.3.4.5),

3. kontrola vjazdu do vyluceného useku (pozri 6.4.6),

4. vyberové meranie (hmotnosti/vysky) za G¢elom Uradného merania (pozri 6.4.7).

Je moiné realizovat dalSie pripady lokalneho riadenia, tieto TP sa im vsak blizsie nevenuju.

POZNAMKA: Napr. vystrainé merace rychlosti, nad$tandardné dopravné znacenie horskych prechodov ¢&i inych
kritickych usekov apod.

8.4.3.3 Vztah k nadradenym systémom

Autondmne riadiace jednotky v zdsade pracuju samostatne bez asistencie nadradeného systému. Zaroven vsak
tieto riadiace jednotky musia poskytovat vSetky stavové informdacie nadradenym systémom minimalne
v rozsahu podla 8.4.5, ak su k takymto systémom pripojené.

8.4.4 Proxy jednotka tunela

8.4.4.1 Ucel proxy jednotky
Podla 8.2.2 sa tunely s liniovym riadenim dopravy musia vybavit samostatnou proxy riadiacou jednotkou.

Jej ucelom je umoznit riadenie dopravy v tuneli tak oblastnému systému RSD ako aj systému CRS prislusného
tunela, pricom v jednej chvili musi za riadenie vsetkych NR v tuneli zodpovedat len jeden z tychto systémov.

POZNAMKA: Proxy jednotka je uréend na docasné odovzdanie kontroly nad riadenim dopravy v tuneli systému
CRS v pripade poruchy oblastného systému RSD. Riadenie dopravy systémom CRS tunela je len nidzové a nie je
uréené na trvalé pouZzivanie; trvanie takejto kontroly je obmedzené len na Cas potrebny na opravu systému RSD,
resp. opravu komunikacnej trasy (technologickej siete).

8.4.4.2 Spojenie s nadradenymi systémami
Proxy jednotka ma dva nadradené systémy:

1. Riadiaci systém dopravy (RSD) prislusnej oblasti — je hlavnym nadradenym systémom, Standardne
riadiacim dopravu v celej oblasti vratane tunelov,

2. Centralny riadiaci systém (CRS) konkrétneho tunela — je zadloZnym nadradenym systémom,
zabezpecujucim nudzové riadenie dopravy v tuneli v pripade vypadku systému RSD alebo prerusenia
komunikacie s nim.

Systémy RSD a CRS nesmu komunikovat priamo s riadiacimi jednotkami jednotlivych navestnych rezov;
namiesto toho musia pouZivat proxy jednotku.

8.4.4.3 Detekcia prerusenia komunikacie s nadradenym systémom

BeZné riadiace jednotky s akénymi ¢lenmi musia podla TP 09/2008 obsahovat funkciu detekciu prerusenia
komunikacie s nadradenym systémom.

Proxy jednotka musi obsahovat takuto funkciu osobitne pre oblastny RSD a osobitne pre CRS tunela.

8.4.4.4  Funkcia proxy jednotky

Proxy jednotka musi zbierat vSetky stavové informacie z riadiacich jednotiek NR vtuneli atieto informacie
poskytovat nadradenym systémom. Zarovenn musi prijimat riadiace povely z nadradenych systémov a tieto
distribuovat do riadiacich jednotiek jednotlivych navestnych rezov.

V kazdej chvili musi byt jeden zo systémov RSD a CRS stanoveny ako aktualne zodpovedny systém: do
jednotlivych NR sa smu distribuovat povely len z aktualne zodpovedného nadradeného systému.
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Pritom plati:
1. Standardne je zodpovednym nadradenym systémom oblastny RSD,

2. systém CRS tunela sa stane zodpovednym nadradenym systémom v nasledujucich pripadoch:
a) ak proxy jednotka zisti zlyhanie RSD alebo prerusenie komunikacie s RSD,
b) ak si CRS explicitne vyZziada nudzové prebratie kontroly nad riadenim dopravy v tuneli (napriklad
pocas udrzby tunela).

3. ak proxy jednotka zisti zlyhanie alebo prerusenie komunikacie s oboma systémami (RSD a CRS), musi
vsetkym riadiacim jednotkdm navestnych rezov poslat povel na zobrazenie implicitnej spravy; v takom
pripade nie je Ziaden zo systémov aktualne zodpovedny za riadenie dopravy.

Proxy jednotka musi nadradenym systémom poskytovat informaciu otom, ktory zo systémov je aktudlne
zodpovedny za riadenie dopravy v tuneli.

8.4.4.5 Vztah proxy jednotky k okoliu tunela
Proxy riadiaca jednotka sluzi iba na riadenie navestnych rezov liniového riadenia dopravy:

1. vtunelovejrure,
2. bezprostredne pred vjazdom do tunela, najviac vSak do vzdialenosti 1.000m.

To znamena, Ze proxy jednotka nesluzi na riadenie navestnych rezov pre odklon dopravy pred tunelom apod.

8.4.4.6  Realizacia proxy jednotky
V zmysle 8.6.8.1 sa proxy riadiaca jednotka klasifikuje do triedy spolahlivosti A. Vzhladom na to sa riu vztahuju
$pecifické realizaéné poziadavky podla TP 09/2008.

POZNAMKA: To sa tyka najma realizacie riadiacej jednotky ako redundantnej (zdvojenej), povinnosti zabezpecit
napajanie zo Systému centralneho napajania atd.

8.4.5 Poskytované udaje a diagnostika

8.4.5.1 Udaje poskytované nadradenému systému

Riadiaca jednotka NR musi pre kazdu poziciu osobitne poskytovat nadradenému systému minimalne
nasledujuce informacie:

1. aktudlne zobrazovanad sprdva,
2. aktudlna poziadavka na zobrazenie spravy — len centralizované riadiace jednotky,
3. diagnostika funkcie pozicie.

Aktudlna poziadavka na zobrazenie spravy musi obsahovat posledny zaznamenany pokyn nadradeného
systému na zobrazenie urcitej spravy, alebo vyber signalneho planu (8.4.2.2).

POZNAMKA: Zaznamenana poziadavka je zvd¢sa zhodnd s aktudlne zobrazovanou spravou a li$i sa iba v ¢ase
medzi prijatim povelu na zmenu zobrazovanej spravy askutocnym vykonanim tohto povelu. V niektorych
pripadoch méze mat takato poZiadavka charakter povelu na vyber signdlneho planu namiesto konkrétnej spravy.
V pripade spojitych pozicii musi riadiaca jednotka pocas zmeny zobrazenej spravy udévat ako aktualne
zobrazenu spravu Specidlnu hodnotu s vyznamom ,,prebieha zmena.”

8.4.5.2 Diagnostika
Diagnostika musi pre kazdu poziciu uréovat jej stav v rozliSeni:
1. plne funkéna pozicia,

2. minoritna porucha pozicie,
3. nefunkéna pozicia.

Minoritnd porucha predstavuje stav, ked bola zistend porucha, ktora ale nebrani riadnemu pouzivaniu pozicie.

POZNAMKA: Napr. pri PDZ na baze svetelnych vldkien napajanych zo Ziaroviek moze ist o poruchu hlavnej
Ziarovky: pozicia v takom pripade pouziva zaloznu Ziarovku a je plne funkéna, ak vSak nasledne dojde k poruche
zaloznej Ziarovky, stane sa pozicia nefunkénou.

Riadiaca jednotka musi vramci diagnostiky poskytnit informécie o jednotlivych poruchidch minimalne na
urovni chybového kédu; odporuca sa vsak realizdcia mnozinou priznakov (jeden priznak na kazdy druh
poruchy).
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8.4.6 Prerusovanie (blikanie) pozicii PDZ/ZPI
Pozicie PDZ a ZPI musia svietit trvalo bez blikania, s vynimkou nasledujtcich pripadov:

1. signaly S5c a S5d (svetelna sipka viavo/vpravo) mézu volitelne blikat s frekvenciou od 0,4Hz do 0,8Hz,
t.j. dizka cyklu zapnuty/vypnuty je od 1,25s do 2,5s,

2. pozicie PDZ alebo ZPI lokadlneho (bodového) riadenia, aktivované kratkodobo pri vyskyte urditej
udalosti mézu volitelne blikat s frekvenciou od 1,4Hz do 2,8Hz, t.j. dizka cyklu zapnuty/vypnuty je
od cca 0,35s do cca 0,7s.

POZNAMKA: Druhy pripad sa tyka napr. kontrola vjazdu do vyliéeného Useku (pozri 6.4.6), alebo vystrainych
meracov rychlosti.

V ramci jedného navestného rezu musia vsetky blikajice symboly pouZivat rovnaku frekvenciu a ich vypinanie a
zapinanie musi byt synchronizované.

8.4.7 Riadenie vystraznych svetelnych signdalov

8.4.7.1 Ovladanie pozicii
Vsetky pozicie vystraznych svetelnych signdlov (funkény typ Y podla 8.5.5) v jednom navestnom reze sa musia
ovladat spolocne. To znamenad, Ze musia byt bud vSetky aktivované, alebo deaktivované.

Ak je pozicia svetelného signadlu urcena vylucne na pouzitie s poziciu PDZ alebo ZPI, nepovazuje sa za
samostatnu poziciu a musi sa ovladat spolocne s priradenou poziciou PDZ/ZPI (pozri 8.6.2 a 8.6.4).

8.4.7.2  Blikanie
Vystrazné svetelné signdly musia byt pri aktivacii preruSované (musia blikat). Ak je v navestnom reze
umiestnenych viac pozicii, musi sa zabezpe’it ich vzajomna synchronizécia, t.j. musia blikat stic¢asne.

Zmensené vystrazné svetelné body (pozri 8.3.5.3) v ramci jedného panela PDZ/ZPI musia blikat striedavo; ak je
takychto pozicii v jednom navestnom reze viac, musi sa zabezpecit vzajomna synchronizacia lavych a pravych
svetiel jednotlivych pozicii.

8.4.8 Riadenie vjazdovych svetelnych signalov

8.4.8.1 Moiné stavy pozicii
Pozicie vjazdovych svetelnych signalov (funkény typ Y podla 8.5.5) musia zobrazovat svetelny signal alebo
kombindciu signalov nasledovne:

1. STOIJ (Cerveny),
2. POZOR (zlty),
3. VOLNO (zeleny),
4. STOJaPOZOR sucasne,
5. Ziadny signal (prdzdna sprava).
Vjazdové svetelné signdly sa nesmu suicasne pouzivat ako vystrazné signaly.

POZNAMKA: Preru$ovany Zlty signal na trojfarebnom navestidle znamena poruchu (bezpeény rezim), nie vystrahu.

8.4.8.2 Riadenie zo strany nadradeného systému

Rozhranie pre nastavenie vjazdovych signdlov musi umoznit nadradenému systému nastavenie vjazdovych
svetelnych signdlov na STOJ, VOLNO alebo na prazdnu spravu (t.j. vypnutie signalizacie).

Rozhranie nesmie umoinit iné nastavenie zo strany riadiaceho systému — vsetky ostatné stavy su len
prechodové a aktivuju sa interne podla pokynov v nasledujucich ¢lankoch.

Riadiaca jednotka vSak musi nadradenému systému poskytovat Gplny stav tychto signalov, t.j. vratane
prechodovych stavov.

8.4.8.3 Prechod zo stavu STOJ do stavu VOLNO

Pri zmene signélu STOJ na signal VOLNO je mozné na dobu 2s aZ 3s zobrazit sticasne signaly STOJ a POZOR, aj je
dany NR vybaveny signdlom POZOR. To sa neodporuca, ak je signal STOJ viacnasobne opakovany (8.5.5).

Za Ziadnych inych okolnosti sa nesmu zobrazit dva rdézne signaly sucasne.
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8.4.8.4 Prechod zo stavu VOLNO do stavu STOJ

Na vjazdovych svetelnych signédloch, okrem signdlov umiestnenych vo vetvach krizovatiek, musi prebehnut
zmena signalu VOLNO na signdl STOJ nasledovne:

1. akje dany NR vybaveny signalom POZOR, musi sa tento zobrazit na dobu 3s az 5s,

2. akdany NR nie je vybaveny signdlom POZOR, musi signal VOLNO pred prechodom do signalu STO)J

blikat po dobu 5,0s aZz 7,5s,

3. je mozné pouzit kombinaciu blikania signalu VOLNO a nasledné rozsvietene signalu POZOR — v takom
pripade sa poutziju ¢asy pri dolnej hranici rozsahov uvedenych vyssie.

8.4.8.5 Poutitie signalu POZOR

Na vjazdovych svetelnych signdloch sa signadl POZOR méze pouzivat vyluéne podla predchadzajicich ¢lankov.

Nesmie sa pouzivat jeho blikanie ani trvalé zobrazenie.

8.5 Funkcné typy pozicii

8.5.1 Funké¢né rozdelenie druhov pozicii

Jednotlivé pozicie sa podla ucelu delia na pozicie:

1. liniového riadenia (PDZ a SS),
2. S$pecifického riadenia (PDZ a ZPl),

3. bodového riadenia (PDZ, ZPI a vystrazné SS).

Pre kazdu poziciu liniového a $pecifického riadenia sa musi vopred stanovit jej funkény typ podla nasledujicich
¢lankov. Tento jednoznacne urcuje mnozinu pripustnych symbolov, prip. textov, ktoré sa na danej pozicii mézu
pouZit; iné symboly sa nesmu pouZivat.

Pre pozicie bodového riadenia sa funkéna pozicia neurcuje — Gcel pozicie sa stanovi pri projektovani technolégii
podla konkrétnych potrieb.

8.5.2 Pozicie PDZ liniového (vSseobecného) riadenia dopravy

Kazda pozicia PDZ liniového riadenia dopravy moZe zobrazit priave jeden symbol dopravnej znacky z
preddefinovanej mnoziny symbolov, alebo prazdnu sprdvu. MnoZina symbolov, ktoré sa mézu na danej pozicii
zobrazit, je uréena funkénym typom pozicie — ten zaroven uréuje ucel, na ktory je dand pozicia pouzivana z
hladiska riadenia dopravy. Tabulka 77 Specifikuje pripustné typy pozicii PDZ liniového riadenia.

Tabulka 77 — Definicia typov pozicii PDZ liniového riadenia dopravy (zna¢ky podla vyhlasky 225/2004 Z.z.)

Oznacenie Ucel Pripustné symboly | Poznamky
A riadenie rychlosti B27a Najvyssia dovolenad rychlost;
pripustné varianty 40 az 130 km/h v krokoch po 10 km/h
B37 Koniec viacerych zakazov
(len ak NR neobsahuje pozicie typu B)
B35 Ina zdkaz; variant ,STOP“
(len ak NR neobsahuje pozicie typu B)
B vystrahy a zakazy A7 Nebezpecenstvo Smyku
A8 Sneh alebo poladovica
Al10 Svetelné signaly
Al7 Praca na ceste
A21 Obojsmerna premavka
A22 Kolony
A29 Bocny vietor
A31 Iné nebezpecenstvo
B37 Koniec viacerych zakazov
B35 Iny zékaz; variant ,,STOP“
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Oznacenie Ucel Pripustné symboly | Poznamky

C riadenie jazdy S5a Signal pre zakazany vjazd vozidiel do jazdného pruhu
vjazdnych pruhoch | gg), Signal ,,Volno” pre vjazd vozidiel do jazdného pruhu
S5¢ Svetelna Sipka dolava
S5d Svetelna Sipka doprava
D dodatkové tabulky E3a Vzdialenost — rézne varianty
E4 Dizka Gseku — rézne varianty
text KOLONA, VIETOR, HMLA, MOKRO a NEHODA

8.5.3

Kazda pozicia PDZ 3pecifického riadenia dopravy modze zobrazit prave jeden symbol dopravnej znacky z
preddefinovanej mnoziny symbolov, alebo prazdnu spravu. MnoZina symbolov, ktoré sa mézu na danej pozicii
zobrazit, je uréena funkénym typom pozicie — ten zaroven uréuje ucel, na ktory je dand pozicia pouzivana z
hladiska riadenia dopravy. Tabulka 81 Specifikuje pripustné typy pozicii PDZ Specifického riadenia.

Pozicie PDZ Specifického riadenia dopravy

Tabulka 78 — Definicia typov pozicii PDZ $pecifického riadenia dopravy (znaéky podla vyhlasky 225/2004 Z.z.)

Oznacenie Ucel Pripustné symboly | Poznamky
E navesti D33 Navest pred krizovatkou
D34a az D34e Navest pred krizovatkou
D35 Ndavestna smerova tabula
D38a Navest pred krizovatkou s obmedzenim
F obchadzky D59a az D59d Navest pred obchddzkou; Smerové tabule na vyznaéenie
a odklony obchadzky
D60 Zmena miestnej Upravy
D62 Navest zmeny smeru jazdy
D63 Navest zmeny smeru jazdy
G jazdné pruhy D50a Jazdné pruhy
D50c Znizenie pocCtu jazdnych pruhov
H prikazy a zdkazy B5 Zakaz vjazdu nakladnych automobilov
B14 Zakaz vjazdu vozidiel prepravujucich nebezpecny naklad
B15 Zakaz vjazdu vozidiel prepravujucich naklad, ktory moéze
spOsobit znedistenie vody
B18 Zakaz vjazdu vyznacenych vozidiel
B19 Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych Sirka presahuje vyznacenu
hranicu
B20 Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych vyska presahuje vyznacenu
hranicu
B21 Zékaz vjazdu vozidiel, ktorych okamzita hmotnost
presahuje vyznacenu hranicu
B22 Zékaz vjazdu vozidiel, ktorych okamzita hmotnost
pripadajuca na napravu presahuje vyznacenu hranicu
B23a, B23b Zakaz odbocovania vpravo/vlavo
B25a, B25b Zakaz prechadzania; Koniec zakazu prechadzania
B26a, B26b Zakaz prechadzania pre nakladné automobily; Koniec
zakazu prechdadzania pre nakladné automobily
B37 Koniec viacerych zakazov
Cda az Caf Prikdzany smer jazdy
C5a az C5¢ Prikdzany smer obchadzania
C13 Povinnost pouZit protisklzové retaze
C14 Prikdzany smer prepravy nebezpecného nakladu
C16 Rozviest svetla

184




Inteligentné dopravné systémy a dopravné technologické zariadenia TP 10/2008

Oznacenie Ucel Pripustné symboly Poznamky
| vystrahy A7 Nebezpecenstvo Smyku
A8 Sneh alebo poladovica
Al10 Svetelné signaly
Al7 Praca na ceste
A21 Obojsmerna premavka
A22 Kolony
A29 Bocny vietor
A31 Iné nebezpecenstvo
J dodatkové tabulky podla potreby Tento typ pozicie sa musi vidy priradit k pozicii typu H
alebo | a musi zobrazovat prazdnu sprévu, ak prazdnu
spravu zobrazuje priradena pozicia. Pozicia typu J sa moze
tiez fyzicky zlucit s priradenou poziciou typu H alebo I.

Pouzitie PDZ Specifického riadenia je nasledujuce:

1.

8.5.4

Navestné pozicie (alebo ich Casti) sluzia na informovanie Ucastnikov cestnej premavky o najvhodnejsej
alternativnej trase jazdy k urcitym cielom, resp. na informovanie o Case, ktory je aktudlne potrebny na
prejazd uréitym Usekom. V pripade uzatvorenia Useku tiez informuju o obchadzkovej trase.

Pozicie obchddzok a odklonov slizia na informovanie Ucastnikov cestnej premavky o Uplnej alebo
¢iastoCnej vyluke dopravy na danej cestnej komunikacii, a to s dostato¢nym predstihom (véasné
varovanie), samotné odklonenie dopravy sa viak musi nasledne zabezpedit inym premennym alebo
prenosnym dopravnym znacenim.

Informativne pozicie o jazdnych pruhoch sa pouziju vylu¢ne pred miestami odklonu dopravy alebo
pred usekmi s pruhovou reguldciou pred krizovatkou na véasné informovanie o zniZeni poc¢tu jazdnych
pruhov pred odklonom. PouZivaju sa v sucinnosti s poziciami liniového riadenia typu C — riadenie jazdy
v jazdnych pruhoch.

Prikazové a zdkazové dopravné pozicie slizia na ustanovenie prikazov a zdkazov v zvlastnych
pripadoch. Pouzivaju sa predovsetkym na miestach odklonu dopravy v pripade uzdvierky urcitého
useku (uplnej, Ciastocnej, alebo odklon nadmernej a nadrozmernej dopravy), pricom sa nimi pred
krizovatkou ucastnikom cestnej premavky zakazuje vjazd do Usekov, prikazuje alebo zakazuje jazda v
urcitom smere. TieZ sa pouZivaju na obmedzenie predchadzania a na niektoré Specifické prikazy.

Vystrazné pozicie slizia na zobrazenie vystraznych dopravnych znaciek v Usekoch s vylu¢ne
$pecifickym riadenim dopravy. Tieto pozicie sa nesmu pouZivat v isekoch, kde sa sti¢asne pouziva
liniové riadenie dopravy — v takom pripade sa na tento ucel musia pouzit pozicie liniového riadenia
typu B.

Dodatkové tabulky k prikazom a zakazom sluzia na zobrazenie doplnkovej informacie k prikazovym,
zakazovym a vystraznym dopravnym znackam; pripustné moZnosti sa musia stanovit funkénou
$pecifikaciou systému RSD. Tieto pozicie je mozZné fyzicky zIUcit s poziciami typov H alebo | (spolo¢né
riadenie).

Pozicie ZPI

Kazda pozicia ZPl mbze zobrazit prave jeden graficky symbol (piktogram) z preddefinovanej mnoZiny symbolov,
alebo zobrazit textovl spravu, alebo prazdnu spravu.

MnoZina symbolov, ktoré sa m6zu byt danej pozicii zobrazit a schopnost zobrazenia textovej spravy su uréené
typom pozicie — ten zdroven urcuje Ucel, na ktory je dand pozicia pouzivana z hladiska riadenia dopravy.

Tabulka 79 Specifikuje pripustné typy pozicii PDZ Specifického riadenia.
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Tabulka 79 - Definicia typov pozicii ZPI

Oznacenie Ucel Pripustné symboly Poznamky

T textové displeje textové spravy V ramci tvorby funkénej $pecifikacie RSD sa musi definovat
mnoZina Sabldn textovych sprav, ktoré je mozné
zobrazovat; tiez ich variabilné ¢asti a zdroje udajov pre
variabilné ¢asti (napr. zobrazenie teploty z meteostanice,
apod.). Kazda pozicia tohto typu musi mat stanoveny pocet
riadkov a pocet znakov na riadok a zoznam pripustnych
znakov, prip. dalSie informdcie, potrebné pre formatovanie
textovej spravy.

U displeje symbolov grafické symboly V ramci tvorby funkcnej Specifikacie RSD sa musia
(piktogramy) definovat pripustné piktogramy a ich pouZitie.
\Y rastrové displeje grafické symboly aj Znacka realizovana formou rastrového displeja kombinuje
textové spravy moznosti typov T a U; zaroveri musi spiiat poziadavky na
oba typy.

Znacky s prevadzkovymi informdciami sa pouziju na nasledujice ucely:

1. Textové spravy slizia na informovanie Ucastnikov cestnej premavky o takych okolnostiach, o ktorych
nie je mozné alebo vhodné informovat inym spdsobom. Textové spravy su formatované systémom
riadenia dopravy a zasielané riadiacej jednotke prislusného NR ZPI na zobrazenie. Spravy su skladané
zo Sabldn, nakonfigurovanych v riadiacom systéme a pripadne doplnené Gdajmi z pasivnych zariadeni,
Gdajmi o dizke, resp. vzdialenosti a idajmi o miestnom nazve Useku, ku ktorému sa informacia
vztahuje. Ak je zaslana textova sprava, vytvorena zo Sablény pouZzitim Udajov, je riadiaci systém
zodpovedny za jej pravidelné obcerstvenie pouzitim aktualnych udajov.

2. Grafické symboly slizia na informovanie ucastnikov cestnej premavky o vyskyte mimoriadnej udalosti,
prip. o pocasi, stave vozovky, ¢i hustote dopravy. Typické uplatnenie samostatnych piktogramov je v
tuneloch, kde je mozny vyskyt situdcii, pre ktoré inak neexistuje vhodné dopravné znacenie. Spravidla
su realizované ako dvojstavové znacky (zobrazena /prazdna sprava), pricom ich mozno doplnit
kratkym informaénym textom.

3. Rastrové displeje kombinuju moZnosti zobrazovania grafickych symbolov aj textovych sprav, a to bud’
sucasne, alebo v r6znych ¢asoch.

Zvlastnym pripadom su velkoplosné informacné znacky umiestriované na portal alebo konzolovy nosnik; tieto
sa zvacsa realizuji ako rastrové displeje aumoziuju velmi efektivne informovanie o dopravnych
a meteorologickych podmienkach. Zakladné pokyny na ich projektovanie uvadza 4.8.11.

8.5.5 Pozicie svetelnej signalizacie

Kazda pozicia SS moZe aktivovat alebo deaktivovat jeden alebo viac kruhovych svetelnych signalov, alebo
zobrazovat prazdnu spravu, kedy su vsetky signdly vypnuté. MnoZina signalov, ktoré sa moézu na danej pozicii
zobrazit, je uréena typom pozicie — ten zaroven urcuje Ucel, na ktory je dana pozicia pouZivana z hladiska
riadenia dopravy.

Na kazdej pozicii sa mdze sucasne zobrazit len jeden signél alebo kombinacia ¢erveného a Zltého signalu.

Cerveny signal méze byt viac krat nad sebou opakovany; v takom pripade sa pouZivaju vietky cervené signaly
spolo¢ne. Odporuca sa opakovanie ¢erveného signalu 2 az 3 krat, ak to priestorové podmienky umoznuju.
Opakovanie ¢erveného signalu je nepripustné vo vetvach krizovatiek.

Tabulka 80 definuje typy pozicii svetelnej signalizacie.

U

Vjazdové pozicie slizia na povolenie, alebo zakazanie vjazdu do riadeného Useku, pricom pouzivaju bud
trojfarebnd, alebo dvojfarebnu suistavu.

Vystrazné pozicie slGzZia na varovanie pred vyskytom obzvldst zavazného nebezpecenstva v Useku. Typicky sa
pouzivaju ako doplnkovy prostriedok k trvalym zvislym dopravnym znackdm. Za samostatné vystrazné signaly
sa povazuju iba také signaly, ktoré sa pouzivaju v navestnom reze bez PDZ a ZPI — v pripade pouZitia s PDZ/ZPI
sa musi riadenie signalu priradit k niektorej pozicii a signal sa povaZuje za sucast prislusnej pozicie PDZ/ZPI.
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Tabulka 80 — Definicia typov pozicii svetelnej signalizacie

Oznacenie Ucel Pripustné signaly Poznamky
X vjazdova pozicia cerveny STOJ — zékaz vjazdu do riadeného Useku
umiestnenie hore; méZe byt viac krat opakovany
Zlty POZOR - prechodovy stav medzi VOLNO a STO)

umiestnenie medzi cervenym a zelenym signalom

zeleny VOLNO — povoleny vjazd do riadeného tGseku
umiestnenie dole; nesmie byt viac krat opakovany

Y vystrazna pozicia ZIty prerusovany POZOR - vystraha pred vyskytom obzvlast zdvazného
nebezpecenstva v Useku

V ramci jedného navestného rezu sa nesmu sucasne pouzit vjazdova pozicia a samostatna vystrazna pozicia, t.j.
takd, ktora sa nepovazuje sucast pozicie PDZ/ZPI podla 8.6.2 alebo 8.6.4.

Pouzitie ZItého signalu na vjazdovych poziciach je povinné na ndvestnych rezoch pouzivanych na dynamicku
reguldciu vo vetvach krizovatky (Ramp Metering — pozri 4.5.4.2) a v priebeznych jazdnych pruhoch (Mainline
Metering — pozri 4.5.4.3). V ostatnych pripadoch je potrebné jeho poufZitie zvazit.

POZNAMKA: Pre katastrofické uzatvaranie Usekov je v zasade postacujuce blikanie zeleného signalu pri prechode
zo stavu VOLNO do stavu STO..

8.6 Zasady navrhovania a projektovania

8.6.1 Rozsah poziadaviek

Tento clanok Specifikuje zdsady navrhovania navestnych rezov, umiestnenia pozicii a pouzitia symbolov
dopravnych znaciek. NesSpecifikuje samotné umiestriovanie NR; to je Specifikované v osobitnych ¢lankoch:

1. Premenné dopravné znacenie centralizovaného riadenia (liniového aj Specifického) sa zasadne
projektuje ako sucast Riadiaceho systému dopravy. PoZiadavky na formalne modelovanie riadenia,
umiestfiovanie a konfiguraciu navestnych rezov atd. su uvedené v 4.8.

2. Premenné dopravné znacenie lokalneho riadenia (bodového) sa projektuje podla miestnych potrieb,
ako rozsirenie a doplnenie trvalého dopravného znacenia. Tieto TP uvddzaju poziadavky na
umiestnenie navestnych rezov v nasledujucich pripadoch lokalneho riadenia; v ostatnych pripadoch sa
musi pouZit zodpovedajlci technicky predpis, ak takyto existuje:

a) vystrazné NR netermdlnych protindmrazovych systémov — pozri 5.3.4.5,
b) odklon nadmernej/nadrozmernej dopravy z vyliceného Useku — pozri 6.4.6,
c) smerovanie pri vyberovom merani hmotnosti/rozmerov pre tcely Gradného merania — pozri 6.4.7.

Nasledujuce poZiadavky sa vztahuju na vypracovanie Funkénej Specifikacie a Stavebného projektu podla
TP 09/2008.

8.6.2 Umiestnenie pozicii PDZ liniového riadenia v ramci NR

Pozicie liniového riadenia je moZné vramci navestného rezu umiestiiovat nad vozovkou (na portaly, resp.
obdobné konstrukcie), po pravej alebo po oboch stranach vozovky (na stoZiare, resp. iné vhodné objekty,
vratane nosnych stoZiarov portalov), alebo ako sucast trvalej dopravnej znacky D34c , Navest pred krizovatkou”
nad vozovkou (len PDZ typ C).

Tabulka 81 uvadza poziadavky na umiestnenie pozicii PDZ liniového riadenia v rdmci NR.
Panely s poziciou typu B je mozné vybavit vystraznym svetelnym signdlom alebo signalmi nasledovne:

1. jeden signal standardnej velkosti (200mm) v horizontadlnom strede bezprostredne nad panelom,
2. pdrzmensenych signdlov vedla seba nad dopravnou znackou.

Takyto signal sa nepovaZuje za samostatnu poziciu, ale za suéast zodpovedajlcej pozicie typu B.
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Tabulka 81 — PoZiadavky na umiestnenie pozicii PDZ liniového riadenia dopravy
Pozicia Umiestnenie Podmienky
PDZ typ A nad vozovkou ak su na danom NR takto umiestnené pozicie typu C a takéto umiestnenie

(riadenie rychlosti)

je konstrukéne mozné; v takomto pripade sa pozicia nachadza vzdy nad
poziciou typu C

ak st na danom NR viac ako 3 jazdné pruhy v jednom dopravnom smere a
nenachddzaju sa tu pozicie typu C; v takomto pripade sa pozicia nachadza
vZdy ako samostatna pozicia nad jazdnym pruhom, ktorého sa tyka

ak st na danom NR 2 az 3 jazdné pruhy v jednom dopravnom smere, bez
stredného deliaceho pdsu; umiestnenie je rovnaké ako v prechadzajicom
pripade

po oboch stranach
vozovky

ak st na danom NR 2 az 3 jazdné pruhy v jednom dopravnom smere, so
strednym deliacim pasom a nepouZzivaju sa pozicie typu C, alebo je
technicky vylucené umiestnenie pozicie nad vozovku; ak je na takomto
stoziari viac pozicii, musi sa pozicia pre riadenie rychlosti jazdy umiestnit
ako najvyssia

po pravej strane
vozovky

ak ide o 2-pruhovu obojsmernu komunikaciu bez pozicii typu C, alebo o 1-
pruhovu jednosmernu komunikaciu; ak je na takomto stoziari viac pozicii,
musi sa pozicia pre riadenie rychlosti jazdy umiestnit ako najvyssia

PDZ typ B
(vystrahy a zakazy)

podla umiestnenia
PDZ typu A

pozicie sa musia umiestnit rovnako, ako pozicie typu A, pri¢om plati:

e pri umiestneni nad vozovkou sa musia umiestnit medzi jazdné pruhy,
ako najvyssie pozicie

e pri umiestneni vedla vozovky sa umiestnia pod pozicie typu A (ak tieto
existuju), alebo ako najvyssie pozicie (ak pozicie typu A neexistuju)

PDZ typ C nad vozovkou na Standardné umiestnenie: pozicia sa musi nachadzat nad jazdnym pruhom,

(signaly jazdnych portali ktorého sa tyka a musi byt umiestnena ako najnizsia pozicia

pruhov) stcast D34c v pripade potreby: pozicia sa musi nachadzat nad jazdnym pruhom,
ktorého sa tyka a na NR sa nesmu nachadzat Ziadne dalSie pozicie

PDZ typ D podla umiestnenia pozicie sa musia umiestnit vzdy bezprostredne pod poziciu typu B, ku

(dodatkové tabulky)

typu B

ktorej prinalezia

8.6.3 Rozmery panelov PDZ liniového riadenia

Vsetky panely PDZ jedného NR liniového riadenia musia mat rovnaké rozmery. To plati aj v pripade, ak sa
v ndvestnom reze nachdadzaju tiez pozicie $pecifického riadenia.

Panely nad vozovkou mézu mat logické rozmery (pomer stran, Sirka : vyska) 2:3 alebo 1:1, vynimocne 2:1

(samostatné signaly pre riadenie jazdy v jazdnych pruhoch).
Panely umiestnené vedla vozovky musia mat rovnaké rozmery ako panely nad vozovkou; ak sa nad vozovkou

Ziadne panely nenachddzaju, m6Zu mat panely umiestené vedla vozovky logické rozmery 1:1, 2:3, 1:2
a vynimocne tiez 2:5 (konfigurdcia A + B + D, zhora nadol).

Odporuca sa unifikovat konfiguracie NR liniového riadenia tak, aby bol pocet réznych konfiguracii minimalny.

8.6.4 Umiestnenie pozicii PDZ a ZPI $pecifického riadenia v ramci NR

Pozicie $pecifického riadenia je mozné v ramci navestného rezu umiestfiovat nasledovne:

1. navlastny portal, alebo konzolovy nosnik (pozri nizsie),

na vlastné stoziare po pravej strane, alebo po oboch stranach vozovky,

na nosné stoziare konstrukcie portalu liniového riadenia dopravy, po oboch stranach vozovky,
na steny tunela, po pravej strane, alebo po oboch stranach vozovky,

ako cast trvalej informativnej smerovej dopravnej znacky.

vk wN

Vyber umiestnenia pozicii je dany typom pouzivanej pozicie a pouzivanou symbolikou, pricom sa vSak musia
dodrzat nasledujlce zasady:

1. Na nosné stoziare konstrukcie portélu liniového riadenia dopravy mozno umiestnit len také pozicie
PDZ specifického riadenia, ktoré su umiestnené na paneloch s rovnakymi rozmermi ako panely pozicii
liniového riadenia na portali; pritom na tychto stoZiaroch sa nesmu nachadzat uzZ Ziadne dalsie pozicie
tak liniového, ako Specifického riadenia.
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2. Na nosné stoZiare konstrukcie portélu liniového riadenia dopravy sa nesmu umiestfiovat pozicie ZPI.

3. Dodatkové tabulky k pozicidam prikazov a zédkazov sa umiestriuju pod pozicie, ku ktorym prindlezia,
alebo sa s nimi priamo fyzicky zlucia.

4. Umiestnenie na stoZiar po pravej strane vozovky je pripustné len v nasledujucich pripadoch:

a) akide o navestnu PDZ (typ E podla 8.5.3), moZno takéto umiestnenie pouZit na PK s jednym, alebo
dvoma jazdnymi pruhmi v danom smere jazdy,

b) v ostatnych pripadoch je takéto umiestnenie povolené len na PK s jednym jazdnym pruhom
v danom smere jazdy.

5. Velkoplosné informacné znacky sa musia umiestnit:

a) navlastny konzolovy nosnik, ak ide o pozemnu komunikaciu s najviac dvoma jazdnymi pruhmi
v danom dopravnom smere,

b) navlastny portal, ak ide o pozemnu komunikaciu s viac ako dvoma jazdnymi pruhmi v danom
dopravnom smere.

Zakazové, prikazové avystrainé pozicie je moziné vybavit vystrainym svetelnym signdlom; tento sa musi
umiestnit v horizontalnom strede bezprostredne nad prislusnym panelom. To je pripustné iba pre pozicie
umiestnené po strandch PK. Takyto signal sa nepovaZuje za samostatnu poziciu, ale za sucast zodpovedajlcej
zakazovej, prikazovej alebo vystraznej pozicie.

8.6.5 Umiestnenie svetelnych signalov v rdmci NR
Pozicie svetelnych signalov je mozné v rdmci ndvestného rezu umiestfiovat nasledovne:

1. nad vozovkou: na portaly, nosniky, resp. obdobné konstrukcie,
2. po stranach vozovky: na stoZiare, resp. iné vhodné objekty, vratane nosnych stoZiarov portalov,
3. ako sucast trvalej dopravnej znacky D34c ,Névest pred krizovatkou” nad vozovkou (len vjazdové).

Vystrazné signaly mozu byt tiez sicastou pozicie PDZ, pozri 8.6.2 a 8.6.4.
Ak sa na NR pouZivaju samostatné svetelné signaly, ktoré nie sic¢astou PDZ, musia sa umiestriovat nasledovne:

Tabulka 82 - Poziadavky na umiestnenie samostatnych svetelnych signalov v ramci NR

Drubh signalov Pozemna komunikacia Sposob umiestnenia

vystrazné 1-pruhova (napr. vetva krizovatky) po pravej strane vozovky

2-pruhova jednosmerna aj obojsmerna, | po oboch strandch vozovky
3-pruhova jednosmerna aj obojsmerna,
4-pruhovd smerovo rozdelena

4-pruhova smerovo nerozdelena, nad vozovkou medzi jazdnymi pruhmi
viacpruhova

vjazdové 1-pruhova (napr. vetva krizovatky) po pravej strane vozovky, alebo po oboch stranach
vozovky; v pripade pozicii pre ramp metering tiez volitelne
nad vozovkou

2-pruhova jednosmernad aj obojsmernd, | po oboch stranach vozovky; v pripade pozicii pre ramp
3-pruhova jednosmerna aj obojsmernd, | metering tiez volitelne nad vozovkou

4-pruhovd smerovo rozdelena po oboch stranach vozovky; volitelne tiez nad vozovkou
nad jazdnymi pruhmi

4-pruhova smerovo nerozdelena nad vozovkou nad jazdnymi pruhmi
viacpruhova smerovo nerozdelena

viacpruhova smerovo rozdelena nad vozovkou nad jazdnymi pruhmi; volitelne tiez po
oboch stranach vozovky

Umiestnenie vjazdovych pozicii po stranach vozovky je nepripustné pre signdly pouZivané na mainline
metering (4.5.4.3), ak ide o PK s viac ako dvomi jazdnymi pruhmi v jednom dopravnom smere — takéto signaly
sa musia vzdy umiestnit nad vozovkou na vlastny portél, bez ohladu na druh pozemnej komunikacie.

Vsetky pozicie svetelnej signalizacie na jednom NR musia mat rovnaky typ a rovnaku konfiguraciu.

Vjazdové svetelné signdly sa mbézu umiestnit iba na navestny rez obsahujuci vyluéne pozicie liniového riadenia,
alebo na samostatny navestny rez. Nesmu sa umiestriovat na NR obsahujuci pozicie $pecifického riadenia.
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8.6.6 Zakdazané dopravné znacky na PDZ

Na PDZ sa nesmu pouzivat dopravné znacky, ktoré urcuje Tabulka 83.

Tabulka 83 — Dopravné znacky, ktorych poutZitie na PDZ je zakazané

Urcenie okruhu zakazanych znaciek

Zodpovedajuce znacky podla vyhl. 225/2004 Z.z.

dopravné znacky upravujlce prednost e Al19 Krizovatka
v jazde alebo jazdu cez kriZzovatku, vrdtane | e A20a,b Krizovatka s vedlajou cestou
sUvisiacich vystraznych znaciek e A20c  Pozor, okruzna krizovatka

e A23 Zelezni¢né priecestie so zavorami

o A24 Zelezni¢né priecestie bez zavor

e A25 Navestna tabula (vSetky varianty)

e A26 Vystrazny kriz (oba varianty)

o A27 Elektricka

e B34 Prednost protiiducich vozidiel

e C1 Daj prednost v jazde!

e C2 Stoj, daj prednost v jazde!

e C3 Daj prednost v jazde elektri¢ke!

e C6 Kruhovy objazd

e Dla Hlavna cesta

e D1b Koniec hlavnej cesty

e D2 Okruh

e D3 Zmena smeru okruhu

e D7 Prednost pred protiiddcimi vozidlami

o E2 Tvar krizovatky (vSetky varianty)

e E3b Vzdialenost

e E10 Tvar kriZenia so Zelezni¢nou drahou
dopravné znacky upravujuce jednosmernu e B2 Zakaz vjazdu vsetkych vozidiel
premavku e D4 Jednosmerna premavka (oba varianty)
dopravné znacky upravujuce druh e D31a Dialnica
pozemnej komunikacie e D31b  Koniec dialnice

e D32a Cesta pre motorové vozidla

e D32b  Koniec cesty pre motorové vozidla
dopravné znacky vyznacujlce obec alebo e D54a  Obec
zénu e D54b  Koniec obce

e D55a Oznacenie zacCiatku obce v jazyku narodnostnej mensiny

e D55b  Oznacenie konca obce v jazyku narodnostnej mensiny

e D56a  Zdnas dopravnym obmedzenim

e D56b  Koniec zony s dopravnym obmedzenim

e D57a Pesia zéna

e D57b  Koniec pesej zony

e D58a  Obytnd zdéna

e D58b  Koniec obytnej zény
dopravné znacky upravujuce zastavenie e B30 Zakaz statia
a statie e B31 Zdakaz zastavenia

e B32 Zakaz statia v neparnych drioch

e B33 Zakaz statia v parnych dnoch
dodatkové tabulky vymedzujuce platnost e E8a Zaciatok useku
znacky v uréitom Useku e E8b Priebeh Useku

e E8C Koniec useku

e E8d,e  Usek platnosti

Nesmu sa tieZ pouzivat znacky upravujlce

informacie.

prikazy, zakazy ainformacie trvalého charakteru, ani vSeobecné

POZNAMKA: Napr. povinnost zastavit vozidlo (na hraniénom prechode), dlhodobo platné zakazy vjazdu pre uréité
druhy vozidiel, oznacenie cesticky pre chodcov/cyklistov, slepa cesta, parkovisko, hranica kraja/okresu, tnikova
cesticka, kilometrovnik, vseobecné najvyssie dovolené rychlosti atd.
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Vystrazné znacky tykajlice sa nebezpelenstva trvalého charakteru sa moéziu pouzivat len na navestnych
rezoch lokdlneho (bodového) riadenia; pouZitie v centralizovanom riadeni (liniovom alebo Specifickom) sa
zakazuje.

POZNAMKA: Ide o vystrahy pred zakrutou, nebezpeénym stipanim, prechodom pre chodcov, zvieratami atd.
Takéto vystrahy sa zvdcésa realizuju ako blikajlce, pricom sa aktivuju pri prejazde vozidla.

Na vyznacenie jazdnych pruhov sa nesmu pouzit nasledujice informativne znacky podla vyhl. 225/2004 Z.z.:

1. D50b  Zvysenie poctu jazdnych pruhov — namiesto D50b sa pouzije len D50a,
2. D50d Jazdny pruh pre pomalé vozidld — povaZuje sa za trvaly stav.

8.6.7 Obmedzenie sposobu konstrukcie niektorych druhov pozicii

8.6.7.1 PDZ liniového riadenia

Pozicie PDZ liniového riadenia dopravy sa musia realizovat vylu¢ne ako nespojité premenné dopravné znacky so
svetelnymi prvkami. Vynimkou suU ndvestné rezy SLAVE pouZivané pre postupné spomalenie vozidiel na
vjazdoch do oblasti riadenia dopravy; tieto sa mozu realizovat ako spojité.

SLAVE rezy su NR obsahujuce vylu¢ne pozicie pre riadenie rychlosti jazdy, pricom zobrazenie symbolov na nich
je automaticky regulované navestnym rezom MASTER na zaklade obmedzenia rychlosti na navestnom
reze MASTER.

POZNAMKA: Pozri 4.8.8.2.

8.6.7.2 Informativne a prikazové PDZ

Neodporica sa zobrazovanie informativnych a prikazovych dopravnych znaciek na nespojitych poziciach,
s vynimkou realizdcie vo forme subplochy takejto zvislej dopravnej znacky.

8.6.7.3 Obmedzenie farieb nespojitych pozicii PDZ a ZPI
Na nespojitych poziciach PDZ a ZPI sa mbzu pouzivat iba nasledujuce farby:

1. Dbiela,
cervena,
ZIt3,
zelen3,
modra,
cierna.

oukwnN

POZNAMKA: Ciernou farbou sa mysli tmavy podklad ¢innej plochy.

8.6.7.4  Znacky vylicené z poutzitia na nespojitych PDZ
Nasledujuce znacky sa nesmu zobrazovat na nespojitych poziciach PDZ:

1. B1 Zakaz vjazdu vsetkych vozidiel (v oboch smeroch)

2. Bl4 Zakaz vjazdu vozidiel prepravujucich nebezpecény naklad

3. B15 Zakaz vjazdu vozidiel prepravujucich naklad, ktory méze spdsobit znedistenie vody
4. B20 Zakaz vjazdu vozidiel, ktorych vyska presahuje vyznacenu hranicu

5. B23a Zdkaz odbocovania vpravo

6. B23b  Zakaz odbocovania vlavo

7. Cl4 Prikdzany smer prepravy nebezpeéného nakladu

8. Vsetky informativne dopravné znacky, s vynimkou nasledujucich:

a) D50a Jazdné pruhy

b) D50c ZniZenie poctu jazdnych pruhov

c) D51 Obmedzenie dopravnych pruhov (vSetky varianty)
d) D53 Jazdné pruhy pred krizovatkou

e) zakazanych znaciek podla 8.6.5 (nesmu sa pouzit vibec)

Uvedené znacky sa musia vyhotovit ako spojité, v standardnom (neinverznom) farebnom prevedeni.
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8.6.8 Zaradenie do tried podla TP 09/2008

8.6.8.1 Triedy spolahlivosti
Riadiace jednotky zariadeni pre riadenie dopravy sa musia zaradit do tried spolahlivosti nasledovne:

1. proxy jednotky tunela podla 8.4.4 — do triedy A,

2. ak obsahuju akéné ¢leny liniového riadenia — do triedy B,

3. ak obsahuju akéné ¢leny Specifického riadenia sluziace pre odklon dopravy v pripade uzatvorenia
Useku — do triedy B,

4. v ostatnych pripadoch —do triedy C.

Funkéné cleny sa musia klasifikovat do tried spolahlivosti nasledovne:

1. pozicie liniového riadenia — do triedy B,

2. pozicie Specifického riadenia sliziace pre odklon dopravy v pripade uzatvorenia Useku — do triedy B,
3. ostatné pozicie Specifického riadenia — do triedy C,

4. pozicie bodového riadenia — do triedy X.

8.6.8.2  Triedy redlneho ¢asu
Zariadenia pre riadenie dopravy sa do tried redlneho c¢asu klasifikuju nasledovne:

1. ak obsahuju akéné ¢leny liniového riadenia — do triedy R3,
2. v ostatnych pripadoch — do triedy R4.

8.6.8.3 Triedy technologického stupna
Do triedy technologického stupria L1 sa musia zaradit vietky Useky so zariadeniami pre riadenie dopravy,
obsahujucimi:
1. pozicie liniového riadenia,
2. alebo pozicie Specifického riadenia sltziace pre odklon dopravy v pripade uzatvorenia Useku.
POZNAMKA: Z toho vyplyva, 7e PDZ liniového riadenia a PDZ/ZPI sltZiace na odklon dopravy v pripade uzatvorenia
Useku sa musia pripajat k nadradenym systémom prostrednictvom technologicke] siete triedy L1 a musia mat
zabezpecené redundantné napajanie. Zariadenia bodového riadenia a zariadenia Specifického riadenia, nesluZiace

na odklon dopravy (napr. velkoplo3né informaéné panely) sa mdZu pripojit prostrednictvom technologickej siete
[ubovolnej z tried L1 aZ L3, t.j. aj bezdrétovo.
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