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Analyza telematickych systémii a inteligentnich
odpocivek na dalnicni siti v CR

Abstrakt

Diplomova prace se zabyva analyzou soucasnych telematickych systémtu bézné
provozovanych na dalnicich v Ceské republice. Ve stru¢nosti uvadi &tenafe do rozsahu
a fungovani dalnicni sité a také do oblasti inteligentnich dopravnich systéma. Podrobné
rozebira jednotlivé telematické prvky, které jsou soucasti funkéniho vybaveni dalnic, kde
zabezpecCuji sbér a prenos nejruznéjSich dopravnich informaci smérem k fidicim nebo ke
spravci daného useku. Dale se prace zaobira problematikou vysokych intenzit nakladni
dopravy a s ni souvisejicim nedostatkem odstavnych ploch. U dalni¢nich odpocivek
charakterizuje jejich idealni rozmisténi, usporadani a vybaveni. V zavéru teoretické Casti
uvadi principy fungovani systémua inteligentnich odpocivek a moZnosti monitoringu
obsazenosti konkrétnich parkovacich mist.

Prakticka Cast se zaméfuje na vytizeni odpoCivek na dalnicich D8 a D11. Priazkum
obsazenosti provadi metodou scitani nakladnich vozidel v odstavném prostoru ve vecernich
hodinach. Na zaklad€ naméfenych vysledki hodnoti soucasnou situaci a zpochybiiuje
uziteCny piinos systému inteligentnich odpocivek nejméné do doby, nez bude kapacita
odstavnych ploch schopna pokryt vétSinu poptavky prostfednictvim vyznalenych

parkovacich mist.

Kli¢ova slova: telematika, inteligentni dopravni systémy, dalnice, nakladni vozidlo,

odpocivka, intenzita dopravy, kapacita, prizkum



Analysis of telematics systems and intelligent rest areas
on a motorway network in the Czech Republic

Abstract

The diploma thesis deals with analysis of current telematics systems commonly
operated on highways in the Czech Republic. It briefly introduces the reader to scope and
functioning of highway network, and also to the field of intelligent transport systems.
It analyses in detail individual telematics elements that are part of functional equipment of
highways where they ensure collecting and transferring of various traffic information to
drivers or to the administrator of highway section. Furthermore, the thesis deals with the
issue of high intensities of freight traffic and related deficiency of parking areas. At highway
rest stops, it characterizes their ideal location, layout and equipment. At the end of the
theoretical part, it presents function principles of intelligent rest areas and possibilities of
fullness monitoring of parking places.

The practical part focuses on usage of rest stops on the highways D8 and D11.
The occupancy survey is realized by method of counting trucks in parking area in the
evening hours. Based on the measured results, it evaluates current situation, and questions
the useful benefits of intelligent rest areas at least until the parking area capacity will be able

to cover most of demand through the marked parking places.

Keywords: telematics, intelligent transport systems, highway, truck, rest stop, traffic

intensity, capacity, survey
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1 Uvod

Stale se zvySujici pocet obyvatel nasi planety, zvySujici se zivotni Uroveil a mnoho
dalsich faktord zptisobuji neustale rostouci poptavku po prepravé. Vétsina zbozi urazi tisice
kilometrt, nez se dostane od vyrobce ke kone¢nému spotiebiteli. Pfeprava mize probihat po
vodé, po sousi nebo vzduchem. Témér vzdy je ale vyuzito pozemni silnicni dopravy, a to
minimalné na zacatku, pripadné na konci cesty zbozi k zakaznikovi. Stejné tak 1 lidé stale
vice cestuji at’ uz za praci, ¢i za poznanim novych mist nasi planety. Prave tyto duvody
zpusobuji vysoké naroky na dopravni infrastrukturu, ktera se tak stala velmi dulezitou
soucasti nasich zivotu.

Z hlediska moderni prepravy muzeme silnicni infrastrukturu rozdélit na mistni
komunikace, silnice a dalnice. Zatimco mistni komunikace slouzi k pfepravé uvnitf mest
a obci, silnice jednotlivé obce spojuji. Oproti tomu dalnice slouzi k rychlému pfesunu osob
¢i zbozi mezi velkymi mésty. Jelikoz dalnice v souc¢asné dobé& tvoii patefni dopravni sit
Ceské republiky, bude se tato diplomova prace zabyvat pravé jimi. Dalnice totiZ nejsou jen
zpevnéné cesty s povolenou vyssi rychlosti a svodidly, je to zivy organismus, ktery zahrnuje
nespocetné mnozstvi raznych telematickych prvka ¢i lidi, jiz se staraji o udrzbu, provoz,
stavbu novych tsekt, odklizeni nehod a spoustu dalSich véci.

Bystiej$i uzivatelé dalnic si jiz jisté v§imli napt. oranzovych SOS hlasek rozmisténych
v pravidelnych intervalech na okraji jizdnich past nebo informacnich portalt nad vozovkou
upozoriyjicich na odstavené vozidlo, kolonu ¢i praci na silnici. Tyto prvky oznaované jako
koncova zafizeni jsou ale pouhou Spickou ledovce celého telematického systému kazdé
dalnice. Ke spravné funkci téchto a dalSich systému jsou zapotiebi i jiné podpurné prvky
zajistyujici at’ uz prenosovou cestu, vycitani dat, nebo komunikaci sfidicim centrem.
Prave na tyto a dalsi telematické prvky se diplomova prace detailn€ zaméfi.

Zajimavym telematickym systémem je téz systém inteligentnich odpocivek, ktery by
m¢él v idedlnim pfipadé informovat fidice nakladnich vozidel o poctu volnych parkovacich
mist na nasledujici odpocivce. Sekundarnim ukolem téchto systémi by pak mélo byt
usnadnéni orientace fidi¢h v prostoru odpoCivky pii hledani konkrétniho volného
parkovaciho mista. Druha cast diplomové prace proto bude vénovana odpocivkam jako

takovym a moznostem jejich rozsifeni o prvky zajistujici prave tyto funkce.
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2 Cil prace

Cilem diplomové prace je analyza dalni¢ni infrastruktury Ceské republiky véetnd

jejiho technologického vybaveni, které je béznou soucasti. Analyza bude zaméfena na

vyznam a funkci jednotlivych telematickych prvki a dale na problematiku nedostatku

odstavnych ploch pro nakladni vozidla. Popsany budou typy a zplsoby usporadani

jednotlivych odpocivek, struktura jejich technické a funkéni vybavenosti a zjistény budou

také skutecné pocty nakladnich vozidel vyuzivajicich odpocivky k pfenocovani. Na zakladé

nametenych dat bude rozhodnuto o vhodnosti osazeni odpocivek inteligentnim systémem

monitoringu parkovacich mist.

Vyse uvedené zaméry lze rozdé€lit do n€kolika dil¢ich cilt, které jsou:

Uvést struéné historii vystavby prvni dalnice v Ceské republice.

Definovat dalnicni sit’ a nastinit trasu jednotlivych dalnic.

Priblizit funkci pracovnikii dalni¢ni udrzby.

Charakterizovat inteligentni dopravni systémy.

Zamg¢ftit se na prvky dalnicni telematiky a detailné je popsat.

Nastinit problematiku vysokych intenzit nakladni dopravy a bezpecnostnich
prestavek profesionalnich fidica.

Analyzovat usporadani dalnicnich odpocivek a jejich technické vybaveni.
Popsat moznosti rozsifeni odpocivek o prvky zajistujici monitoring obsazeni
parkovacich mist.

Zjistit kapacity odpocivek na dalnicich D8 a D11 a stru¢né je popsat.

Ve vecernich hodinach provést prizkum obsazenosti odpocivek, jehoz cilem
bude zjisténi skutecného poctu nakladnich vozidel v tomto prostoru.

Rozhodnout o vhodnosti osazeni odpocivek inteligentnimi systémy.

13



3 Metodika prace

K dosazeni jednotlivych dil¢ich cild diplomové prace bude vyuzito odbornych
literarnich zdroji vefejné i nevefejné dostupnych. Kromé oficialnich predpist, technickych
podminek a odbornych publikaci bude v prvni ¢asti uzito také dokumenti od vyrobcu
jednotlivych zafizeni. Na zakladé zjisténych informaci bude nasledné proveden rozbor
jednotlivych prvkl telematickych systémi pouzitych v ramci dalni¢ni sité. Prace bude
vznikat ve spolupraci s oddélenim inteligentnich dopravnich systémd Reditelstvi silnic
a dalnic Ceské republiky.

Druha c¢ast prace se zaméii na problematiku intenzity nakladni dopravy a sni
souvisejici nedostatek parkovacich ploch pro tato vozidla. K priblizeni vhodného usporadani
a rozmisténi odpoCivek bude vyuzita zejména publikace popisujici novou koncepci
dalni¢nich odpocivek, jez byla definovana v poslednich letech. Ke zji§téni skute¢ného poctu
nakladnich vozidel vyuzivajicich odpocivky pro pfenocovani bude vypracovan dopravni
pruzkum, jenz vyuzije metody pozorovani pii séitani té€chto vozidel v jednotlivych
odstavnych arealech. Rozhodnuti o vhodnosti osazeni inteligentnich systémi na odpoCivky

bude provedeno na zaklad¢ zjiSténych dat.
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4 Prehled FeSené problematiky

Dalnice jsou pozemni komunikace s omezenym pfistupem. Vyuzivat je mohou pouze
silni¢ni motorova vozidla, jejichz maximalni rychlost je vyssi, nez stanovuje zvlastni predpis
(80 km/h). Jsou urceny pro rychlou dalkovou a mezistatni piepravu osob a véci. Jizdni pasy
jsou smérové oddélené, kiizeni jsou mimouroviiova a mista pro vjezd ¢i vyjezd jsou také
oddglena. Sitka vozovky byva nejéast&ji 27,5 m u Styiproudych a 33,5 m u Sestiproudych
dalnic. Navrhova rychlost je 120 (130) km/h v rovinatém terénu, pifipadné 80 km/h
v horském terénu. Od navrhové rychlosti se dale odviji nejvyssi pfipustny podélny sklon

(3° az 4,5°) a poloméry smeérovych oblouki v rozsahu 1250 az 500 m. [1]

4.1 Historie dalnic v CR

Prvni uvahy o vystavbé dalnic sahaji az do obdobi pfed 2. sveétovou valkou.
Ve tricatych letech 20. stoleti doSlo k vyraznému rozvoji individualni automobilové
dopravy, pro kterou bylo nutné rozsifit stavajici dopravni infrastrukturu. Za nejstarsi projekt
dalnice dnes povazujeme projekt , Narodni silnice Plzeri — Kosice™ (Obr. 1 vlevo), ktery
vypracovala Dopravni komise Ceskoslovenského regionalniho ustfedi. Tento projekt
navrhoval vedeni déalnice z Plzné pfes Ptibram, Humpolec, Kroméfiz, Banskou Bystrici
a Dobsinu az do Kosic. [2]

Druhym projektem se stal projekt silnicni magistraly ,,Cheb — Chust* (Obr. 1 vpravo).
Ta se skladala z useku Cheb — Kosice, jenz byl rozdélen na severni a jizni vétev. V podstate
se tak jednalo o dvé samostatné dalnice, pfi¢emz severni vétev méla prochazet z Chebu pres
Karlovy Vary, Prahu, Hradec Kralové, Olomouc, Zlin, Levocu a Zilinu az do Kosic. Jizni
vétev pak méla smérovat od Chebu na Plzen, Pisek, Brno, Trnavu, Nitru, Banskou Bystrici
a dale do Kosic. V Kosicich se pak mely obé vétve spojit a dale pokraCovat jako jedna

magistrala dale na vychod pfes Uzhorod a Mukacevo az do Chustu. [2]

Silniéni magistréla
Pt nrhy Mraniehe gt ¢ et 1335

Obr. 1 — Prvni navrhy ddinic [2]
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Oba tyto navrhy byly ovSem ceskoslovenskou vladou zamitnuty. S uspéchem se
setkala az dalnice navrzena J. A. Batou. Vroce 1937 Bata navrhl silniéni magistralu
spojujici Cheb s Velkym Bockovem v tehdejsi Podkarpatské Rusi (Obr. 2). Trasa méla vést
z Chebu na Plzen, Pribram, Havlicktiv Brod az do Brna. Z Brna méla poté pokracovat pres
Zlin na Zilinu a dale pies Poprad na uroveii Presova, odkud by se staéela k Uzhorodu a pies

Mukacevo a Chust pokracovala az do Velkého Bockova. [2; 3]

0 40 80 120km
0 63 mi

Dresden (1 Breslau B Sllnléni magistréla

Podla névrhu J. A. Bafu z roku 1937

o o
Ustin.Labem Liberec
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Obr. 2 — Silnicni magistrala Cheb — Velky Bockov [2]

Batovi plany oviem piekazila 2. svétova valka, vinou které piislo Ceskoslovensko
o znaCnou Cast svého uzemi. Za valky projekt prevzali Némci a predélali jej podle svych
zaméra. V dusledku netispéchu Némecka ve valce ale doslo k pozastaveni vystavby a po
vélce zdecimované Ceskoslovensko jiz nemé&lo o vystavbu dalnice zajem. Teprve aZz v roce
1967 doslo diky opétovnému nartstu automobilismu k zahajeni vystavby budouci dalnice
D1, pii¢emz k uplnému propojeni Prahy s Brnem doslo az v roce 1980. [2; 3]

Nejstarsi Ceskou dalnici je tedy dalnice D1, jejiz prvni usek byl otevien v roce 1971.
Naopak poslednim stavebnim usekem mezi Prahou a Brnem se stala ¢ast u Humpolce.
Vzhledem k vysoké vytizenosti dalnice pak doslo mezi lety 1996 a 1999 k rozsiteni prvniho
useku D1 (Praha — MiroSovice) zusporadani 2+2 na uspotfadani 3+3 jizdni pruhy.
V soucasné dobé je pak jiz rozhodnuto o tom, ze dalnice D1 bude spojovat 3 nejvétsi Ceska
meésta a to Prahu, Brno a Ostravu. Poslednim usekem, ktery tento plan naplni je obchvat
Pierova, jenz by mél byt dle informagniho letaku RSD uveden do provozu v roce 2025.

Po propojeni nyni rozdélenych casti bude celkova délka dalnice D1 Cinit 377 km. [4; 5]
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42 Daiénisit v CR

V soudasné dob& dokondené dalnice v Ceské republice nesou oznageni D2, D5, DS,
D10, D46 a D56. Oproti tomu dalnic, které jsou stale ve vystavbé, nebo ve fazi priprav je
mnohem vice. Aktualné v roce 2023 jsou v raznych stadiich rozpracované projekty dalnic

DO, D3, D4, D6, D7, D11, D35, D48, D49, D52 a D55. Nasledujici text této kapitoly bude

vénovan kratkému seznameni s trasou jednotlivych dalnic.

421 Dokonéené dalnice

Délnice D2 zacind u Brna mimouroviiovou kfizovatkou s D1, kterou protina na
196 km. Dale pokracuje okolo Bfeclavi ke statni hranici se Slovenskou republikou, kde
plynule pfechazi ve slovenskou dalnici D2, jez pokracuje do Bratislavy. Vystavéna byla
v letech 1974 az 1980. [4]

Dalnice D5 je vyznamnou dopravni tepnou mezi Ceskem a némeckym Bavorskem.
V roce 1995 byla propojena Praha s Plzni a o dva roky pozdéji také Plzen se statni hranici
u Rozvadova. Ke spojeni téchto dvou ¢asti ale doslo az v roce 2006 zprovoznénim obchvatu
Plzné. Nyni se tak lze z Prahy dostat na hranice s Némeckem pfiblizné za hodinu a pul
a odtud ptipadné pokracovat po némecke dalnici A6 az do Francie. [4]

Dals$i vyznamnou dalnici smétujici do Némecka je dalnice D8. Ta sméfuje z Prahy
ptes Lovosice a Usti nad Labem k hrani¢nimu pfechodu Petrovice/Breitenau, kde navazuje
na némeckou dalnici A17 do Drazd’an. K plnému zprovoznéni doslo teprve v roce 2016. [4]

Dalnice D10 nebyla ptivodné ani dalnici, ale pouze rychlostni silnici R10 spojujici
Prahu, Mladou Boleslav a Turnov. V roce 2016 ale doslo k pieznaceni a souc¢asna D10 tak
méti 71 km. K postupnému zprovoznéni této trasy doslo mezi lety 1967 az 1992. [4]

Stejné tak i komunikace D46 nebyla ptivodné dalnici, ale pouze rychlostni silnici R46.
Jeji délka &ini pouze 38 km. Zacind u Vyskova MUK s D1, dale prochazi vychodnim
pfedméstim Prost&jova a konéi MUK s D35 na obchvatu Olomouce. Primarng slouzi
regionalni dopravé na stfedni Moravé a sekundarné jako alternativa k D1 spole¢né s D35.
Vystavba byla dokoncena v roce 1992. [4]

D56 byla pavodné také jen rychlostni silnici spojujici Ostravu a Frydek-Mistek.

Vzhledem ke své délce, pouhych 14 km, se jedna o nejkratsi dalnici v Ceské republice.
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4.2.2 Dalnice ve vystavbé a planech

Délnice DO oznacovana jako Prazsky (vnéjsi) okruh by méla v budoucnu propojit
vSechny dalnice, jez zacinaji na Uzemi hlavniho mésta Prahy. Priméarnim ukolem
budovaného okruhu bude odvést tranzitni dopravu mimo zastavéné oblasti a urychlit tak
prujezd zejména nakladnim vozidlim pfi soucasném zlepSeni zivotnich podminek v hlavnim
meésté. V soucasné dobé je zprovoznéna pouze jihozépadni Cast, jez propojuje dalnice D1,
D4, D5, D6 a D7. Na vychodé mésta jsou okruhem spojeny pouze dalnice D10 a D11.
Naopak stale zcela chybi jihovychodni a celd severni ¢ast okruhu. Celkova délka by po
dokonceni vSech casti méla Cinit 83 km. [4]

D3 v budoucnu vytvoii kapacitni spojeni mezi Prahou a oblasti jiznich Cech, zejména
pak svelkymi mésty jako je Tabor, Ceské Bud&ovice ¢ Kaplice. Odtud bude dale
pokracovat na hrani¢ni pfechod Dolni Dvorfiste, kde plynule navaze na rakouskou kapacitni
komunikaci S10. Po dokonceni bude dalnice D3 méfit 172 km. [4]

Dalnice D4 oficialné zacina u obce Jilovisté az na 9 km trasy ve sméru od Prazského
okruhu. Smérové rozdélena cCtyfprouda komunikace ovSem zacind jiz na kiizovatce
s mé&stskym okruhem u Barrandovského mostu. Prvni useky trasy zaCaly wvznikat
v 60. letech, pficemz nyni dalnice spojuje Prahu s Pfibrami. Dokoncen jiz je také posledni
tisek kon&ici MUK Nova Hospoda na 84 km, kde dalnice plynule prechazi v silnici 1/20, jez
smétuje dale na Pisek. Momentalné je ve vystavbé zbytek trasy, ktery tyto useky propoji. [4]

S budovanim rychlostni silnice R6 se zacalo v 80. letech minulého stoleti za celem
spojeni Karlovarského kraje s hlavnim méstem. Ani po pfejmenovani na D6 ale neni zcela
dostavéna a znaCna cast stale chybi. Po planovaném dokonceni v roce 2027 by tato
komunikace méla propojit Prahu s Karlovymi Vary a dale pokraCovat pies Cheb
k némeckym hranicim. [4]

Stejné jako dalnice D6 neni ani D7 mezi Prahou a Chomutovem zcela dokoncena.
Zprovoznény jsou zatim pouze 3 useky, pfiCemz ve zbytku trasy musi fidi¢i vyuzivat
ptvodni silnici I/7. Podobné jako D4 je i D7 ve svém zacatku pouze Ctyiproudou silnici 1/7,
jelikoz nespliiuje parametry dalnice. Skute¢nou dalnici se komunikace stava az za exitem 2
na hlavni prazské letisté. V souvislosti s vystavbou severozapadni Casti Prazského okruhu
DO ceka v budoucich letech minimalné€ prvni usek komunikace pfestavba na plnohodnotnou

dalnici. [4]
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Jako u jinych 1 prvni plany dalnice D11 pochézeji z konce 30. let minulého stoleti.
S vystavbou se ale zacalo az vroce 1978. Vroce 1990 propojila dalnice D11 Prahu
s Podébrady a az vroce 2017 doslo k propojeni Prahy s Hradcem Kralové. Nejnovéjsim
usekem je tisek mezi Hradcem Kralové a Jaroméii, jenz byl zprovoznén v roce 2021. Dale se
pocita s vystavbou severnim smérem pies Trutnov k polskym hranicim, kde D11 plynule
navaze na polskou rychlostni silnici S3. [4]

Dle plani ma mit dalnice D35 po dokonceni vystavby 210 km a spole¢né se silnici
1/35 propojit Liberec, Hradec Kralové a Olomouc. Po propojeni téchto usektu vznikne
spolecn€ s D11 alternativni trasa k dnes pretizené dalnici D1. Podle oficialnich pland ma
D35 zag&inat v Ulibicich nedaleko Ji¢ina a kon&it u Lipniku nad Bedvou MUK s D1. [4]

D48 zacina mimouroviiovou kfizovatkou s D1 na 311 km u Bélotina. V budoucnu by
méla propojit dalnici D1 s Novym Ji¢inem, Frydkem-Mistkem a Ceskym Té&Sinem, kde
plynule ptejde v polskou rychlostni silnici S52. [4]

Dalnice D49 ma pomérné kratkou historii. Uvazovat o ni se zacalo teprve v roce 1996,
kdy doslo ke zméné ptivodni trasy dalnice D1 ze sméru na Slovensko na smér ptes Ostravu
do Polska. Vybudovanim D49 vznikne vyznamna spojnice mezi vychodni Moravou
a Slovenskem, kde se bude mozné pomoci planované rychlostni silnice R6 dostat az na
slovenskou dalnici D1. Diky zminovanym usekiim tak vznikne pomoci n€kolika dalnic
piimé propojeni mezi Prahou a Zilinou. [4]

D52 je tfeti dalnici v okoli Brna, pfi¢emz slouzit by méla k pfimému spojeni mezi
Brnem a Vidni. K tomuto propojeni dojde nedaleko Mikulova po dokonceni stavby na
Ceském uzemi u hrani¢niho prechodu Mikulov/Drasenhofen, kde ceskd D52 navaze na
rakouskou dalnici AS. Délnice oficialné zacina az na exitu 9 u mésta Rajhrad a prozatimné
kon¢i exitem 26 u mésta Pohortelice. Dale by méla dalnice pokracovat piiblizné ve stejné
stopé jakou vyuziva soucasna silnice 1/52. [4]

Daélnice D55 je dalsi stavbou, ktera by méla v budoucnu vyrazné odlehcit soucasné
pretizené silnici I/55. Zagatek trasy bude v Olomouci na MUK s D35 na 276 km. Poté bude
vedena pfiblizné€ jihovychodnim smérem ptes Prerov do Otrokovic, odkud bude pokracovat
jihozapadné pies Uherské Hradi§t¢ a Hodonin k Bfeclavi, kde se napoji na dalnici D2.
Celkova délka této dalnice je pak planovana na 100 km. [4]

Aktualni a vyhledovy stav dalniéni sité Ceské republiky zobrazuje v mapé& nasledujici

obrazek ¢. 3.
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Délniéni sit CR v roce 2023
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Obr. 3 — Mapa délnic v CR [6]

4.3 Udrzba dalnic a bezpeénost

Predanim nového useku do uzivani béznymi ucastniky silni€niho provozu kon¢i etapa
fyzické vystavby, a dalnice tak prfechazi do provozniho rezimu. V tomto rezimu je ovSem
nutné udrzovat dalnici v bezvadném a provozuschopném stavu tak, aby byla zaji§téna
maximalni bezpeCnost. Pravé k tomuto ucelu slouzi Strediska spravy a udrzby dalnic
oznatovana zkratkou SSUD. Ta jsou umisténa v bezprostiedni blizkosti dalnice spoletné
s jednotkou Policie Ceské republiky. Kazdé SSUD ma svéfeno k udrzbé piiblizng 50 km
dalnice, pfi¢emz poloha jeho arealu byva zhruba v poloviné daného useku (Obr. 4). Hlavni
naplni stfedisek je kazdodenni kontrola svéfeného tiseku, jeho uklid a Cisténi, odstraiiovani
zavad ovliviiyjicich sjizdnost, drobné opravy a také asistence v piipad€ poruchy vozidla
nékterého z ucastnikd provozu. Asistuji také pii odstrafiovani nasledkt dopravnich nehod
zachrannym slozkam. Mimo jiné zabezpecuji 1 informacni sluzbu o sjizdnosti svéfeného
tiseku. Celkové lze pak ¢innost SSUD rozdélit na letni a zimni. [7; 8]

V letnim obdobi mezi mésici duben az fijen, béhem hlavni stavebni sezony, probihaji

zejména stavebni prace jako jsou opravy, ¢i uplné vymeény povrchu vozovky, rekonstrukce

20



mostl v nevyhovujicim stavu nebo instalace protihlukovych stén. Tyto naro¢néjsi ukony ale
vétsinou zajistuji externi dodavatelé. Na samotné SSUD pak zbyvaji ostatni drobné préce,
jimiz mohou byt napfiklad: instalace, poptf. opravy svislého dopravniho znaceni, natéry
raznych konstrukci, vyména poskozenych svodidel, sekani travy podél dalnice, Cisténi
a uklid odpocivek, obnova vodorovného znaceni nebo Cisténi kanalizaci a odvodiovacich
tras. [7]

Oproti tomu v zimnim obdobi mezi mésici listopad az biezen maji pracovnici zvlastni
nepfetrzity provoz. Ten je nutny z divodu zajisténi pohotového odstranéni snéhu, naledi ¢i
namrazy z vozovky. Pokud by totiz nebyla udrzba zajisténa kontinualn€, mohlo by vlivem
povétrnostnich podminek dochédzet k velmi nebezpeCnym situacim nebo 1 k vaznym
dopravnim nehodam. Pravé k ucelim zimni udrzby jsou vyuzivany specialni mechanismy,
chemické materialy a také data ze silni¢nich meteorologickych stanic. Dle smérnic RSD
musi byt tkony vedouci k odstranéni zavady ve sjizdnosti vozovky zahajeny nejdéle do
30 minut od jejich zjisténi. Samotna sjizdnost postizeného useku by pak méla byt zajisténa
nejdéle do 2 hodin od zahajeni prvnich praci. V kritickych situacich ale mtze byt provoz na
dalnici 1 zcela zastaven. [7; 8]
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Obr. 4 — Rozmisténi SSUD [7]
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4.4 Inteligentni dopravni systémy

Dopravni telematika, ozna¢ovana zkratkou ITS z angl. Intelligent Transport Systems,
propojuje informacni a telekomunikaéni technologie s dopravnim inzenyrstvim. Snahou je,
aby se pfi stavajici dopravni infrastruktufe zvysila efektivnost piepravy, prepravni vykony,
bezpecnost dopravy, komfort pro cestujici a dalsi sluzby. Celkové tak 1ze telematiku rozdélit
do nékolika kategorii. [9]

Z vyse uvedeného vyplyva, ze telematika je ucCinny nastroj pro zlepSeni kvality
provozu na pozemnich komunikacich. Aplikace telematickych systému se tak podili na: [10]

e zvySovani bezpe€nosti provozu

e fizeni dopravy

e zvySeni efektivnosti dopravy a kapacity na pretizenych usecich

e zlepSovani kvality poskytovanych sluzeb v doprave

e zmirnéni negativnich ucinka dopravy na zivotni prostiedi

e snizovani ¢asovych ztrat zpisobenych kongescemi

e zavadéni integrovaného systému fizeni dopravy ve méstech

e optimalizaci navrhu pfestupnich uzli integrované osobni vefejné dopravy
a podpore integrovanych systému osobni verejné dopravy

e telematické podpote rozvoje dopravné-zbozovych center v regionech

4.4.1 Sluzby pro uzivatele

Hlavnimi uzivateli dopravy jsou cestujici a fidi€i. Pro cestujici jsou dilezité predevsim
informace o dopravnich spojich, kterymi mohou byt napt. zpozdéni konkrétniho spoje,
zmena trasy v pripadé mimoradné udalosti, pfipadné i poloha nékterého z vozidel. Oproti
tomu sluzeb pro fidi¢e je mnohem vice. Ridi¢i totiz vzdy oceni, pokud dostanou informace
o stavu dopravni infrastruktury s cCasovym piedstihem. Jednat se muze o informace
o uzavirkach, kongescich nebo jinych mimotadnych udalostech, diky kterym ma tak fidi¢
dostatek Casu na reakct, ¢i ptipadnou zménu trasy.

Aktualni informace z dopravy mohou byt prezentovany fidiciim pomoci informacnich
systémud dalnic nebo mést. Dopravni informace se mohou kfidicim dostat také
prostfednictvim médii at' uz pomoci radia €i televize. Moderni vozidla téz poskytuji
dynamickou navigaci, kterd v pfipadé mimotadné udalosti pifehodnoti zvolenou trasu tak,

aby predesla ptipadnému zdrzeni v kongesci. Ve vyvoji jsou i1 kooperativni systémy C-ITS,
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jez vyuzivaji vSech dostupnych informaci o provozu v redlném cCase, v€etné komunikace

mezi jednotlivymi vozidly. [9]

4.4.2 Sluzby pro spravce

Spravci dopravni infastruktury mohou diky telematice sledovat kvalitu vozovek a fidit
jejich udrzbu. Nejdulezitéjsi z hlediska zimni udrzby jsou silni¢ni meteorologické stanice
SMS, diky kterym mohou spravci komunikaci efektivné rozvrhnout plan udrzby. Piipadné
mohou pifi neoCekavané zmeéné povetrnostnich podminek okamzité zasdhnout. Velmi
dilezité pro spravu komunikaci jsou také kamery, diky nimz je zajistén vzdaleny dohled nad
aktualni situaci na vozovce. Oba tyto prvky pak vyrazné prispivaji ke zvysSeni bezpecnosti

provozu na pozemnich komunikacich. [9]

4.43 Sluzby pro dopravce

Pro kazdého dopravce je dulezita maximalizace zisku a minimalizace nakladu.
Telematika pomaha dopravcim s volbou nejvyhodnéjsi trasy a umoziuje sledovani polohy
vozidel pomoci GPS, ¢imz zefektiviiuje fizeni obéhu vozového parku. V ptipad€ prepravy
osob se ve velkych méstech vyuziva systém preference vozidel MHD. Ten urychluje prijezd

ktizovatkami a zrychluje tak hromadnou ptepravu. [9]

444 Telematika mést

Zakladnim prvkem pro fizeni dopravy na tzemi mést jsou svételnd signalizacni
zafizeni oznaCovana zkratkou SSZ. Ta pomoci navéstidel fidi jednotlivé uzly dopravni sité.
Naveéstidla jsou ovladana rfadicem, ktery mize mit pfednastaven pevny signalni plan, nebo
muze reagovat dynamicky podle aktualné nastalé dopravni situace. [10]

V zavislosti na pfistupu jednotlivych mést muze probihat centralizované fizeni
ktizovatek, kdy se vyhodnocuji data ze vSech detektori v prislusné oblasti a na zaklade
vypoctl se v realném Case upravuje zpusob fizeni tak, aby byla zachovana maximalni
propustnost dopravni sit€. Nevyhodou tohoto zpusobu fizeni je ale vysoka technicka
a ekonomicka narocnost. [10]

Druhym zpisobem je decentralizované fizeni, kdy fadi¢ reaguje okamzité na stav
dopravy. Aktualni stav je sledovan pomoci detektorti, jimizZ mohou byt indukcni smycky,
videokamery, tlacitka pro chodce a dalsi. Na zakladé¢ téchto dat pak mize fadi¢ meénit délky

cykla, skladbu fazi, ptip. délku zelenych. [10]
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V oblasti méstské hromadné dopravy se pro zvyhodnéni tohoto typu prepravy pouziva
preference MHD. Preference mize byt absolutni, podminéna nebo Zadna. Absolutni
preferenci vyuzivaji nejCasté]i tramvaje, ale 1 vozidla integrovaného zachranného systému.
Podminénou preferenci vyuzivaji autobusy, nebo se vyuziva na kiizovatkach se slozitéj§im
dopravnim rezimem. V nékterych pfipadech se preference zamérn€ nevyuziva, jelikoz by na
kiizovatce mohlo dojit k dopravnimu kolapsu v pfipad€ prajezdu vyssiho pocétu vozidel
MHD. Systém preference dokaze také ve spolupraci s palubnim pocitac¢em vozidla reagovat
na pifipadna zpozdéni konkrétniho spoje. Pokud se tedy ke kiizovatce blizi autobus se
zpozdénim oproti jizdnimu fadu, systém tuto situaci vyhodnoti a ptidéli zpozdénému
autobusu vys$si prioritu prujezdu nez autobusu jedoucimu podle jizdniho fadu. Tim se urychli
prujezd daného vozidla a minimalizuje se tak riziko dalSiho zpozdéni. [11]

Z hlediska fungovani systému rozeznavame dva typy detekce vozidel MHD. Pasivni
preference vyuziva k detekci trolejové kontakty a je urCena predevSim tramvajim.
V minulosti bylo vyuzivano téz smyckovych detektort pro autobusy. Nevyhodou tohoto
zpusobu detekce mize byt nevhodné umisténi detektori, pfipadné jejich mechanické
poskozeni. Vhodnéjsim zpusobem je preference aktivni, kdy je vyuZito bezdratového
zpusobu detekce vozidla. Pokud se napf. autobus blizi ke kfizovatce, vysle pomoci radiové
komunikace do fadi¢e informace o lince a pozadovaném sméru prijezdu. Radi¢ informace
vyhodnoti a nasledné upravi sled jednotlivych fazi, nebo ptida dalsi fazi pro vozidlo MHD.
Vyhodou je rychlejsi prijezd, naopak nevyhodou muize byt slozitost systému. [10]

Aby se zvysila bezpecnost a plynulost méstského provozu, vyuziva se téz informacni
systém, jenz se skladd z vhodné umisténych proménnych informacnich tabuli. Zobrazené
informace jsou zaméfené na dopravni uzavery, kongesce, naledi ¢i doporuceni objizdné
trasy. Tabule vyuzivaji technologie LED diod, které umoziuji sestaveni prislusného textu,

pti¢emz jejich ovladani probihéd vzdalené z dispecerského centra. [10]
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4.5 Telematika dalnic

Na dalnicich v Ceské republice se nachazi mnoho telematickych prvka, které b&zni
uzivatelé dalnic pfili§ nevnimaji, nebo o nich dokonce ani nevédi. Tyto prvky jsou ale
z hlediska bezpecnosti dalnice, sbéru dat, vybéru poplatki a informovani fidi¢i velmi
dulezité. V nasledujicich kapitolach proto budou podrobné popsany telematické prvky, jez

jsou na naSich dalnicich ¢etné zastoupeny. Obrazek 5 pak tyto nejbéznéjsi telematické

aplikace zobrazuje v pifehledném schématu.

Dynamické vazeni za jizdy
Scitani dopravy a detekce kolon
Meteostanice

Elektronické myto

DIS SOS hlaska

Dohledovy kamerovy systém
Proménné informaéni znacky
Liniové Fizeni provozu

Zarizeni pro provozni informace
RDS - TMC

NDIC - Ostrava

TOOAINIORLN A

-

Obr. 5 — Telematické aplikace [12]

Z hlediska funkéniho charakteru jednotlivych zafizeni muzeme tato rozdélit do

nekolika skupin viz dale.
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4.5.1 Zakladni infrastruktura a nouzové prvky

Zakladni infrastruktura telematické sit€ je tvofena prostfednictvim dalnicniho

informacniho systému, nouzovych SOS hlasek a pomocnych rozvadéci typu MX nebo SX.

4.5.1.1 Dalni¢ni informacni systém — DIS

Patefi celého telematického systému dalnice je infrastruktura tvofici propojeni
jednotlivych telematickych prvku s fidicim centrem. Tato infrastruktura je oznacovana jako
dalni¢ni informacni systém, ve zkratce DIS. Systém DIS slouzi pro sbér, archivaci,
zpracovani, zobrazeni a distribuci dat z telematickych systému v trase komunikace a zaroveni
pro zajisténi hlasového spojeni uzivatele komunikace s operatorem IZS. Samotny DIS je
tvofen kabelovou napajeci trasou, patefni telekomunikacni siti, datakoncentratory
a telematickymi prvky na né napojenymi. Mistni centrum dopravni telematiky (CDT)
obvykle umisténé na piislusném SSUD je pak vybaveno IT prostiedky pro pienos,
zpracovani, ftizeni, uloZeni, zobrazeni a distribuci dat do oblastnich ¢i narodnich
informacnich center. [13]

Kromé samotného kabelového vedenti je infrastruktura DIS tvorena fadou nezbytnych
prvkl, u kterych se sleduji provozni parametry. Nejdilezit€jSimi jsou napajeci rozvadéce
trasy typu RM1 a RM3 a také rozvadéce optického kabelu, bez nichz by systém nemohl
fungovat. Rozvadé¢ typu RM1 je napajeci rozvadéc pro osvétleni a zasuvkové obvody
mostnich objektd. Rozvadé¢ RM3 je hlavnim napajecim rozvadéfem trasy komunikace.
Rozvadéce optického kabelu MX slouzi pro odboceni optického kabelového vedeni v trase
komunikace. Provozni parametry téchto a dalSich prvkl jsou sledovany pomoci dvernich

a pomocnych kontakti k jisticim a spinacim prvkam. [13]

Samotnou strukturu DIS lze rozd¢lit do tii vzajemné propojenych urovni: [13]

1. uroven tvori skupina telematickych zafizeni, svlastnim fidicim systémem,
fyzicky umisténych na komunikaci, mezi néz patfi ¢idla a ak¢ni ¢leny, které
jsou soucasti jednotlivych provoznich soubora.

2. arovni jsou datakoncentratory v SOS hlaskach a rozvadéCich DIS, které
umoziuji pfenos dat mezi fidicim systémem a koncovymi zafizenimi.

3. uroven je pak vlastni fidici systém, v némz na zakladé ziskanych dat ze
snimact a od uzivatelt probihaji definované algoritmy, jejichz vysledky jsou

prenaseny do prislusné vizualizace a do nadfazenych systému.
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Vystup z celého systému DIS je zpracovan v prehledné vizualizaci viz obrazek 6.
Soucasti vizualizace je i vyhodnoceni poruchovych a alarmovych stavi, jakymi muze byt

vypadek napajeni, porucha komunikace, probihajici hovor z SOS hlasky a jiné.

D3 - Chotoviny. v

S
.

f
‘- L}
[B][%][B

smér Praha

x|l BlIGS] Al [alls] B

Komunikace:

Cislo hidsky:
802

Odpojeno od dstiedny

Ztrata komunikace Nestandartni stav
Klidovy stav @ SO0S v hovoru
8 Teplota pod 3°C B Mokra vozovka

Obr. 6 — Vizualizace dalnice D3 [RSD]

4.5.1.2 SOS hlasky

Hlasky nouzového volani jsou zakladnim prvkem bezpecnostniho systému dalnic.
Slouzi k navazani nouzové nebo 1 provozni komunikace s dispeCerem dopravy. Kromé
verbalniho spojeni zaroven umoziiuji spojeni s dispecerem prostfednictvim poplachovych
tlacitek. Vyskytovat se mohou v provedeni trasovych SOS hlasek na otevieném prostoru,
nebo v provedeni tunelovych SOS kabin, odolavajicich specifickym podminkam tunelt. [14]

Hlasky tisiového volani se zacaly zavadét soucasné se zprovoznovanim prvnich usekd
dalnic v Ceské republice. Prvni generace byly oproti dnesnim navic vybaveny dalkové
ovladanym oranzovym blika¢em, ktery mél slouzit pfi mimotradnych udalostech. Dispecer
tak mohl v pfipade dopravni nehody nebo jiné nebezpecné situace, napt. naledi v konkrétnim
useku, blikace zapnout a pred touto skuteCnosti varovat fidi¢e ostatnich vozidel. Tento
bezpecCnostni prvek se ale pfili§ neujal, a tak jiz tfeti generace hlasek z pocatku 90. let jimi
nebyla vybavena. Prvni generace hlasek byly samozfejmé analogové. S postupnym
rozvojem technologii ale doslo 1 v tomto segmentu k modernizaci a poslednimi analogovymi
hlaskami se tak staly hlasky tieti generace od spoletnosti Alcatel. Ctvrta generace hlasek,

zavadéna po roce 2000, jiz pracovala s digitalni technologii pfenosu hovora.
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Prvni ¢tyti generace SOS hlasek jsou uvedeny na obrazku 7. Soucasné generace bude

popsana dale v textu. [15]

Obr. 7 — CtyFi generace SOS hldsek [15]

4.5.1.2.1 SOS hlaska trasova
Soucasné SOS hlasky (Obr. 8) jsou primarné urceny pro uskute¢néni hlasového hovoru

uzivatele komunikace, ktery potiebuje pomoci, s operatorem integrovaného zachranného
systému. Sekundarné tato zafizeni slouzi jako datakoncentratory, jejichz prostfednictvim se
uskutecnuji prenosy ruznych datovych informaci souvisejicich s provozem telematickych
prvkt. Hlasky jsou rozmistény podél trasy komunikace v rozestupu piiblizné 2 kilometrt

a instalovany jsou obvykle v paru, kdy je pro kazdy jizdni smér urCena prave jedna. [13]

Podsviceny e Smitnin
SOS napis hlasky na 1
des. misto
Reflexni polep
se stanifenim Reproduktor
hlisky na 1 se symbolem
des. misto
Reflexni polep
se stanicenim
hlaskyna 1
Kryt boéniho des. misto
zamiku
ks Displej
Reflexni polep
se symbolem N
” Podsvicena
shochatia tacitia se
symbolem
Mikofon se
symbolem
Reflexni
Horni dvefe s wmbopl‘::p
Dolni dvefe

Sokl SOS
hlasky

Obr. 8 — SOS hidska [13]
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Skelet hlasky je wvyroben =znekorodujiciho materialu s povrchovou upravou
odolavajici specifickym podminkam dalnice, zejména pak chloridim. Z vnéjsi strany je
sktin SOS hlasky opatfena vyraznou oranzovou barvou a z bocni strany oranzovym polepem
s retroreflexni folii a osvétlenym néapisem SOS modré barvy blikajicim pfi probihajicim
hovoru. Ze vSech stran je hlaska oznacena cCislem provozniho stani¢eni dalnice na
retroreflexnim podkladu a kromé celni strany také symbolem telefonniho sluchatka
s napisem SOS. Na zadni strané mize byt téZ uveden symbol predé€lu napajecich usekid
s oznaCenim nejblizsich napajecich bodi. Na Celni stran€ je z divodu odstranéni jazykové
bariéry zahrani¢nich fidi€i pouzito piktogrami se symbolem sluchatka, mikrofonu
a zvonku. Umistén je zde také displej pro pfipadnou neverbalni komunikaci dispeCera
s uzivatelem prostrednictvim tlacitek a nékdy 1 mala kamera. [13]

Samotna hlaska je z divodu udrzby rozdélena na dvé casti, piicemz ke kazdé je
zajistén piistup uzamykatelnymi dvitky s rozdilnym klicem (Obr. 9). Ve spodni Casti se
nachazi silnoprouda Cast, kde je umisténo zakonéeni napajecich kabeld, jisténi a ochrana
proti piepéti. V horni ¢asti jsou pak pouze systémové komponenty, jako je zdroj malého
napéti, UPS, fidici jednotka s hlasovou sadou, rozvod systémového napégjeni 12 V nebo

24 V, prostor pro piipojeni externich zafizeni a dalsi. [13]

49.62079°N15.13405°

Obr. 9 — Technologie uvniti SOS hldsky [autor]
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I prestoze jsou SOS hlasky priméarné urceny k hlasitému hlasovému hovoru uzivatele
se slozkami 1ZS, jsou v soucasné dobé mobilnich telefont vyuzivany spise k sekundarnimu
G&elu, a to pro prenos dat z riznych telematickych zafizeni. Ridi¢i by je oviem neméli
opomijet a podceniovat, jelikoz v pfipadé dopravni nehody v jeji blizkosti dokazi usetfit
cenné¢ sekundy az minuty. Po stisku tlacitka se symbolem zvonku je totiz uzivatel
prostfednictvim optické sité okamzité spojen s tisfiovou linkou pro pfislusnou lokalitu, ¢imz
odpada zdrzeni pii prepojovani hovoru k jednotlivym slozkam IZS. Uzivatel je navic
dispeCerem piesné lokalizovan vcetné sméru dalnice, ve kterém se nachazi. Presna
lokalizace opét urychluje komunikaci, jelikoz ucastnik dopravni nehody muze byt
v duasledku Soku zmaten, dezorientovan a neschopen tak dispecerovi IZS sdélit svou piesnou

polohu.

4.5.1.2.2 SOS hlaska tunelova
Specialnim druhem SOS hlasky je SOS hlaska tunelova, ktera se umistuje do tunelt

a jejich tésné blizkosti. Tunelové SOS hlasky jsou feSeny jako samonosné akusticky tlumené
nerezové kabiny vytvarejici oddéleny prostor od zbytku tunelu (Obr. 10). Kabina SOS
hlasky je tvorena dvéma oddélenymi prostory, kdy jeden tvoti uzivatelskou cast s nouzovym
telefonem a druhy technologickou c¢ast pro umisténi dalSich zafizeni bezpecnostniho

systému tunelu. [13]

Obr. 10— Tunelova SOS kabina [13]

Kabiny se pouzivaji u tunell delSich nez 300 m, pfi¢emz rozmistény jsou
v pravidelném intervalu. Nejvyssi pfipustna vzdalenost mezi jednotlivymi hlaskami je

150 m. V prostoru tunelu se pak umistuji do vyklenkt nebo do prostoru v misté zalivu pro
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nouzové odstaveni vozidla. U delSich tuneli se zpravidla umistuji téz k tunelovym
propojkam, otacecim zaliviim a pfiblizné do polovicni vzdalenosti mezi jednotlivé tunelové
propojky. V jednosmérnych tunelech se instaluji pouze na pravou sténu tunelu, zatimco
u obousmérnych tuneld jsou instalovany na obé€ stény proti sob€, pficemz maximalni
podélny odstup muze byt az 20 m. Naopak zakazana je instalace kabin v blizkosti vjezdu do
tunelu, kde by odstavené vozidlo mohlo byt nebezpecné pro ostatni fidice z davodu ménicich
se svetelnych podminek. Kabiny jsou vzdy oznaCeny informativni dopravni znackou 1J6
s piktogramem telefonu a napisem SOS. V pripadé aktivace hlasky je tato skutecnost dale
signalizovana ostatnim fidicim pomoci svételného signalu S7, tedy prerusovanym zlutym
svetlem. [14]

Hlasky jsou v tunelu osvétlené a z vnéjsi strany jasné oznaCené piislusSnymi napisy
a piktogramy informujicimi uzivatele o obsahu kabiny, nejblizSim unikovém vychodu,
hydrantu a podobn€. Vstupni dvefe do kabiny se oteviraji smérem ven a jsou vybaveny
automatickym zaviraCem. Dvefe jsou CasteCné prosklené a vybavené zamkovou vlozkou
s krytkou proti necistotam. [13; 14]

Vnitini ¢4st pak musi tvofit prostor o minimalni ploge 1,5 m? a vysce 2,25 m. Nouzovy
telefon predstavuje panel s reproduktorem, mikrofonem, grafickym displejem a tlacitky
s piktogramy pro neverbalni komunikaci. Samotny hovor je zprostfedkovan pomoci hlasové
sady DIS a je vzdy nahravan. Kromé nouzového telefonu se uvnitt nachazi také poplachova
tlacitka s pfisluSnymi piktogramy, ru¢ni hasici piistroje, zakladni vyprostovaci nastroje
(krumpac, pacidlo) a 1ékarnicka. VSechno uvedené vybaveni je zaroven opatieno signalnimi
kontakty napojenymi na fidici systém tunelu (RST) a DIS pro detekci jejich pouZiti.
V uzivatelském prostoru se dale nachazi orientacni a pfitomnostni osvétleni, ¢idlo detekujici
pfitomnost osoby a dverni kontakt. V technologické Casti se pak nachazeji riznorodé prvky
technologického vybaveni tunelu zajist'ujici napajeni, prenos dat a hlasové komunikace. [13;

14]

4.5.1.3 Rozvadéce MX/SX

Rozvadéce typu MX/SX slouzi jako pomocné datakoncentratory pro prvky, které jsou
umisténé ve veétsi vzdalenosti od SOS hlasek nebo jejichz parametry a technologie
neumoznuji instalaci do SOS hlasek. Zarover slouzi jako misto, kde dochazi k rozboceni

hlavniho datového optického kabelu. Zatimco u rozvadéce MX dochézi k fyzickému
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rozboceni optického kabelu, rozvadéce SX slouzi pouze jako pomocné skiin€ pro rozmérna
zatizeni. Do DIS jsou pak pfipojeny nejcastéji metalickym kabelem pies jiné MX nebo SOS
hlasku. Skrze MX/SX se pfipojuji do sité DIS kamerové systémy, meteorologické PDZ,
meteorologické stanice, automatické scitaCe dopravy, systémy detekce ropnych latek,
systémy vysokorychlostniho vazeni a dalSi. Provozni parametry rozvadéci jsou opét
sledovany a prenaseny do vizualizace celého systému.

Podle zptsobu provedeni se rozvadéCe de€li na nékolik typd. Typ 1 se pouziva
nejcastéji u mostnich objektl, kde je instalovan na nepfistupném misté, a nehrozi tak jeho
poskozeni. Typ 2 (Obr. 11) je urCen pro méné technologicky rozmérna zafizeni a umisténi
do volné trasy komunikace. Typ 3 slouzi pro technologii vice telematickych zafizeni
v jednom misté nebo pro technologicky rozmérma zafizeni ve volné trase komunikace.
Typ DDU se pouziva pro datové a hlasové napojeni samostatného useku komunikace se
systétmem DIS ke vzdalenému dohledovému centru. Typ IP je urfen pro pfipojeni

informacnich portala do DIS. [13]

Obr. 11— Rozvadec MX typ 2 [autor]

4.5.2 Zarizeni pro sbér dat

Telematicka zafizeni pro sbér dat jsou uréena k méfeni zakladnich charakteristik
dopravniho proudu. Mezi hlavni sledované veliCiny patii intenzita dopravy, primérna
rychlost, skladba dopravniho proudu a hmotnost vozidel. Za ucelem sledovani téchto

parametra se vyuziva automatickych s¢ita¢t dopravy a systémui vysokorychlostniho vazeni.
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4.5.2.1 Automatické s¢itae dopravy — ASD

Automatické scCitaCe dopravy jsou zafizeni slouzici k systematickému sbéru dat
o dopravnim proudu a klasifikaci vozidel v daném profilu komunikace. Ziskana data jsou
vyuzivana pro statistické ucely, zatézové mapy, dopravni modelovani, planovani dopravnich
omezeni €1 uzavirek a jiné aplikace, u kterych je podstatna informace i intenzit€¢ dopravniho
proudu. [13]

Historicky prvni celostatni s¢itani dopravy se uskutecnilo v roce 1959 za pouziti prosté
metody ru¢niho zaznamu. K pouziti prvnich automatickych scitaci doslo az se
zprovoznénim prvnich usekt dalnic. Tehdejsi scitace s indukEnimi smyckami ve vozovce
pouze prosté sc¢italy impulsy vyvolané prujezdy vozidel. Jednalo se o velmi jednoduché
zafizeni, jehoz vystupem byl pouze celkovy pocet projetych vozidel. Nasledny prepocet na
jednotlivé kategorie vozidel probihal na zakladé naméfeného vzorku dat z rucniho séitani.
Ptiklad prvniho typu s€itace zachycuje obrdzek ¢. 12. V nasledujicich letech sice dosSlo
k rozsifeni sCitaci do vSech mezikfizovatkovych usek(l dalnic, nepfesnost scitani
a poruchovost ale byla u této technologie pomérné vysoka. Z tohoto divodu oficialni s¢itani
dopravy probihalo stale v ru¢nim rezimu. K dal§imu rozvoji automatického scitani dopravy

doslo az v 90. letech po zavedeni presnéjSich a spolehlivéjsich pristroji. [16]

Obr. 12 Proni ty;J scvz’tacve-doravy [16] |
Soucasny systém automatického scitani dopravy se sklada zjednotlivych stanovist,
ktera se nachazeji na dalnicich a silnicich I a II. tfid. V Ceské republice je na siti silnic
a dalnic rozmisténo pies 500 automatickych s¢itadt dopravy, jez jsou ve spravé RSD a s¢itaji
nepietrzit€¢ po cely rok. Z hlediska plo§ného umisténi je pozadavkem, aby se na kazdém
meziktizovatkovém useku dalnice nachazelo vzdy alespoi jedno ASD.
Detektory ASD a dalsi potfebna technologie je umisténa ve vlastnim rozvadéci MX,

ptipadné ve spoleCném rozvadéci s dal§imi telematickymi prvky. Na dalnicich se instaluji
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pfimo do skiini SOS hlasek. Samotné sCitaci stanovis§té¢ se sklada zrozvodné skfing,
piislusnych detektori v zavislosti na technologii, vyhodnocovaci jednotky, napajeciho
obvodu a komunikac¢ni jednotky. [13]

Detekce muze byt zalozena na riznych fyzikalnich principech. Vyuziva se induk¢nost,
videoanalyza obrazu, S§ifeni radarovych vin a dalsi technologie. Nejvice pouzivanou
a nejptesnéjsi technologii pro s¢itani dopravy je s€itani pomoci indukénich smycek.

Smyckové detektory funguji na principu elektromagnetické indukce, kdy samotna
smycka predstavuje civku, ktera je napajena z oscilatoru. Diky oscilaci napajeciho napéti se
okolo smycky vytvoii homogenni magnetické pole. Pti prijezdu vozidla nad smyckou dojde
k naruSeni magnetického pole, coz ma za nasledek snizeni indukcnosti smycky a zvySeni
frekvence oscilatoru. Tuto zménu zaznamena smycCkovy detektor a pokud frekvence
oscilatoru dosahne stanovené urovng, je detekovana pritomnost vozidla. [17]

Indukéni smyc€ky jsou tvofeny 4 zavity izolovaného vodice, ktery je ulozen v uzké
vyfrézované drazce ve vozovce. Drazka je zalita odpovidajici zalivkovou hmotou tak, aby
na ni nepUsobily povétrnostni vlivy (Obr. 13). Sitka drazky se pohybuje v rozmezi 7 az
10 mm a vodice jsou umistény do hloubky 12 az 15 cm. Délka smycky je 1 nebo 2 m

v zavislosti na typu scitace a jeji Sitka je dana Sirkou jizdniho pruhu.

Obr. 13— Simyeky ve vozovee [autor]
V kazdém pruhu vozovky jsou pouzity dvé smycky. Jelikoz jsou smycky umistény
v predepsané vzdalenosti, je ASD schopno detekovat okamzitou rychlost projizdéjicich
vozidel, smér jizdy a na zakladé charakteristiky rozladéni oscilatoru také urcit jejich
kategorii.
Naméfena data jsou ukladana do paméti vyhodnocovaci jednotky a odtud jsou

odesilana prostfednictvim DIS k dal§imu zpracovani. V mistech, kde neni zaveden DIS se
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k prenosu dat do nadfazeného systému vyuziva bezdratovy prfenos pomoci mobilnich
datovych siti GPRS ¢i LTE. [13]

Z hlediska napajeni lze scitaCe rozdélit do dvou kategorii, a to lokality s pevnou
pfipojkou nizkého napéti a na lokality pracujici v ostrovnim rezimu. U ostrovnich systému
je napajeni zajisténo pomoci akumulatord, které se dobijeji prostiednictvim fotovoltaického
panelu, pfipadné v no¢nich hodinach z vefejného osvétleni.

Na ceskych dalnicich a silnicich 1. tfid se k detekci prujezdid vozidel nejCastéji
vyuzivaji s€itace typu ASD3u od spolecnosti Cross (Obr. 14). U ostrovnich systému jsou
pouzity nejcasteji sCitaCe Marksman 680 od spolecnosti Golden River, a to zejména
z divodu jejich velmi nizké spotieby elektrické energie. Zajimavym druhem jsou scitace
typu ASIM, jez vyuzivaji mikrovinny radar, ultrazvukové ¢idlo a dva pasivni infracervené
snimace. Tyto sCitaCe jsou ale spiSe nez k presnému scitani vozidel instalovany za ucelem
zvyseni bezpecnosti provozu, nebot” diky nékolika senzorim dokazi rozpoznat auto jedouci

v protisméru a okamzité o tom informovat centralni dispecink.
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Obr. 14 — Scitac¢ dopravy ASD3u v SOS hldsce [autor]

4.5.2.2 Vazeni vozidel za jizdy — WIM

Kazdd pozemni komunikace je navrzena na ur¢itou unosnost, ktera ptedurcuje jeji
zivotnost. Kromé klimatickych podminek se na degradaci povrchu vozovky negativné podili
také pretizena nakladni vozidla. Méfeni hmotnosti vozidel mize probihat pomoci mobilniho
vazniho systému, ktery obsluhuje PCR pii provadéni namatkovych kontrol, nebo miize

probihat automaticky pomoci systému vysokorychlostniho vazeni.
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Stanice dynamického vazeni vozidel za jizdy oznaCované zkratkou WIM umoziuji
automatické vysokorychlostni vazeni projizd&jicich vozidel. Stanice nepretrzité
zaznamenava vSechny prujezdy pies senzory ve vozovce a uklada je na lokalni uloziste
v technologickém rozvadéci stanice, odkud jsou prostiednictvim DIS prenaseny na centralni
server. [13]

Systém je tvofen jednou nebo vice fadami méficich senzorti ve vozovce a portalovou
konstrukci s pochozi lavkou, na které jsou nainstalovany dvé prehledové kamery pro kazdy
jizdni pruh. Kamery zachycuji bo¢né-Celni a bocné-zadni pohled na vozidlo. Déle jsou na
portale umistény pro kazdy jizdni pruh dvé kamery s IR prisvitem pro ¢teni predni a zadni
registracni znacky. Kamerovy systém umoziiuje rozpoznavat registracni znacky vsech stata
EU. Po vyfoceni snimku RZ jsou rozpoznané znaky pielozeny do strojové Citelného formatu
a v databazi pfifazeny k naméfenym parametrim konkrétniho vozidla. [13]

Do vizualizace DIS jsou pienaseny technologické informace dulezité z hlediska
funk¢nosti systému jako je otevieni dvefi rozvadéce, stav jisticich prvka, stav napajeni a stav
samotné WIM. Samotna vaha ma své vizualizacni prostredi, kde se prihlaSenym uzivatelim
zobrazuji konkrétni informace o zvazenych vozidlech. Kromé& celkové hmotnosti vozidla se
zde zobrazuje poCet a hmotnost jednotlivych naprav, kategorie vozidla, vzdalenost
jednotlivych naprav, celkova délka vozidla a jeho rychlost, Casovy odstup po sobé
nasledujicich vozidel, datum a cas prijezdu, smér jizdy, informace o nestandardnim

prujezdu pies senzory, rozpoznana RZ a porizené fotografie. [13]

4.53 Dohledovy a informacni systém

Dohledovy systém slouzi k pfenosu obrazové informace o aktualni situaci na pozemni
komunikaci na dispecerské pracovisté. Zaroven do této skupiny patii silni€ni meteorologické
stanice, jez informuji dispecera o aktualnim stavu povrchu vozovky. Zaradit sem lze také
systém meéteni usekové rychlosti. Informacni systém se pak pouziva pro ucel informovani

uzivatell dalnic v ptipadé mimotradné nebo jiné udalosti na trase.

4.5.3.1 Kamerovy dohled

Trasovy kamerovy systém slouzi predevsim dispeCerim pro potieby zajisténi udrzby
a provozuschopnosti dalnice. Systém se sklada ze zafizeni v trase komunikace, pfenosové
komunikacni cesty, zafizeni pro zobrazeni a zdznam v dohledovém centru a nadstavbovych

aplikaci. Zafizeni vtrase komunikace predstavuje kamerovy bod, jenz je tvoren
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videokamerou, stozarem, IR pfisvity, rozvadé€em MX a jinymi. Kamerové body se instaluji
do dopravné a provozné komplikovanych ¢asti komunikace, do mist s vysSim vyskytem
meteorologickych jevi ovliviiyjicich sjizdnost nebo jako rozsifeni zabezpecCovacich systému
raznych objektt. [13]

Staticky kamerovy bod je pouzivan u lokalit bez trvalé dispecerské obsluhy nebo jako
doplnék k elektronickému zabezpeceni dilezitych technologickych objektd ¢i mostt. Jednat
se muze az o Ctyfi barevné kamery sledujici vybranou oblast. Polohovatelny kamerovy bod
se pouziva u lokalit s obsluhou z mistniho nebo vzdaleného dispeCinku. Jedna se vzdy
o jednu barevnou kameru, se kterou je mozné vzdalen¢ pohybovat a nastavit tak libovolnou
polohu zabéru. Zaroven kamera disponuje moznosti dalkové ovladaného pfiblizeni

a stabilizaci obrazu. [13]

4.5.3.2 Meteorologické stanice — SMS

Silni¢ni meteorologické stanice se instaluji podél komunikaci pro potieby vcasné
silnicni udrzby a tim zvySeni bezpe€nosti a plynulosti provozu. Hlavnim ukolem SMS je
meéfit aktualni meteorologické veliCiny, zjistovat stav vozovky a predavat tato data
nadfazenym systémim. Meéfenymi veli¢inami jsou teplota a vlhkost vzduchu, teplota
povrchu vozovky, rychlost a smér vétru, rosny bod, dohledova vzdalenost, intenzita srazek
a dalsi. Data jsou zjiStovana v intervalu nékolika minut a pfenasena do meteorologického
informacniho systému MIS RSD (Obr. 15), kde na jejich zakladé dochazi k predikci vyvoje

pocasi v dané lokalite. [13]

rqtm.rqmﬂqumnm Typsréiek Int. srazek [mm/h] Dohled. [m] Tepl. povr. 1[°C] Bod mrzn.1[°C] Stav 1 Varov.1  VySkavody 1 [um]

31.01.2023 8:50 -0,4 -1,6 91 Zadné 0,0 2000 -1,4 -0,9 Moznost namrzani Naledi 150
31.01.2023 8:45 -0,5 -1,7 91 Snih 1,1 2000 -1,7 -1,2 Moiznost namrzani Néledi 190
31.01.2023 8:40 -0,5 -1,7 91 Snih 1,5 2000 -1,7 -1,4 Moznost namrzani Naledi 150
31.01.2023 8:35 -0,5 -1,7 91 Snih 1,5 2000 -1,7 -1,1 Moznost namrzani Naledi 210
31.01.2023 8:30 -0,5 -1,7 91 Dést se snéhem 0,5 2000 -1,6 -1,2 Moiznost namrzéni Naledi 170
31.01.2023 8:25 -0,5 -1,8 91 Dést 0,7 2000 -1,7 -1,0 Moznost namrzani Naledi 230
31.01.2023 8:20 -0,6 -1,8 91 Zadné 0,1 2000 -1,7 2,1 Mokro, nasoleno Naledi 160
31.01.2023 8:15 -0,6 -1,8 91 Zadné 0,1 2000 -1,7 2,1 Mokro, nasoleno Néledi 160
31.01.2023 8:10 -0,6 -1,8 91 Zadné 0,0 2000 -1,9 -3,2 Mokro, nasoleno Bez varovani 60
31.01.2023 8:05 -0,6 -1,9 91 Zadné 0,0 2000 -2,1 -4,7 Mokro, nasoleno Néamraza 120

Obr. 15 — Naméfend data v MIS [RSD]

Sekundarnim tkolem vybranych meteostanic je fizeni proménnych dopravnich znac¢ek
zobrazujicich teplotu vzduchu a vozovky, oznacovanych zkratkou ZPI-T (Obr. 16 vlevo).
Ridi také proménné znatky PDZ-M (Obr. 16 vpravo), jez mohou zobrazit symbol typu A8

nebezpeci smyku nebo symbol typu A24 naledi. Znacky jsou umistény ve vzdalenosti 100 m

37



az 2 500 m pred stanici SMS, kde probihd méfeni veliin. Pfi detekci nepfiznivych
povétrnostnich podminek tak mize meteostanice sama a v¢as varovat ucastniky silni¢niho
provozu pred hrozicim nebezpecim. Soucasné se SMS dopliiuji o kamerovy systém, jehoz
ukolem je poskytnout uceleny prehled o povétrnostnich podminkach v dané lokalité.
Kamery jsou ale pouze snimkovaci s maximalnim intervalem mezi jednotlivymi snimky

5 minut. [13]

Asistence RSD
dopravni informace
tel. 800 280 281

A
T

] AEDITELSTVI SILNIC & DALWIC €/

Obr. 16 7PI-T aPDZ—M [auor

Meteostanice se provozuji celoro¢né. V zimé slouzi piedevsim k planovani udrzby
komunikaci a k detekci mimoradnych stavii na vozovce. V letnim obdobi pak poskytuji
lokalni informace o meteorologické situaci v dané lokalit¢ ve vztahu k bezpecnosti
silni€niho provozu. Bezpecnost provozu mohou negativné ovlivnit mlhy, ptfivalové deste,
narazovy vitr, krupobiti a jiné neobvyklé podminky. Pro volbu lokality umisténi nové
meteostanice se vychazi z meteorologického prizkumu CHMU, termalniho mapovani nebo
z pozadavku spravce komunikace. Zaroveri je vybér lokality ovlivnén moznostmi napojeni
na napajeci a datovou sit. Samotna meteostanice by méla byt na vybrané lokalité umisténa
v bezpecné vzdalenosti od vozovky, ¢imz se zajisti ochrana Cidel pfed negativnimi vlivy
dopravy, které mohou ovlivnit méteni. [13]

Z hlediska charakteru umisténi se SMS rozdé€luji na referencni, lokalni a dopliikové.
Referen¢ni SMS poskytuji informace o vyvoji pocasi a stavu vozovky v lokalité, ktera je
svym umisténim charakteristicka pro $irsi oblast nebo usek komunikace. Data z téchto stanic
se vyuzivaji k regionalni a specializované predpovédi pocasi pro silni¢ni udrzbu. Referenc¢ni
meteostanice se na dalnicich umistyji v pfiblizném intervalu 8 az 10 km.

Lokalni SMS jsou urceny k monitorovani kratsich useku silnic, pfiCemz se umistuji

na pfedem zvolena mista, kde hrozi riziko zhorSené sjizdnosti nebo zvysené nehodovosti.
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Typickymi misty se zvySenym rizikem jsou mosty, vrcholy stoupéani, lesni useky atd.
V ptipadé potreby se lokalni SMS dopliiuji o informacni PDZ.

Doplitkové SMS predstavuji podruzny systém k nadfazené meteostanici, ktery ma
potvrdit zménu provoznich parametri povrchu napf. na mostech. Ve vétsing piipadu se jedna
o jednoduchou meteostanici, jez je vybavena pouze vozovkovymi senzory. Doplitkova SMS

je vzdy datové propojena s nadfazenou SMS umisténou v blizkosti mostu. [13]

4.5.3.3 Meéteni usekové rychlosti

Meéfteni usekové rychlosti je taktéz dohledovy systém. Neslouzi ov§em dispecerovi Ci
spravei komunikace, ale primarné je uren pro policii Ceské republiky. Pomoci tohoto
systému dochéazi k automatické kontrole dodrzovani pravidel silniéniho provozu, a to
maximalni povolené rychlosti vozidel.

Systém usekového meéreni se sklada vzdy ze dvou detekénich zatfizeni, kdy prvni je
umisténo na zacatku sledovaného useku a druhé na jeho konci. Princip funkce tohoto
systému spoCiva v zaznamenani kazdého vozidla, které isekem projizdi. Na zacatku 1 konci
useku je zaznamenana registraCni znacCka, Cas prujezdu a pfipadné i aktualni rychlost
meéfeného vozidla. Nasledné probéhne zpracovani dat o prijezdu a vypocCet prumérné
rychlosti na zakladé znamé délky useku a rozdilu obou Casu. V pfipadé zjisténi prestupku

nasleduje automaticky proces udéleni odpovidajici sankce. [18]

4.5.3.4 Informacni systém — ZPI

Hlavnimi aktory telematiky tzn. akénimi ¢leny ovliviiujicimi dopravni proud na
pozemnich komunikacich jsou zafizeni pro provozni informace ZPI. Tyto aktory se
vyznacuji moznosti dalkového operativniho sepnuti nebo zmény symbolu dopravni znacky
¢i proménného textu. Toho se vyuziva pii fizeni provozu, varovani ucastnikt, pfipadné pfi
ovlivilovani vybéru trasy v zavislosti na aktualnich dopravnich, dopravné organizacnich
nebo klimatickych podminkach. [19]

Zkratka ZPI je souhrnnym oznacenim nékolika dal§ich skupin telematickych prvku.
Do této kategorie patii napt. promeénné dopravni znaceni PDZ, informacni tabule s teplotou
vzduchu a povrchu vozovky ZPI-T nebo informacni portaly oznacované zkratkou VMS.

Nejstar§im typem PDZ jsou hranolové dopravni znacky. Jedna se o jednoduché

telematické zafizeni, které na prvni pohled vypada stejné jako standardni navéstni tabule.
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Zobrazovaci plocha je ale tvorena skupinou oto¢nych hranold, jez mohou byt ovladany
samostatn€, nebo najednou pomoci krokovych motora. Kazda takova znacka disponuje
centrem. V pripadé pouziti trojbokych hranoli mohou tyto znacky zobrazovat az 3 rizné
stavy. Na dalnice se tedy umistuji pouze do mist, kde mohou nastat maximalné 3 varianty
dopravniho feseni. Modernim typem PDZ jsou znacky s plnohodnotné proménnou
zobrazovaci plochou. Tyto znacky jsou volné programovatelné a umoziuji tak zobrazeni
jakéhokoliv symbolu. [18]

Informacni portaly VMS kombinuji vystraznou PDZ ve své levé Casti s plochou PIT
(promeénna informacni tabule) v pravé ¢asti (viz obrazek 17). Plochu PIT tvoii 3 oddélené
matice LED diod umisténé nad sebou, coz vytvari efekt 3 proménnych fadkt. Tyto fadky se
vyuzivaji pro dalsi specifikaci zobrazeného symbolu na PDZ a uréeni mista, k némuz se

vystraha vztahuje.

Obr. 17 — Funkce VMS [autor]

Standardn€é ma proménna plocha preddefinovany 4 skupiny zobrazovanych textu.
Prvni skupinou jsou texty zobrazované pii pfedem planovanych udalostech, jako jsou
uzavirky, prace udrzby, nebo jiné prace na silnici. Druhou skupinu texti tvofi texty pro
nepiedvidatelné situace, jako jsou nehody, prekazky v provozu, odstavena vozidla a dalsi.
Tteti skupina informuje fidice o nepfiznivych povétrnostnich podminkéch, jako je silny vitr,

nizka viditelnost, husty dést’, ¢i naledi. Posledni skupina pak slouzi k upozornéni fidicu

40



na silny provoz, nebo moznost tvorby kolon v pfipadé vysoké intenzity provozu. V opacném
ptipade¢, kdyz je provoz plynuly a bez mimotadnych udalosti, jsou na VMS zobrazovany
piiblizné Casy dojezdu do cilovych destinaci vétsiny fidica, nebo je funkéni plocha zcela

vypnuta. [18]

454 Zarizeni pro vybér poplatku

V soucasné dobé€ jsou zavedeny 2 typy poplatkli za uziti dalni¢ni infrastruktury.
Prvnim typem je Casové zpoplatnéni hrazené formou dalni¢ni znamky, druhym typem je

vykonové zpoplatnéni, které zavisi na nekolika dalSich faktorech.

4.5.4.1 Casové zpoplatnéni

Casové zpoplatnéni dalnic je ureno pro vozidla s nejméné Gtyfmi koly a zarovefi
s nejvyssi povolenou hmotnosti 3,5 t. Primarné je tak zaméteno na osobni a lehké uzitkové
automobily. Nekteré skupiny vozidel jsou ale od poplatku osvobozeny jako napft.
elektromobily ¢i historicka vozidla.

V minulosti probihala thrada tohoto poplatku formou nakupu fyzické dalnicni
znamky, kterou musel fidi¢ vylepit do pravé dolni ¢asti Celniho skla svého automobilu.
Od roku 2021 byl zaveden systém elektronickych dalni¢nich znamek, kdy uhrada poplatku
probéhne po zadani registracni znacky vozidla do systému prostfednictvim webové aplikace,
samoobsluznych kiosktl, pobogky Ceské posty nebo na vybrané Eerpaci stanici.

Samotna kontrola uhrazeni ¢asového poplatku pak mize probihat mobilnim, nebo
stacionarnim zpasobem. V piipadé mobilni kontroly je tato provadéna piislusniky PCR nebo
celni spravy prostfednictvim pfenosnych sad, které obsahuji tablet, specialni kameru a dalsi
prislusenstvi. V ptipadé stacionarniho zptusobu kontrola probiha automaticky pomoci kamer
instalovanych na vybranych portalech v trase dalnice. U obou zptisobti je pak princip detekce
zalozen na rozpoznavani registraCnich znacek vozidel a jejich porovnavani s databazi

uhrazenych poplatkt. [20]

4.5.42 Vykonové zpoplatnéni

V Ceské republice se systém pro vybér vykonového poplatku zavedl v roce 2007 pro
vozidla nad 12 tun. Od roku 2010 byla povinnost platby rozsifena na vSechna vozidla nad
3,5 t celkové hmotnosti. Pro tyto vozidla jsou zpoplatnéné dalnice a vybrané useky silnic

1. tfid, které plni funkci vyznamnych hlavnich tahtl pro nakladni dopravu. Prvni zavedeny
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systém pracoval s mikrovinou technologii a az do roku 2020 ho provozovala spolecnost
Kapsch. V prabéhu uvedeného roku pak doslo ke zmén€ provozovatele na konsorcium firem
CzechToll a SkyToll a celé technologie vybéru poplatka.

V soucasné dobé je vybér poplatku zalozen na satelitni technologii, ktera umoznila
snadné rozsiteni zpoplatnénych usekl bez dalsich vyraznych naklad. Kazdé vozidlo musi
byt vybaveno tzv. OBU jednotkou, kterd obstarava proces vybéru. Jednotka ma v sobé
integrovany 3 zakladni technologie, bez nichz by systém nemohl spravné fungovat. Hlavni
je technologie pro uréovani polohy zalozena na systému GNSS. Ta zajistuje sbér udaju
o vyuzivani zpoplatnénych usekd silnic a dalnic a zjednoduSené feCeno sleduje polohu
vozidla. Druhou nezbytnou technologii je technologie pro komunikaci jednotky v ramci
mobilnich siti. K pfenosu zaznamenanych dat do dalSich informacnich subsystému v ramci
vybéru myta se vyuziva standardu GSM a prenosové metody GPRS. Posledni dilezitou
technologii je technologie mikrovinné komunikace DSRC na kratké vzdalenosti, ktera se
vyuziva zejména pro kontrolu spravné funk¢nosti celého systému anebo pro fyzické kontroly
provadéné celni spravou ¢i kontrolnimi branami. [21]

Samotna funkce systému je zalozena na tom, ze OBU jednotka ve vozidle ma v paméti
ulozeny aktualni geografické informace tzv. GEO model o zpoplatnénych usecich. Béhem
pohybu vozidla jednotka zaznamenava tidaje o poloze a porovnava je s tidaji obsazenymi
v GEO modelu. Pokud jednotka zaznamena jizdu po zpoplatnéné komunikaci, vytvoii o tom
zaznam v podobé tzv. mytné udalosti. Mytné udalosti jsou nasledné prostfednictvim
GSM/GPRS prenosu odeslany do centralniho informacéniho systému, kde na jejich zaklade
a dalSich nastavenych parametrti probéhne vypocet ceny mytného. [21]

Pripadna kontrola vybéru probihda pomoci kontrolnich bran a ve spolupraci s celni
spravou prostfednictvim mikrovinné DSRC komunikace. Kontrolni brany nebo hlidkova
vozidla celni spravy vytvareji zaznamy o prajezdech vozidel, které obsahuji udaje z OBU
jednotky, fotografie, kategorii vozidla a poCet jeho naprav. Nasledné je provedeno porovnani
zaznamenanych skutecnych udaji a udaju evidovanych v centralnim systému. V piipadé
rozdilu v datech jsou vytvoreny tzv. mytné incidenty, které jsou dale provéfovany a pripadné
sankciovany. [21]

Z hlediska telematiky jsou na zpoplatnénych tsecich rozmistény pouze kontrolni
brany, které maji ve vétsiné piipadu také funkci zajistujici kontrolu platnosti elektronickych

dalni¢nich znamek. Kontrolni technologie vyuzivaji portdlové konstrukce byvalych
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mytnych bran, na nichz jsou umistény mikrovinné jednotky pro DSRC komunikaci s OBU

jednotkou ve vozidle a kamery pro vyfotografovani a kategorizaci vozidel.

4.5.5 Systémy rizeni dopravy — liniové Fizeni

Pod pojmem liniové fizeni dopravy se skryva dimyslny soubor automaticky tizenych
telematickych prvk(l umisténych na pozemni komunikaci. Tento systém automaticky
v zavislosti na aktualnim stavu dopravy snizuje postupné rychlost nebo méni organizaci
provozu v jizdnich pruzich. Diky tomu nedochézi pti velké hustoté provozu k prudkym
zménam rychlosti mezi jednotlivymi vozidly a dalS$im negativnim stavim. Nestabilni
charakter provozu svysokym rizikem dopravnich nehod je tak nahrazen harmonickym
a stabilnim dopravnim proudem. [22]

Systém LRD se aplikuje na dalnice do mist, kde se ptedpoklada vys$si intenzita dopravy
a hrozi riziko kongesci, nebo se o¢ekava vznik mimotradnych udalosti vyzadujici zasah do
fizeni dopravniho proudu. Setkat se s timto systémem je mozné napft. na dalnici DO, na D1
pted Prahou nebo v okoli a uvnit dalni¢nich tuneli.

Pro svou funkeci systém vyuziva aktory PDZ a na nich zobrazené znacky typu B20a
a B20b pro fizeni rychlosti vozidel a znacky typu B21a, B21b a B22a, B22b zakazujici
predjizdéni nakladnim, popf. vS§em vozidlim. Dale se vyuzivaji proménné svételné signaly
pro jizdu v pruzich, kterymi jsou symboly typu S8a, S8b, S8c, S8d a S8e. Systém LRD byva
zpravidla doplnén dalSimi systémy pro poskytovani dopravnich informaci béhem jizdy.
Témi mohou byt systémy, které prostfednictvim proménnych informacnich tabuli PIT,
informuji o prekazkach v provozu, povétrnostnich podminkach nebo varuji pred nehodami
¢i kongescemi. Velmi dilezitym je také dohledovy systém. [19]

Pti aplikaci omezeni rychlosti dochazi vlivem menSich rozestupti mezi vozidly ke
zvySeni kapacity komunikace. Nejvyssi kapacity je dosazeno piiblizné pfi rychlosti 70 az
75 km/h. Aplikovanim této optimalni rychlosti tak dojde ke zvySeni intenzity dopravniho
proudu na maximalni hodnotu a pln€ se vyuzije potencial komunikace, jenz je dan jeji
geometrii. [22]

Pouziti liniového fizeni dopravy prokazatelné zvySuje bezpecCnost, a to zejména
snizenim poctu dopravnich nehod pii soucasném zvySeni plynulosti dopravy a propustnosti
komunikace. Systém dokaze také vcas informovat fidi¢e o dopravni nehodé, dojezdovych

dobéch ¢i varovat pred nepiiznivymi klimatickymi podminkami. Tyto pfinosy se vyznamné
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podileji na ochrané zdravi ucastnikt silni¢niho provozu, psychické pohodé fidict, snizovani
zatéze zivotniho prostiedi a v neposledni fade¢ také na usporach za palivo. [19]

PDZ se umist'uji zpravidla na k tomu zfizené ocelové konstrukce portalového typu nad
vozovku, pfipadné mohou byt umistény na mostnich konstrukcich. Prostorové rozmisténi
portald se provadi v pfedem urCenych vzdalenostech v pficnych fezech komunikace.
Umisténi PDZ je mozné také vedle komunikace, ale pouze v pfipadé, ze se jedna
o komunikaci se smérové rozdélenymi pasy a maximalné dvéma jizdnimi pruhy. Schéma

systému LRD je na obrazku 18. [19]

Obr. 18 — Schéma LRD [19]

V idealnim piipadé funguje systém LRD autonomné. Umoznéno je téZ ovladani
z dopravniho informacéniho centra DIC pro danou oblast, nebo z nadfazeného Narodniho
dopravniho informacniho centra NDIC, v zavislosti na mistnich podminkach. [19]

Architektura systému je tvorena funkcnimi bloky sbéru dat, pifenosu dat a poveld,
zpracovani dat a fizeni aktord. Zakladnim prvkem fyzické architektury jsou detektory
dopravnich dat, jimiz mohou byt indukéni smycky, mikrovinné/infracervené detektory,
vazni systémy WIM ¢i videodetektory. Prenos dat a povelt je zajistén pomoci datovych
sbérnic napojenych na volné programovatelné automaty, které data zpracovavaji a dale

ovladaji aktory ve formeé PDZ. [19]
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Pfi instalaci a uziti symbold PDZ musi byt dodrzeny nasledujici zasady: [19]

e PDZ nesmi byt v zadném stavu v kolizi se stalym dopravnim znacenim.

e Pouzit standardni staly symbol na PDZ lze pouze pokud je nepostradatelné
nutny, jelikoz hrozi znehodnoceni jeho Gcinku.

e Omezeni rychlosti se provadi postupné ve tfech navéstnich fezech. Typicky
100/80/60 km/h.

e Voblasti MUK je dovolena diference rychlosti mezi jednotlivymi jizdnimi
pruhy 20 km/h.

e Omezeni rychlosti mize byt uzito pfed varovnym symbolem pro nebezpecné
povétrnostni podminky, pokud nastanou.

e V piipade husté mlhy ¢i srazek, kdy pozorovaci vzdalenost klesne pod 50 m,
1ze pouzit symbol pro omezeni rychlosti na 40 km/h.

Umisténi jednotlivych navéstnich fezd pro aplikaci systému LRD se muize lisit
v zavislosti na mistnich podminkach. Délka tuseku mezi jednotlivymi portdly by na
otevieném useku nemé&la byt niz§i nez 750 m. Rezy se umistuji v rovnomérnych
rozestupech, nejdale vSak do 1 500 m, vyjime¢né do 2 000 m. V oblastech pred tunely se
vzdalenosti jednotlivych fezi fesi pfiméfené s ohledem na situaci a aplikaci svételnych
signald pro jizdu v pruzich uvnitf tunelu. Navéstni fez Ize také umistit pred kriticka mista,
jako jsou najezdy, mista Castych dopravnich nehod, pfip. jind nebezpeci, pfiCemz musi
odpovidat ptisluSnym ustanovenim. [19]

Dopravni, pfipadné meteorologicka data jsou sledovana ve vsSech jizdnich pruzich
pomoci detektori ve vzdalenosti 150 az 200 m pred navestnim fezem. Zakladnimi
dopravnimi daty se rozumi aktudlni intenzita dopravy, tedy pocet projetych vozidel, jejich
kategorie a primérna rychlost. Meteorologicka data se vyuzivaji pro zvySeni bezpecnosti
provozu pii nepfiznivych povétrnostnich podminkach. Sleduje se teplota vzduchu, teplota
vozovky, smér a rychlost vétru, rosny bod, tvorba naledi, tvorba mlhy a dalsi. V pripadé
detekce neptiznivych podminek se aplikuje omezeni rychlosti vozidel. Déle se sledu;ji
provozni data jednotlivych systému. [19]

Detekovana data jsou shromazdovana a automaticky vyhodnocovéana predem
definovanymi fidicimi algoritmy v gantry serverech u kazdého portalu. Jednotlivé gantry
servery fidi jim pfislus§né PDZ a proménné informacni tabule PIT. V pfipadé detekce

vytvarejici se kongesce tak muze gantry server zasahnout, prostiednictvim PDZ snizit
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povolenou rychlost a pomoci PIT informovat fidiCe. GS mimo pfimého ovlivnéni
pridélenych aktort zasle také informaci sousednim gantry serverim a do nadfazeného
dopravniho centra. Tim je umoznéno koordinované fizeni nékolika po sobé& jdoucich useku
a postupné snizovani maximalni povolené rychlosti. DispeCer dopravy muze téz na zaklade
vlastniho vyhodnoceni situace zasilat jednotlivym gantry serverim piikazy a vstupovat tak
ptimo do fizeni dopravy v pfipadé mimotadnych dopravnich situaci. Pro dalkovy dohled pak
dispecer vyuziva instalovany kamerovy systém. [22]

Mimo stacionarniho systému LRD, které vyuziva pro svou funkci portald z ocelovych
konstrukei, se uplatiiuje také mobilni forma liniového fizeni dopravy (Obr. 19). Ta se sklada
z nékolika spolupracujicich modult, kdy je kazdy vybaven samostatnym napajenim
a bezdratovou komunikaci. Hlavni vyhodou je moznost raznorodého rozestavéni
jednotlivych modulti na inkriminovany usek a také fakt, ze pro sbér dat je vyuzito
neintrusivnich detektorti dopravy, ¢cimz odpada fyzicky zasah do vozovky napf. pro zavedeni
induk¢éni smycCky. Obecné jsou tak u tohoto systému nizké naroky na instalaci, udrzbu,
kalibraci a energii. Stejné jako u stacionarniho systému je i u mobilni verze vyuzito k funkci
dat z detektorti umisténych v predem definovanych fezech komunikace. Unikatni algoritmus
pak data zpracovava a rozhoduje o zobrazeni jednotlivych piktogramt na mobilnich PDZ

a plochéach PIT. [23; 24]

MOBILNI ZNASKY

INFORMAC K VOZIK

WEB aplikace

Obr. 19 — Schéma mobilniho LRD [24]
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4.5.6 Systémy pro odstranéni namrazy

Systémy pro odstranéni namrazy se aplikuji nakriticka mista a useky pozemnich
komunikaci, kde hrozi v zimnim obdobi ¢asté vyskyty naledi. Typickymi misty Castého
vyskytu naledi jsou mostni konstrukce, stinné tiseky ve vy§Sich nadmoiskych polohach nebo
oblasti okolo vyjezdu ze silni¢nich tuneld. Funkce systému spociva v detekci podminek
mozného vzniku naledi, preventivnim opatfeni proti jeho vzniku a ve vlastnim odstrafiovani
zmrzlé vrstvy v pfipadé jiz vzniklé ndmrazy. [19]

Systém obsahuje detektory fyzikalnich dat, fidici stanici, ktera zpracovava
a vyhodnocuje naméfena data, napajeci a komunikacni jednotku a aktory zajist'ujici vlastni
odstranéni namrazy na vozovce. I pfesto, ze je systém mozno ovladat vzdalené z oblastniho
CDT, je po vétsinu ¢asu provozovan v autonomnim rezimu. Mozné je téz propojeni s dalSimi
varovnymi systémy pro fidiCe. Princip odstrafiovani namrazy muze byt zalozen bud na
ohfevu povrchu vozovky, nebo na jejim oSetfeni chemickym roztokem snizujicim bod

mrznuti vody. [19]
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4.6 Intenzita nakladni dopravy

Zivotni styl nadi spolegnosti se neustale zrychluje a s nim se zvy3uji i pozadavky na
dopravni infrastrukturu. Kazdé zbozi, které nalezneme v obchodech, urazi dlouhou cestu,
nez se dostane ke konecnému spotiebiteli. Praveé pieprava zbozi se vyznamné podili na
intenzitach dopravy v Ceské republice. Podle posledniho celostatniho s¢itani dopravy z roku
2020 vzrostla celkova intenzita dopravy oproti roku 2016 0 10 %. Z toho samotna nakladni
doprava zaznamenala narist priblizné o 20 %. Pravé nakladni doprava znacné zatézuje
zivotni prostiedi napt. hlukem ¢i emisemi. Naproti tomu ale také vytvari mnoho pracovnich
mist a podporuje ekonomiku.

Kli¢ovym prvkem celého procesu prepravy je fidi¢, bez kterého by naklad nemohl byt
prepraven. Povolani fidi¢e nakladniho automobilu neni jednoduché a vyzaduje vyraznou
psychickou odolnost. Ridié je zodpovédny nejen za své vozidlo, ale také za naklad, ktery
muize mit hodnotu i nékolika milioni korun. V provozu musi navic Casto odolavat
neohleduplnym fidi¢im osobnich vozidel. Pro zvySeni bezpecnosti dopravy byla zavedena
Evropska dohoda o praci osddek vozidel v mezinarodni silni¢ni dopravé oznaCovana
zkratkou AETR a bylo vydano natizeni (ES) ¢. 561/2006.

AZ na nékolik vyjimek se tyto vztahuji na fidice motorovych vozidel prevysSujicich
hmotnost 3,5 tuny, jiz se podileji na silni¢ni pfepraveé zbozi nebo osob na uzemi Evropskeé
unie. Dohoda definuje podminky pro profesionalni ucastniky silni¢niho provozu, kterym
stanovuje maximalni dobu fizeni, Cetnost a délku prestavek. Maximalni denni doba fizeni
nesmi presahnout 9 hodin, pficemz dvakrat tydn€ muze byt prodlouzena az na 10 hodin.
Tydenni doba fizeni muze byt nanejvy§ 56 hodin, avSak ve dvou po sobé€ nasledujicich
tydnech nesmi v souctu piesadhnout 90 hodin. Nejdéle po 4,5 hodinach fizeni musi fidi¢
vykonat bezpe€nostni prestavku v minimalni délce 45 minut. Pfestavku je ale mozné rozdélit
na dvé kratsi, kdy jedna musi trvat nejméné 15 a druhd nejméné 30 minut. Dale je v dohodé
definovana denni a tydenni doba odpocinku fidici. Bézny denni odpocinek musi trvat
nejméné 11 hodin, avSak tfikrat do tydne ho lze zkratit na 9 hodin, pfipadné lze rozdélit na
dva odpoCinky béhem dne v délce nejméné 3 a 9 hodin. Standardni doba tydenniho
odpocinku by méla trvat alesponl 45 hodin a musi byt vykonana nejdéle po Sesti dnech od
posledniho tydenniho odpocinku. Ve specifickych situacich miize byt tato doba zkracena az

na minimum 24 hodin. Kazdé takové zkraceni ale musi byt vyrovnano odpovidajici dobou
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odpocinku do konce tfetiho tydne od mimotfadného zkraceni. V dohod¢ jsou stanoveny téz
podminky pro provoz se dvéma, nebo i vice fidici. [25]

V Ceské republice navic plati zakaz jizdy nakladnich vozidel nad 7,5 t a vozidel nad
3,5 t s pfipojnym vozidlem po dalnicich a silnicich 1. tfidy ve stanovenych casech. Tato
vozidla maji zakazanou jizdu vzdy v nedéli a ve statni svatky mezi 13:00 az 22:00. V obdobi
letnich prazdnin maji kromé toho zakazanou 1 jizdu vzdy v patek mezi 17:00 az 22:00
a v sobotu mezi 7:00 az 13:00.

Z vyse uvedeného plyne na prvni pohled pomérné nizka potieba zastaveni nakladniho
vozidla pro vykonani bezpecnostni prestavky nebo denniho odpocinku. Pokud ale vezmeme
v tvahu intenzitu dnesSni nakladni dopravy, zjistime, ze potfeba odstavnych ploch pro tyto
ucely je pomérné vysoka. Pro zvySeni komfortu fidi¢h nakladnich, ale i osobnich vozidel
a ostatnich ucastnikli provozu jsou budovana na hlavnich tazich odpocivadla. Funkci
hlavnich taht zastavaji ve vétsiné piipada dalnice, na nichz neni zastaveni vozidla bezpecné.
Z tohoto divodu se s odstavnymi plochami pocita jiz pti projektovani dalnice, ¢cimz vznikaji
tzv. dalni¢ni odpocivky. Bohuzel intenzita nakladni dopravy je jiz natolik vysoka,
ze soucasné mnozstvi odpoCivek nestaci svou kapacitou uspokojovat potieby fidica.
Nasledkem toho dochazi k pretizeni této infrastruktury a ptipadné€ i k nebezpecnym situacim,

kdy je fidi¢ nucen odstavit své vozidlo na nevhodné misto (viz obrazek 20).

rT———
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Obr. 20 — Nevhodné odstaveni vozidla [autor]

4.7 Dalnicni odpocivky

Pivodni koncepce dalnicnich odpocivek ze 70. let minulého stoleti definovala dva
typy odpocivek. Velké odpocivky s Cerpact stanici, popt. motorestem byly urCeny pro 40 az

60 osobnich a 20 az 25 nakladnich automobild. Malé odpocivky disponovaly pouze
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zakladnim socidlnim zazemim a stdnim pro 25 az 30 osobnich a 10 az 15 nakladnich
automobilt. Tato koncepce byla ale postupem ¢asu opusténa a malé odpoCivky bez najemct
zacaly byt uzavirany pro Spatny stav, nebo byly v lep§im pfipadé prestavény na odpocivky
s Cerpaci stanici. Zaroven se stavély 1 nové odpocivky, avSak naprosto nekoordinovang.
Stat se na prelomu tisicileti s vystavbou odpocivek plné spoléhal na soukromy sektor az
doslo ke zruseni planovani odpocivek pii projektovani novych dalni¢nich taha. To mélo za
nasledek dalnice bez mist k zastaveni a nedostatek parkovacich mist pro kamiony.

K obratu doslo az ve druhém desetileti nového milénia, kdy byla vytvofena nova
koncepce pro vystavbu, rekonstrukce a rozmisténi odpocivek. Stanoven byl ideélni rastr
jejich rozmisténi, kdy cilem bylo zavedeni ptedvidatelnosti ve vzdalenosti a Cetnosti

odpocivek. Idealni predstavu o rozmisténi jednotlivych odpocivek znazoriuje obrazek [26]
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’ ODPOGIVKA STREDNI STREDN( ODPaSlKA
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Obr. 21 — Idedlni rozmisténi odpocivek [26]

Vsechny nové vzniklé nebo zrekonstruované odpocivky musi odpovidat soucasnym
standardim v oblasti jejich vybaveni. VSechny typy odpocivek tak musi byt vybaveny
osvétlenim, kamerovym systémem, odstinénim od dalnice (napf. zemnim valem nebo
gabionovou zdi) a také oplocenim. Samoziejmosti pak jsou lavicky a kose, popt. pfistieSek
s posezenim, ktery umoziuje odpocinek mimo vozidlo i za nepfiznivého pocasi, nebo
poskytuje stin. Mezi zakladni vybaveni dale patfi WC a dostatek zelené. Na vSech typech
odpocivek se budou instalovat také cvicebni prvky, urCené k protazeni ztuhlého téla po
dlouhé cesté. Snahou je budovat 1 mensi détska hristé, ktera zabavi malé déti po dobu
odpocinku jejich rodi¢t. Pro snadnéjsi zaparkovani nakladnich vozidel by pak mély byt vétsi
odpocivky do budoucna vybaveny telematickym systémem, jenz bude informovat fidice
o aktualnim poctu volnych mist. Na vybranych odpocivkach jsou planovany téz kontrolni

stanovisté pro PCR a celni spravu. [26]
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4.7.1 Vybaveni odpoc¢ivek

Dalni¢ni odpocivky se skladaji z mnoziny stavebnich a dalSich prvka, bez nichz by
odpocivku tvotila pouze volna plocha urcena k odstaveni vozidel. Pravé tyto prvky davaji
odpocivce konkrétni vzhled a uspotadavaji jeji plochu tak, aby byla co nejefektivnéji

vyuzita.
4.7.1.1 Dopravni plochy

Zakladnim stavebnim prvkem vSech odpocivek jsou dopravni plochy, které zabiraji
vétsinu celkové rozlohy odpocivky. Skladaji se ze sité paternich komunikaci a ploch pro
dopravu v klidu. V celém prostoru obecné plati pravidlo prednosti zprava a dopravni znaceni
se zde pouziva pouze v pripadé nutnosti napt. na vyjezdu, kde se sbihd vice komunikaci.
Dulezité¢ je ale informativni provozni znaceni, které naviguje pfijizd€jici fidiCe ke
konkrétnim parkovacim mistim ¢i jinému vybaveni odpocivky.

Sit' paternich komunikaci zacina na konci odboCovaciho pruhu a konci na zacatku
pfipojovaciho pruhu k dalnici. Tvofena je kolektorovym pasem, sbérnou komunikaci
a obsluznymi komunikacemi (viz Obr. 22). Kolektorovy pas vytvaii soubéznou komunikaci
s dalnici, pfiCemz je umistén v jeji bezprostiedni blizkosti hned za postrannim délicim
pasem, kde slouzi pro pfimy vyjezd z odpocivky. Sbérné komunikace jsou urCeny pro
prujezd vozidel mezi jednotlivymi funkénimi skupinami odpocivky a obsluzné komunikace

pro obsluhu konkrétnich parkovacich mist. [27]
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Obr. 22 — Schéma komunikaci na odpocivce [27]

Plochy pro dopravu v klidu jsou plochy urcené k parkovani a odstavovani vozidel.
Kwvili efektivnimu vyuziti prostoru jsou rozdéleny do skupin podle druhu vozidel, pro néz
jsou urcena. Areal odpoCivky byva nejCastéji rozdélen do n€kolika segmentii urCenych
k parkovani osobnich vozidel, karavant, autobust a kamiont. K acelu parkovani mohou
fidi¢i vyuzit parkovacich past, pruht ¢i zalivu. U velkych a pfihrani¢nich odpocivek se navic

ziizuje odstavny zaliv pro nadrozmérné soupravy piimo u kolektorového pasu. V pripadé,
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ze se na odpocivce nachazi stravovaci zafizeni, je pro toto zafizeni urCena zvlastni odstavna
plocha slouzici pro zasobovani. Pro vykon dohledu nad dalni¢énim provozem byva navic
ziizeno kontrolni stanovi§té PCR.

Dalsi dalezitou dopravni plochou jsou koridory pro pési nejcastéji tvorené zvySenym
chodnikem. Chodniky pfedstavuji bezpeCny prostor pro pohyb chodct v arealu odpocivky,
kdy jsou zfizovany tak, aby obslouzily parkovaci plochy urCené pro osobni vozidla,
karavany a autobusy. Jejich ucelem je zajistit bezpeCnou trasu cestujicich k objektim
vybaveni odpocivky v idealnim pfipadé bez kiizeni obsluznych komunikaci urenych pro
nakladni vozidla. Koridory mohou byt pfipadné pouze vyznacené na vozovce prisluSnymi
piktogramy v mistech, kde se predpoklada zvySeny pohyb chodci napf. v oblasti
parkovacich stani nakladnich vozidel.

Dalni¢ni odpocivky jsou ve vétsiné piipadi oboustranné, piicemz umistény mohou byt
piimo proti sob€, nebo byt mirn€ odsazené. V nékterych piipadech ale mize dojit k situaci,
kdy je vybudovana pouze jednostranna odpocivka urcena pro oba sméry. V takovém pripadé
se zajistuje oboustranny pfistup prostiednictvim vlastniho nadjezdu ¢i podjezdu, ktery
umozni bezkolizni michani dopravnich proudi z obou smérti dalnice. Dispozice samotné
odpocCivky je zde pak feSena tak, aby byla mozna neustala cirkulace vozidel. Ptikladem

tohoto typu odpocivky je odpocivka Brno Ivanovice na 198 km D1. [27]

4.7.1.2 Parkovaci plochy

Parkovaci plocha je rozdélena na konkrétni parkovaci skupiny, pfi¢emz stavebni
usporadani patefnich komunikaci by mélo umoznit jejich uziti pouze vozidlim, pro néz jsou
urCeny. Jednotliva parkovaci stani se zfizuji podél obsluznych komunikaci, nebo se
seskupuji do parkovacich past. Z davodu zajisténi piijemného prostiedi odpocivky jsou
parkovaci mista sdruzovana do skupinek, jez jsou od sebe oddélovany zelenymi ostrivky se
stromy, piipadné jinym mobiliafem. Mozné feseni parkovaciho prostoru je na obrazku 23.

Skupiny parkovacich mist pro osobni automobily (OA) se umistuji do tésné blizkosti
klidové zony, stravovaciho zafizeni, détského hi§té a podobné. Skupinky se skladaji z 5 az
10 mist v Sikmé orientaci, kdy je uCelem efektivni vyuziti plochy a znemoznéni podélného
zaparkovani nakladnich vozidel. Tato mista jsou od hluku a prachu z dalnice oddélena kromé
fyzické bariéry v podobé zdi navic je§té¢ parkovacimi pasy pro nakladni vozidla, nebo

alesponi zelenymi pasy s vegetaci. Pravé toto umisténi ma v kone¢ném duasledku vliv
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na celkovou pohodu a klid odpocinkového mista. Pohyb vozidel po parkovaci plose je
jednosmérny, coz zajist'uji stavebni Gpravy této plochy. Kazda skupina mist pro OA je také
vybavena odpovidajicim mobilidfem pro vlastni obCerstveni a relax. [27]
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Obr. 23 — Mozné reseni prostoru pro OA [27]

V nejlep§im mozném piipad€ jsou skupiny mist pro nakladni vozidla (NA) rozdélena
maximalné€ do dvou jednosmeérnych parkovacich past. Toto rozdéleni je vhodné zejména
proto, aby mél piijizdé&jici fidi¢ prehled o vSech dostupnych mistech. Pokud se na odpocivce
nachazi vice parkovacich pasu, je vhodné vybavit ji inteligentnim naviga¢nim systémem,
ktery navede fidice k volnym mistim. Aby byl zajistén co nejmensi pohyb nakladnich
vozidel po prostoru odpocivky, umistuji se jejich parkovaci pasy co nejblize k trase dalnice,
t&sné k probéznému kolektoru. Ridi¢i téchto vozidel jsou pak od negativnich vlivi
pusobicich z dalnice chranéni fyzickou bariérou. Ke zpfistupnéni parkovacich past slouzi
prubézna obsluzna komunikace, ktera vyustuje do sbérné komunikace, ¢imz umozuje fidici
opusténi odpocCivky v pfipad€ nenalezeni volného mista. Délka parkovacich past je hlavnim
parametrem, ktery urcuje délku odpocivky. Parkovaci stani pro NA jsou orientovana vzdy
Sikmo pod uhlem 45°, pfiCemz prvni fada parkuje smérem k dalnici a druha smérem od
dalnice, coz vytvarti Sipovitou strukturu parkovisté. Hlavni vyhodou této struktury je moznost
obsluhy vice mist z jedné komunikace, pohodIné zaparkovani a moznost bezpe¢ného vyjeti.
Stejné jako v ptipadé mist pro OA se i mista pro NA sdruzuji do skupinek, a to idealné po

10 stanich oddélenych zelenymi ostravky. [27]
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Pro ostatni vozidla, jako jsou autobusy, karavany, obytné vozy nebo vozidla
s piivésem se zfizuji stani mimo skupinu mist pro nakladni vozidla. Poloha téchto mist by
meéla byt v blizkosti stravovaciho zafizeni a klidové zony. Podélné stani pro autobusy se
zfizuje vzdy pii pravém okraji prubézné komunikace, ptipadné se realizuje formou
pilovitého provedeni (Obr. 24), které umoziuje vyjezd autobusu bez nutnosti couvani.
V kazdém pripade by cestujici méli vystupovat piimo na pfilehly chodnik. Pro karavany,
obytné vozy a vozidla s pfivésem jsou urCena obdobna mista jako pro nakladni vozidla,
avSak mensSich rozmért. V pripadé kombinace Sikmych stani pro NA s misty pro autobusy

se zfizuji nastupni ostriivky mezi jednotliva stani.

7,00m 17,00 m

Obr. 24 — Pilovité provedeni autobusovych stani [27]

4.7.1.3 Fyzické vybaveni

Samotné vybaveni tvoii soubor objektt, které plni hlavni ucel odpoCivky. Mezi tyto
objekty se fadi Gerpaci stanice pohonnych hmot CSPH, stravovaci zafizeni, hygienické
zazemi, kontejnery na odpadky, mista pro posezeni sklidovou zoénou, détské hriste
s cvi¢ebnimi prvky, vyhlidkové misto, mistni zajimavost a dalsi.

Cerpaci stanice pohonnych hmot je prvnim objektem v prostoru odpogivky, se kterym
se fidic¢i setkavaji. Provedeni jednotlivych stanic se sice lisi, avSak pii vystavbé odpocivky
se dodrzuji urcité zasady, které ¢astecné predurcuji jejich clenéni. Po vyjezdu ze stanice by
meélo byt mozné opustit prostor odpocivky pfimym vyjezdem prostiednictvim kolektorového
pasu, anebo se dostat pomoci patefnich komunikaci k pfislusSnym skupinam parkovacich
mist. V idealnim piipadé je odpocivka s CSPH navrzena tak, aby umoznila vozidlam pfimy
prujezd k parkovacim mistim bez nutnosti projeti prostorem stanice. Samotna Cerpaci
stanice se pak vzdy sklada z provozni budovy s prodejem obclerstveni a autodopliiku.

Na provozni budovu dale navazuje zastfeSeny prostor s vydejnimi stojany a podzemni
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nadrze PHM. Pokud se v prostoru odpocivky nenachazi jiny objekt, musi byt provozni
budova CSPH vybavena odpovidajicim hygienickym zazemim s dostatenou kapacitou.

Hygienické zazemi odpocivky by mélo byt dimenzovéano v zavislosti na celkovém
poctu parkovacich mist, jeji poloze a predpokladané intenzité dopravy. U malych odpocivek
se toto fe§i vhodné umisténou samostatné stojici budovou s bezobsluznym provozem.
V piipadé stfednich a velkych odpocivek se zdzemi integruje do nékteré zbudov
stravovaciho zafizeni nebo CSPH. U velkych odpogivek je navic vhodné zfidit i samostatnou
budovu v blizkosti prostoru ur¢eného pro parkovani NA. Odpocivku je také nutné napojit na
inzenyrské sit€, a to zejména na elektfinu, pitnou vodu a kanalizaci. Kanalizaci je mozné
feSit vybiraci jimkou, Cistirnou odpadnich vod nebo pfimym napojenim na vetejnou
kanalizacni sit’.

Poloha stravovaciho zafizeni se idealn€ voli ve vétsi vzdalenosti od trasy dalnice, kvali
zajisténi klidu a cistoty 1 ve venkovnim prostoru restaurace. Zaroven by ale meélo byt
pfimknuto k budové &erpaci stanice, piipadn& maze s budovou CSPH tvofit jeden spole&ny
objekt. Na odpocivkach se mohou vyskytovat dva typy stravovacich zafizeni. Bud’ muaze byt
provedeno v klasické formé restaurace s obsluhou, nebo ve formé& samoobsluzné restaurace
nejcastéji v podobé fastfoodu. Stejné jako u Cerpaci stanice je i v pipadé€, Ze se na odpocCivce
nevyskytuje jiny objekt nutné do budovy restaurace zakomponovat hygienické zazemi
s odpovidajici kapacitou. [27]

Détské hristé s cvicebnimi prvky se situuje mimo dopravni plochy idealn€ do prostoru
zelené v zadni ¢asti odpocivky. Vybaveni hiist' je realizovano funk¢nimi, bezudrzbovymi
a zaroven odolnymi prvky, jejichz dispozi¢ni rozmisténi je koncipovano s ohledem na
maximalni bezpec¢nost. Hlavnim ucelem cvicebnich prvki je protazeni a procviceni svali
lidského téla vybranymi cviky, které jsou jednoduché a Cloveéku prirozené. K prvkim se
navic umist'uji tabule s instrukcemi a navody pro jejich spravné pouziti.

Soucasti odpocivky jsou i1 klidové zony s odpovidajicim mobiliafem a informacni
tabule s mapou a dal§imi zajimavostmi. Mobiliar se sklada ze samostatné stojicich lavicek,
kombinace lavicek se stolem, pristieski, odpadkovych kost a velkoobjemovych kontejnera.
V nékterych pripadech jsou k dispozici i tzv. pitka s pitnou vodou.

Dulezitym prvkem je také zelen, ktera vytvaii celkovy esteticky vzhled, zastinuje
prostor a zaroven snizuje prasnost odpocivky. Zelet tvofi zejména travni porosty a velkolisté

druhy stromt bez opadavych plodd, které jsou snadné na udrzbu. Koruny stromi ovSem
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nikdy nesmi zasahovat do prostoru jizdnich pruhii nebo parkovacich stani. Zelené plochy
vytvari délici ostruvky a pasy, jez slouzi k oddéleni skupin parkovacich mist. V tomto
prostoru jsou vysazovany stromy, jejichz ukolem je vytvorfeni stinu v letnim obdobi

a zptijemnéni prostoru, nebo jsou zde instalovany lampy verejného osvétleni (Obr. 25).

Obr. 25 — Délici ostriivek se zeleni a lampou VO [27]

V z4jmu vytvoreni ochranné bariéry proti hluku, oslnéni, exhalacim a prachu z dalnice
se odpocivky vybavuji postrannim délicim pasem v minimalni §ifi 10 m. Pro zvySeni efektu
odclonéni téchto negativnich vlivii se prostor PDP vybavuje terénnim valem, gabionovou
zdi, nebo jinou terénni Upravou. Preruseni zdi je mozné pouze pokud se v misté odpocivky
nachazi SOS hlaska, a to s odpovidajicim prekrytim tak, aby nebyla ovlivnéna hlavni funkce

této bariéry. [27]

4.7.1.4 Technické vybaveni

Nezbytnym prvkem kazdé odpocivky je 1 odvodriovaci systém, jenz se stara
0 odvodnéni zpevnénych ploch. Destova voda zde totiz neni pfimo odvadéna do okolniho
terénu, ale je vzdy prostfednictvim kanalizace odvedena k dodate¢né tprave. Systém se
sklada ze sedimentacnich, reten¢nich a ORL nadrzi. ORL nadrze jsou odlu¢ovace ropnych
latek, které se pouzivaji u velkych zpevnénych ploch urenych pro parkovani osobnich
a nakladnich vozidel, kde hrozi riziko Uniku provoznich kapalin. Samotny odtok vody je
zajistén podélnym a pricnym sklonem komunikaci a parkovacich pasi. Ve vhodnych
mistech jsou pak uli¢ni vpusti nebo §térbinové zlaby, odkud voda putuje stokovym systémem

do prostoru vyhrazeného k retenci srazkovych vod.
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Vetejné osvétleni a kamerovy systém je téz soucasti kazdé odpocivky. Minimalni
hodnota osvétleni parkovaci plochy je 10 Ix. Pokud na tuto plochu ale smétuje rozhledové
pole kamery, navrhuje se osvétleni 20 Ix. Stejné jako u tunelti se i na vjezdech, resp.
vyjezdech do osvétleného prostoru ziizuji adaptacni zony. Kamerovy systém musi obsahovat
vzdy nejméné jednu otocnou prehledovou kameru s moznosti pfiblizeni obrazu, pfiCemz
parametry tohoto systému jsou individualni pro kazdou odpocivku. [27]

Moderni odpocivky by mély byt vybaveny telematickym systémem informujicim
fidice NA o aktualni obsazenosti parkovacich mist. U rozlehlych odpocivek by mél systém
pomahat téz s navigaci fidict do konkrétnich fad s volnymi parkovacimi misty. Zaroven je
cela plocha odpocivky oplocena, a to zejména z divodu zabranéni pruniku zvéfe do tohoto
prostoru. Nekteré odpocivky jsou navic vybaveny tzv. snéhovou rampou, ktera je tvofena
specialni konstrukci umoziujici fidicim ocisténi snéhové pokryvky zvrchni strany

nakladniho vozidla.

4.7.2 Rozdéleni odpocivek

Podle soucasné koncepce dalni¢nich odpoéivek v CR se odpotivky rozdéluji podle
poctu parkovacich mist, predpokladaného vybaveni a dispozi¢niho feSeni na malé, stiedni

a velke.

4.7.2.1 Malé odpocivky

Malé odpocivky slouzi primarné fidicam, ktefi nepotiebuji tankovat anebo se nechtéji
stravovat v restauracnim zafizeni, ale preferuji k odpocinku spise vétsi klid, piipadné maji
1 vlastni obcerstveni. Na té€chto odpocivkach se tak nachadzi pouze zékladni vybaveni ve
formé stolka slavickami a nékolik napojovych automati ¢i automatd s obcerstvenim.
Socialni vybaveni je také pouze zakladni, a to ve formé automatizovaného WC.
Samoziejmosti je wifl pfipojeni a snahou je téz upozornit na piipadnou mistni zajimavost.

V ramci novych vystaveb je pak planovano rozmisténi v minimalni vzdalenosti 15 km
od jiné odpocivky, ¢imz se pro fidiCe vyrazné zvysi komfort piepravy, jelikoz budou mit
relativné Castou moznost zastaveni. Diky tomuto kroku se také vyrazné zvysi celkovy pocet
stani na dalni¢ni siti. Malé odpocivky by mély poskytovat neyméné 25 parkovacich mist pro
osobni automobily, 4 mista pro autobusy a 2 mista pro soupravy s karavanem. Pro nakladni

automobily zde nemusi byt vyhrazena zadna stani, nicmén¢ jsou doporucena. [26]
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Typickym zastupcem této kategorie je v poslednich letech zrekonstruovana odpocivka

Studeny na 70 km D1. Zakladni schéma malych odpocivek znazortiuje obrazek 26.
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Obr. 26 — Schéma malé odpocivky [26]

4.7.2.2 Stredni odpocivky

Stfedni odpocivky poskytuji vétsi poCet parkovacich mist urCenych hlavné pro
nakladni vozidla. Oproti malym odpocivkam jsou navic vybaveny Cerpaci stanici pohonnych
hmot, restauraci, nebo fastfoodem. Soucasné téz poskytuji dostatecny prostor pro odpocinek,
konzumaci vlastniho obcerstveni a také plochu s cvicebnimi prvky a détskym hfistém.

Svym charakterem se jedna o jakousi nadstavbu malé odpocivky, kdy zakladni sluzby
zajistuje v ramci svého podnikani najemce, kterym byva nejCastéji provozovatel Cerpaci
stanice, nebo restaura¢niho zatfizeni. Kromé Cerpani klasickych pohonnych hmot je zde také
moznost dobijeni elektromobill, pfipadné Cerpani jinych alternativnich paliv. [26]

Jedna se o nejrozsifenéjsi typ odpocivky, kde by melo byt nejméné 30 parkovacich
mist pro osobni automobily, 4 mista pro autobusy, 5 mist pro soupravy s karavanem
a alespoil 15 mist pro nékladni vozidla. Tato kategorie umoziiuje hned tfi moznosti
usporadani odpocivky, v zavislosti na jejim vybaveni. Jelikoz se ale varianta s restauraci
a fastfoodem 1i§i pouze minimaln€¢ a v dnesni dobé jsou preferovana spiSe rychla

obcerstveni, jsou na nasledujicich obrazcich zobrazeny pouze dvé varianty. [20]

Obr. 27 — Schéma stiedni odpocivky s CSPH [26]

58



Obr. 28 — Schéma stiedni odpocivky s restauraci [26]

4.7.2.3 Velké odpocivky

Velké odpocivky nabizi mnoho parkovacich mist zejména pro kategorii NA. Umist'uji
se ke statnim hranicim, kde se predpoklada delsi zdrzeni nakladnich vozidel. K delSimu
zdrzeni muze dojit napf. z divodu uzavieni statni hranice, namatkovych celnich kontrol,
nebo pfi jinych mimoradnych udalostech. Umistovany jsou také pfiblizné do poloviny
dalni¢nich taht, kde maji fidi¢i vétSinou nejvétsi potiebu zastaveni.

Oproti malym a stfednim odpocivkam navic velké odpocivky disponuji jak Cerpaci
stanici pohonnych hmot, tak i restauraci. Ridi¢i nakladnich automobild zde pak maji
k dispozici vlastni zdzemi, jehoz soucasti jsou sprchy a pfipadné i ubytovani. U hrani¢nich
odpocivek je navic moznost zakoupeni dalni¢nich znamek a OBU jednotek pro elektronicky
vybér myta. [26]

Tento typ odpocivky by mél zajistit bezpecné zaparkovani nejméné pro 50 osobnich
automobilt, 8 autobust, 10 souprav s karavanem a 70 kamiont. Vzorové schéma velké

odpocivky s Cerpaci stanici a fastfoodem zobrazuje obrazek 29. [26]

Obr. 29 — Schéma velké odpocivky [26]
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4.7.2.4 Parkovisté nakladnich vozidel — Truckpark

I pfesto, ze se nejedna vylozené o dalni¢ni odpocivku, svym charakterem i umisténim
truckpark tuto funkci vétSinou zastava. Jedna se totiz o komplexni zafizeni urené pro fidice
nakladnich vozidel a kamiond s rozsifenymi sluzbami. Zpravidla se umistuje do blizkosti
kfizovatky s dalnici nebo s jinym vyznamnym hlavnim tahem. Truckpark by mél byt
vybaven parkovacimi misty nejméné pro 50 nakladnich vozidel, 20 osobnich vozidel
a 5 autobust. Soucasti arealu by mél byt servis pro nakladni vozidla a hygienické zatizeni
veetné sprch s dostateCnou kapacitou a nepfetrzitym provozem. Dale by se mélo v arealu
nachazet stravovaci, ubytovaci a obchodni zatizeni pro osadky vozidel, odpocinkové plochy
s odpovidajicim mobiliafem, zdroj pitné vody a elektrického proudu. V arealu se zpravidla
nachazi také Cerpaci stanice a mycka pro nakladni vozidla.

Prikladem tohoto zafizeni muize byt truckpark umistény v bezprostedni blizkosti exitu
178 na D1 u Ostrovacic. Zde se nachazi az 315 parkovacich mist pro kamiony, socialni
zatizeni v podobé WC a sprch a také samoobsluzna pradelna. Kromé Cerpaci stanice, servisu
s odtahovou sluzbou a myci linky je zde 1 restaurace urcena pro fidice TIR, Wi-Fi pfipojeni
k internetu a hotel. Pro fidi¢e osobnich automobilt jsou navic k dispozici dobijeci stanice

pro elektricka vozidla. [28]

4.7.3 Inteligentni odpocivky

Stale rostouci intenzita silnicni dopravy, zejména té nakladni, pozadavky dohody
AETR na povinné piestavky a zvlastni pfedpisy omezujici provoz nakladnich vozidel
v urcitych Casech zvySuji naroky na kapacitu a kvalitu parkovacich stani pro nakladni
vozidla. Na tento vyvoj je nutné reagovat nejen rozsifovanim jiz existujicich parkovist, ale
1 vybavenim moderni technologii, ktera zvysi efektivitu jejich vyuziti. Zaroven je potieba
zohlednit nejen pohyb nakladnich vozidel po prostoru odpocivky, ale i pohyb ostatnich
kategorii, jez budou odpocivku vyuzivat. Aby bylo mozné zajistit efektivni fungovani
systému inteligentniho parkovani, je nutné kromé aktualni informace o obsazenosti zajistit
také prenos této informace fidicim a provozovateli odpocivky. Dale pak mohou navazovat
dalsi sluzby s pridanou hodnou pro tidice, jako je napt. predikce budouci obsazenosti.

Zakladni funkce systému spociva v automatizovaném monitoringu aktualni

obsazenosti parkovacich mist a predavani téchto informaci dalSim subjektim v realném
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case. Technologie systému se skladd ztechnologie umisténé na trase komunikace
a z technologie umisténé na samotné odpocivce.

Na trasu komunikace se umistuji zafizeni pro provozni informace ZPI-P informuyjici
fidice o poctu volnych parkovacich mist na néasledujici odpocivce ve sméru jizdy. ZPI-P se
situuje mezi znacku informujici o vzdalenosti 2 000 m a znacku informujici o vzdalenosti
500 m pred zacatkem odbocovaciho pruhu na odpocivku. Soucasné muze ZPI-P obsahovat
1 informaci o poc¢tu volnych mist na dalsi odpocivce. U odpocivek s kapacitou nizsi nez 25
nakladnich vozidel se informaéni znacky neosazuji. [29]

Technologie umisténa na odpocivce se sklada z detektort, komunika¢nich moduldg,
datakoncentratori a kamerového systému pro videodohled. V piipadé velkych odpocivek
s vice fadami parkovacich mist se vyuzivaji dal§i ZPI-P nebo PDZ typu IP 11 pro navigaci
fidica k volnym mistim. Pro pfenos provoznich a dopravnich dat do nadfazenych systému

se vyuziva systému DIS-SOS. Schéma celého systému znazortiuje obrazek. [29]

\

1 1 — ZPI-P na hlavni trase pred odpocivkou
‘ 2 — detektor na vjezdu/vyjezdu

3 — vozovkové detektory

4 — videokamera (videodohled)

5 — komunika¢ni modul / datakoncentrator

@ 6 — hlaska SOS, systém DIS-SOS
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Obr. 30— Schéma inteligentni odpocivky [29]
Detekce poctu vozidel v prostoru odpocivky mize byt zalozena na dvou zakladnich
principech. Vyuzit se muze prijezdnich detektord detekujicich pohybujici se vozidlo
v ur¢itém misté (vjezd a vyjezd), nebo detektory obsazenosti jednotlivych parkovacich mist.

Hlavnim rozdilem je fakt, Zze prijezdné detektory dokazi rozpoznat vice parametrii oproti
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detektorim obsazenosti. Zatimco detektory obsazenosti poskytuji pouze dvoustavovou
informaci typu volno/obsazeno pro konkrétni parkovaci misto, prijezdné detektory dokazi
rozpoznat navic 1 rychlost a kategorii vozidla.

Pro stanoveni obsazenosti odpocivky 1ze vyuzit oba typy detekce, avSak u prijezdnich
detektord neni mozné zajistit 100% presnost, coz zpusobuje nutnost periodické rucni
kalibrace dispeCerem na zakladé videodohledu. Jejich prednosti je ale moznost stanoveni
poctu vozidel v celém prostoru odpocivky a ne jen na konkrétnich parkovacich mistech.
Pti pouziti kombinace obou typt detektort Ize navic dopocitat pocet nelegalné parkujicich
vozidel mimo vyznacené plochy. Oba typy detektort pak mohou ke své funkci vyuzivat

razné fyzikalni principy.
4.7.3.1 Prujezdné detektory

Prijezdné detektory se nejCastéji instaluji na vjezdy a vyjezdy z odpoCivek. Pokud se
vhodné zvoli misto detektoru, mohou byt investi¢ni i provozni naklady této technologie
pomérné nizké, jelikoz se jedna pouze o nékolik jednotek zafizeni. Princip fungovani
systému je zalozen na scitani poctu vozidel vjizd€jicich do prostoru odpocivky, kdy je
naméfend hodnota neustale porovnavana s poCtem vozidel, ktera odpocivku opoustéi.
Na zéakladé rozdilu téchto dvou hodnot je tak systém schopen urcit, kolik vozidel se na
odpocivce aktualné nachazi. Nasledné uréeni poctu volnych mist pak probéhne pouhym
odectenim této hodnoty od celkového poctu parkovacich mist pro jednotlivé kategorie
vozidel. Systém musi navic zohledfiovat i vozidla odstavena mimo vyznacena parkovaci
mista a také vozidla, ktera vyuzivaji pouze Cerpaci stanici k doplnéni PHM a déle pokracuji
v jizdé. U menSich odpocivek s méné nez 25 parkovacimi misty pro nakladni vozidla se
prujezdné detektory neosazuji. [29]

Tento typ detekce dokaze téz sledovat obsazenost skupin parkovacich mist dostupnych
z jedné parkovaci ulicky pomoci detektoru na jejim vjezdu a vyjezdu. Mozné to je ale pouze
v pfipad€, ze nelze mezi jednotlivymi fadami parkovacich mist libovolné piejizdét. Jako
detektor lze vyuzit indukéni smycky, laser, radar, ¢i kamery s videodetekci, pfip. dalsi
alternativni metody. Pro zvySeni pfesnosti je doporu¢eno pouzit u detekéniho systému

kombinaci vice metod zaloZenych na rliznych fyzikalnich principech. [29]
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4.7.3.1.1 Induk¢ni smycky
Indukéni smycky jsou nejvice pouzivanou technologii pro detekci vozidel. Vyuzivaji

se pii detekci obsazenosti pruhti v pfipadé dynamického fizeni SSZ, pro méfeni rychlosti
vozidel, pro ovladani vjezdovych/vyjezdovych zavor, pro automatické sCitani dopravy
a podobné. Jedna se o intrusivni detektor, jehoz princip spo€iva ve zmén¢ induktance
induk¢ni Casti oscilatoru pii prujezdu vozidla. Indukéni smycka vytvari civku, ktera je
napajena z oscilatoru napétim o frekvenci 20 az 150 kHz. V disledku toho se v okoli smycky
vytvoii homogenni magnetické pole, jez narusuje prujezd vozidla. Toto naruseni zaznamena
fidici jednotka detektoru a na jeho zakladé€ vyhodnoti kategorii projizdéjiciho vozidla. [29]

Hlavni vyhodou téchto detektort je fakt, ze se jedna o dlouhodobé osvédcenou
a funk¢ni technologii. Dale vynikaji vysokou presnosti detekce 1 klasifikace vozidel,
nezavislosti na povétrnostnich a svételnych podminkéch a nizkou cenou. Vzhledem k tomu,
ze se jedna o intrusivni detektor je ale pfi instalaci smycek nutny zasah do povrchu vozovky
a pii opravé povrchu je Casto nutna reinstalace. Zaroven kvalita provedeni instalace
ovliviiuje spolehlivost a zivotnost smycek.

V idealnim piipadé by se smycky meély umistovat do prfimého useku komunikace, kde
vozidla budou prejizdét rovnomérnym pohybem pies jejich stfed. Odchylky od tohoto stavu
totiz mohou mit negativni vliv na presnost klasifikace a pripadné i na spolehlivost detekce.
Prioritni je zajistit prijezd sttedem smycky, coz mize byt vzhledem k rliznym typtim vozidel
v prostoru odpocivky nekdy obtizné. V krajnich ptipadech tak mohou byt smycky umistény
az do prostoru pripojovacich past, kde ale dochazi ke zrychlovani a zpomalovani vozidel,

¢ehoz nasledkem vznikaji dalsi odchylky. [30]

4.7.3.1.2 Lidar
Tato technologie vyuziva laserového paprsku pro dalkové meéteni vzdalenosti na

zakladé vypoctu doby Sifeni pulsu odrazeného od snimaného objektu. Vysledkem méteni je
mnozstvi jednotlivych boda, které 1ze vhodnym zpracovanim interpolovat a dosahnout tak
vytvoreni digitalnich 3D modela. Jedna se o pokroc€ilou neintrusivni technologii s vysokou
presnosti detekce a klasifikace vozidel. Laserové detektory kromé detekce samotnych
vozidel disponuji také schopnosti méfit rychlost, délku, Sitku a vysku vSech vozidel. Déle
umoziuji jejich klasifikaci az do 28 kategorii. [29]

Snimac se standardné instaluje do stfedu jizdniho pruhu do vysky 3 az 8 m obvykle na

vyloznik nad vozovkou. Technologie je ovSem nachylna na pohyb a chvéni konstrukce
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v duasledku ptsobeni vétru. Citliva je téZ na zastinéni sledovaného prostoru napf. stojicimi
vozidly. V pripadé pusobeni téchto negativnich vlivii pak presnost detekce rapidné klesa.

[30]

4.7.3.1.3 Radar
Senzory pracujici na principu radaru vyuzivaji ke své Cinnosti mikrovlnné zateni.

Zpusob detekce spoCiva v odrazeni signalu od karoserie vozidla a stanoveni ¢asového
zpozdéni mezi signalem vyslanym a piijatym. Pomoci této znalosti 1ze stanovit vzdalenost
vozidla a pomoci specialnich algoritmi odvodit dalsi sledované veli¢iny. Z principu ¢innosti
vyplyva, ze se jedna o neintrusivni detektor nezéavisly na povétrnostnich a svételnych
podminkach. Jeho vyhodou jsou také nizké provozni naklady. [29]

Pti instalaci detektoru je nutné dbat na jeho vyskové umisténi, které se muze liSit
v zavislosti na sledované oblasti. Bé€zné je ale umisténi do vysky nejméné Ctyf metrd.
Technologie je citlivd na extrémné nizké teploty a silny provoz, jez negativné ovliviuji
kvalitu detekce. Specifické jsou také pozadavky na prostorové umisténi, jelikoz kovové

konstrukce, protihlukové stény a jiné mohou téz ovlivnit kvalitu detekce. [30]

4.7.3.1.4 Videodetekce
Videodetekce se hojné vyuziva k rozpoznavani registratnich znacek konkrétnich

vozidel na vjezdovych a vyjezdovych branach u zpoplatnénych parkovist. Ke spolehlivé
kategorizaci vozidel je ovSem nutné tento zpisob detekce kombinovat s dalsi technologii.
Systém je navic nachylny na nepfiznivé klimatické podminky jako je mlha, snézeni ¢i husty
dést. Pro spravnou funkci i v no¢nich hodinach je nutné systém vybavit infraervenym
prisvitem, nebo kamery instalovat do osvétlené oblasti. Mimoto kamerové systémy vyzaduji
periodickou preventivni udrzbu spocivajici v Cisténi jejich objektivi. [30]

Cinnost kamerového systému je zalozena na digitalizaci statického obrazu, kdy
prujezd vozidla zméni hodnoty barev a jasu jednotlivych pixeld. Tato zména vyvola signal,
jehoz nasledkem je detekce a identifikace vozidla. Jedna se tedy o neintrusivni typ detektoru,
pfiCemz hlavnim pozadavkem je vhodné umisténi detekéni kamery z hlediska mistnich
svételnych podminek a pozorovacich uhli. Scitani vozidel muze byt zalozeno na dvou
principech. Bud’ se mohou detekovat a sCitat registracni znacky vozidel, nebo mize detekce
probihat pomoci virtualnich smycek. V ptipadé virtualnich smycek jsou tyto definovany do

urcité polohy a tvaru pfimo v obrazu kamery. Systém nasledné vyhodnocuje obsazenost
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téchto smycek na zakladé zmén pixelt v urCené oblasti a na vystupu generuje impuls
obdobny impulsim z induk¢nich smycek. [29]

V zasadé se jedna o jednoduché feSeni z hlediska instalace a také konfigurace
detektoru pfi pfipadnych rekonstrukcich ¢i zméné geometrie vozovky. Zarover je zde mozna
snadna uprava parametrd virtualnich smycek. Hlavni nevyhodou je ale nachylnost na
povétrnostni a svételné podminky a také na pohyb nosné konstrukce v dasledku vétru.
Kromé¢ toho muze mit tato detekce zna¢nou odchylku od skute¢né hodnoty projetych vozidel

v dusledku zakryti malych vozidel jinymi vétsimi vozidly.

4.7.3.1.5 Alternativni metody
Mezi alternativni metody patii ty, jez vyuzivaji dalSich systému jiz zabudovanych ve

vozidle. Pro scitani vozidel vyuzivajicich odpocivku je tak teoreticky mozné vyuzit
napftiklad palubni jednotky mytného systému, nebo jednotky kooperativnich systéma C-ITS.

V ptipadé palubnich OBU jednotek vykonového zpoplatnéni je mozné vyuzit
mikrovlnou DSRC technologii nebo mobilnich siti. V systému obecné dochazi k vyméné
informaci mezi OBU jednotkou ve vozidle a centralnim systémem, pri¢emz jde o relativné
levné a vysoce spolehlivé feseni. Timto zpusobem lze zajistit jednoznacnou identifikaci
vozidla, avSak pro plnou funkcnost systému monitoringu obsazenosti odpoc¢ivky by musela
byt vSechna zajmova vozidla vybavena OBU jednotkami. Vyuzitelny je tedy pouze pro
nakladni vozidla zafazena do mytného systému. I pfestoze mytny systém nebyl primarné
vyvijen za timto ucelem, byl by pro identifikaci poctu parkujicich nakladnich vozidel na
odpocivkach pomérne snadno vyuzitelny, a to bez nutnosti instalace dalSich technologii do
prostoru odpocivky. [29]

Potencialné vyuzitelnou je také technologie kooperativnich systému C-ITS, jez se
v poslednich letech vyrazné€ rozviji. Kromé jednoznacné identifikace vozidla lze prenaset
mezi jednotlivymi prvky systému 1 dalsi informace, kterymi mohou byt napf. aktuélni
rychlost a poloha vozidla nebo stav jednotlivych systému ve vozidle. Dale je mozné prenaset
1 informace o odpocivce, poctu volnych parkovacich mist a mnoho dalsiho. Tento systém by
tak v budoucnu mohl plné nahradit ostatni detekcni technologie v prostoru odpocivek.
K dosazeni tohoto stavu bude ovSem nutné, aby vSechna provozovana vozidla podporovala
technologii C-ITS. Zatim se tak prostfednictvim tohoto systému uvazuje pouze o Sifeni

informaci o aktualni obsazenosti odpocivek ptfimo do vozidel. [29]
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4.7.3.2 Detektory obsazenosti parkovacich mist

K detekci obsazenosti parkovacich mist se vyuzivaji rizné fyzikalni principy, kdy
vystupem z detektoru je pouze dvoustavova informace, ktera fika, zda je misto obsazeno,
¢ine. Hlavni pfednosti je moznost ve spojeni sinformacnim systémem navigovat na
rozlehlych parkovistich fidi¢e nakladnich vozidel pfimo ke konkrétnim volnym parkovacim
mistim. Tato funkce muze byt pro fidiCe velmi uZiteCna zejména v obdobi Spicky, kdy se
obsazenost parkovisté blizi jeho maximalni kapacité. Detekce ale probiha pouze na mistech

vybavenych pfislu§nymi senzory a nezohlediuje tak ostatni vozidla v prostoru odpocivky.

4.7.3.2.1 Vozovkové detektory
Vozovkové detektory se instaluji na konkrétni kamionovéa stani vzdy v poctu nejméné

dvou senzort, kdy jeden senzor snima predni a druhy zadni ¢ast parkovaciho mista. Samotny
senzor ma tvar puku ¢i knofliku o priméru 7 az 15 cm a je zapustén do povrchu vozovky.
Jedna se tedy o intrusivni detektor, ktery je pii instalaci ulozen do vyvrtu ve vozovce, jenz
je nasledné utésnén odpovidajici zalivkovou hmotou. V nékterych piipadech je mozné
senzory navic prekryt zivicnym povrchem. Ve vétsiné piipadi je ale senzor umistén do
stejné urovné se svrchni hranou okolniho povrchu.

Tyto detektory pracuji v pasivnim rezimu a nepotfebuji tak externi zdroj napéajeni.
Napajeni je zde zajisténo prostfednictvim integrované baterie, ktera by méla v idealnich
podminkach vydrzet az 10 let. Komunikace s nadfazenym prvkem probihd bezdratove
a senzor je celkové bezudrzbovy. Vyhodou je také nezavislost detekce na povétrnostnich
podminkach, nizka jednotkova cena a provozni naklady. Soucasné maji diky své konstrukci
tyto senzory vys$i mechanickou odolnost oproti indukénim smyckam. V ptipadé vybiti
baterie je ovSem nutné vymenit cely senzor a pro pokryti vSech parkovacich mist je nutné
jejich velké mnozstvi. Po zaliti tésnici zalivkou je navic znemoznéna zména lokace senzoru.
[30]

Nejpouzivanéj§im typem vozovkového senzoru pro parkovani jsou magnetometry
(Obr. 31). Magnetometry pracuji na principu sledovani zmény hustoty silocar magnetického
pole zemé. Pfitomnost kovové karoserie vozidla zvysi hustotu téchto silocar, kterou
magnetometr zaznamena, a detekuje tak obsazenost parkovaciho mista. Kromé detektorti pro
parkovani l1ze tyto senzory vyuzit i pro jednoduché automatické s¢itani dopravy v ptipadé,
ze neni vyzadovana klasifikace vozidel. Pfi kombinaci vice senzoril je pak mozné méfit

1 jejich rychlost. [29]
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Neékteré senzory kombinuji magnetometr s infraervenym detektorem operujicim na
principu odrazu vyslaného paprsku zpét k senzoru. Tento typ je ale citlivy na zakryt napt.
listim nebo snéhem, coz zplsobuje, ze vysledna piesnost detekce je obdobna jako
u jednoduchych magnetometrt. [29]

K detekci vozidel je mozné pouzit tézZ mikroradary, jez vyuzivaji mikroviny. Hlavni
nevyhodou tohoto zptsobu detekce je ale mnohonasobné vyssi cena jednotlivych senzort
oproti magnetometrické technologii. Pro pouziti v oblasti parkovani se proto prili§ nehodi

a instaluji se pouze vyjimecné napf. pro detekci vozidel na stopcare pied kiizovatkou.

4.7.3.2.2 Technologie pro hromadny monitoring
Hromadny monitoring umoziiuje sledovat obsazenost vice parkovacich mist najednou.

K tomu lze vyuzit videodetek¢énich technologii, mikrovinnych radart ¢i laserové detekce.
Tyto technologie ale vyzaduji pomérné€ vysokou finan¢ni investici a také pfimou viditelnost
na konkrétni parkovaci mista pii dodrzeni presné definovanych pozorovacich uhli. Na
parkovistich pro kamiony ¢asto dochazi k zakrytim vozidel, k parkovani mimo vyznacena
mista a k dalS$im negativnim vlivim, které zvySuji naroky na umisténi technologie.
V porovnani s vozovkovymi detektory ma tento zpusob detekce fadové vysSi spotiebu
energie, piiCemz je nutné zajistit odpovidajici napajeni. Pro spolehlivost detekce je navic
vyzadovana pravidelna udrzba v podobé¢ Cisténi objektivu kamer. Tyto technologie jsou tedy
vhodné pro parkovaci plochy s okolnim prostfedim, které umozni instalaci detektord do
pozadovanych pozic a zaroveinl nebude omezovat pfimou viditelnost na monitorovana mista.

Radarové a laserové detektory nejsou pfiliS vhodné pro pouziti na dalni¢nich
odpocivkach, jelikoz jsou uzptusobeny spise k monitoringu parkovani osobnich automobilt

ve méstech. Vhodnym zptisobem ale muze byt videodetekce pracujici na principu virtualnich
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smycCek ve snimaném obraze. K pokryti rozsahlejSich ploch je nutné vyuzit vice videokamer,
jez je nutné nasledné zkalibrovat podle jejich umisténi. Problémem tohoto typu detekce je
ale spolehlivost, kterou ovliviiuji povétrnostni a svételné podminky. Pfi instalaci systému je
tak nutné pocitat se zastinénim nékterych vozidel v disledku nespravného parkovani jinych
vozidel, dbat na odpovidajici osvétleni parkovaci plochy a zohlednit oslnéni vozidly, odrazy

svétel nebo sluneCnim zafenim. [29]

4.7.3.3 Prvni inteligentni odpogivka v CR

Prvni zprovoznénou inteligentni odpoivkou se na dalniéni siti Ceské republiky stala
v Cervenci roku 2021 odpocivka Studeny na 70. km dalnice D1 vpravo. Koncep¢né se jedna
o malou odpocivku, kterd nabizi pouze zdkladni vybaveni. K dispozici je zde 12 parkovacich
mist pro nakladni vozidla, 2 mista pro autobusy, 3 mista pro vozidla s piivésem ¢i karavany
a 26 mist pro osobni vozidla. Policie Ceské republiky pak zde ma vyhrazeno 1 kontrolni
stanovisté. Vzhledem k tomu, zZe se jedna o malou odpocivku s nizkym poctem parkovacich
mist, neni tato odpoCivka 1 pifes svou inteligenci vybavena prujezdnimi detektory
a informacnim systémem pro fidiCe. Na odpocivce je monitorovana obsazenost pouze
15 parkovacich mist pro rozmérna vozidla. Informace o aktudlnim stavu odpocivky
a obsazenosti jednotlivych mist jsou tak urCeny vyhradné pro provozovatele, kterym je
Reditelstvi silnic a dalnic CR. V ramci RSD jsou data dale zpracovavana a pro piislusné
pracovniky dostupna napt. ve formé piehledné vizualizace zobrazené na nasledujicim
obrazku.

Inteligentni monitoring parkovani - odpoéivka Studeny, km 70,3

Status parkovisté:
Oteviené dvefe
Pritomnost napajeni
Porucha baterie
Nabijeni baterie
Jistice FA0.1+FA0.2
\ % Jistice FA0.3+FA0.4
—— 7 N Pfepétova ochrana
2022-12-05 11:04:56
Cas dat rozvadéce:
Cas dat parkovisté

Prvek Nazev Celkem Vyuzito  Procentualné
CPU 100% 0.25% 0.25%

HDD /devinvmeOnip2 22533GB 7167 GB 34%

Pamét RAM 7.52GB 653MB 8%

Pamét swap 6.38 GB 0 0%

Nazev sluzby Vyzadovan béh Spusténa

Binami stavy I/0 NO
Parkovaci senzory TinyNode ANO ANO

Obsazené misto

M Volné misto

M Castecna ztrata komunikace

M Porucha komunikace PA - Predni detektor
Manualné nastaveno PB - Zadni detektor

Obr. 32— Vizualizace inteligentni odpocivky [RSD]
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5 Vlastni zpracovani

Prakticka ¢ast prace bude zaméfena na obsazenost vybranych odpocivek. Pro tucely
vyzkumu byly vybrany dalnice D8 a D11. Dalnice D8 tvoii vyznamny dopravni tah do
severni &asti Némecka a také spojuje Usti nad Labem s Prahou. Dalnice D11 bude po svém
plném zprovoznéni tvofit jednu z hlavnich tepen do jizni ¢asti Polska. Nynéjsi predpoklad
uvedeni do provozu posledniho useku dalnice D11 je vroce 2028. Zaroven se po
zprovoznéni D35 predpoklada presun casti dopravy z D1 na tuto alternativni trasu. Od roku
2017 pak dalnice D11 vytvaii pfimé spojeni mezi Hradcem Kralové a hlavnim meéstem.
Spolecnym znakem obou dalnic je v soucasné dobé nizké mnozstvi odpocivek, a tedy i nizka

kapacita odstavnych ploch pro nakladni vozidla.

5.1 Odpocivky na D8

Na D8, ktera ma celkovou délku 94 km, jsou v obou smérech pouze Ctyfi dvojice
odpocivek s Cerpaci stanici, pfiCemz prvni z nich na urovni Zdib v podstaté nelze ani za
odpocivku povazovat, jelikoz se zde nachazi jen né€kolik malo parkovacich mist pro osobni
automobily. Mist je konkrétné 8, a tak se spiSe nez o odpocivku jedna pouze o Cerpaci stanici.
U vétSiny zbyvajicich odpocivek je ale v budoucnu planovano rozsifeni vzhledem
k nedostatku mist pro nakladni automobily. Dale je v planu vystavba 1 velké, 2 stfednich
a 4 malych odpocivek se zvysenym poctem parkovacich ploch pro nakladni vozidla.

Druhou dvojici odpocivek ve sméru od Prahy je oboustranna odpocivka Klicany na
tretim kilometru. Odpocivka vpravo nabizi 10 mist pro nékladni a 10 mist pro osobni
vozidla. Tato kapacita je ale vice nez nedostatecna, a proto je v planu rozsifeni, které by
meélo byt dokonceno v roce 2024. Po rozsiteni by se zde mélo nachazet bezpecné parkovani
pro 61 osobnich vozidel, 5 autobust, 12 karavani nebo obytnych vozi, 60 nakladnich
vozidel a jednu nadrozmérnou soupravu. Souéasti by mélo byt i kontrolni stanovisté PCR.
Odpocivka vlevo aktualné poskytuje parkovani pro 20 nakladnich a 68 osobnich automobili.
Stejné jako pravou odpocivku i tu levou ceka rekonstrukce, ktera vSak vyuzije stavajici
plochu, kde se pouze zméni rozlozeni jednotlivych prvki. Dojde tak k redukci poctu mist
pro osobni automobily na 29 a ke zvySeni poctu mist pro nakladni dopravu na 53. Soucasti
budou téz 4 mista pro autobusy, 2 mista pro obytné vozy a kontrolni stanovisté PCR.

Nova podoba odpocivky by méla byt uvedena do provozu v roce 2023.
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Treti dvojice odpocivek se nachdzi u obce Sifejovice na 44. kilometru. Na pravé
odpocivce doslo v roce 2019 k rozsifeni a v soucasné dobé€ tak poskytuje az 60 mist pro
rozmérnd vozidla, pfiCemz 4 z nich jsou uréena pro autobusy. Pro fidice osobnich vozidel je
zde pripraveno az 41 mist z ¢ehoz 3 jsou vyhrazena pro soupravy s karavanem a obytné
vozy. Na levé odpoCivce se nachazi kromé& Cerpaci stanice také restaurace v podobé
fastfoodu. Kapacita této odpocivky je 24 nakladnich a 91 osobnich automobild. K tomuto
poctu je zde navic vyhrazeno i jedno stani pro autobus.

Posledni dvojici odpocivek na této dalnici je odpocivka Varvazov nedaleko
stejnojmenné obce. Odpocivky se nachazeji na 78. km trasy pfiblizné 14 km pred statni
hranici. Na pravé strané je ziizeno 42 parkovacich mist pro nakladni a 35 mist pro osobni
vozidla. Levostrannd odpocivka je koncipovana pro 23 nakladnich a 38 osobnich
automobilt. Dale je na obou odpocivkach vyhrazeno 6 stani pro autobusy, ktera jsou ale ve
skuteCnosti vyuzivana spiSe jako dalsi odstavna plocha kamiont. Do roku 2029 by pak mély
obé odpocivky projit kompletni rekonstrukci a celkovym rozsifenim. Nové rozvrzeni pravé
odpocivky by mélo pojmout 55 osobnich, 127 nakladnich a 10 obytnych vozi. K tomu navic
jesté 8 autobust a jednu nadrozmeérnou soupravu. U levé odpoCivky nedojde k tak
vyraznému rozsifeni vzhledem k blizké obytné zastavbé a vedlej§i komunikaci. I tak by zde
ale mélo byt vybudovano parkovani pro 45 osobnich, 42 nékladnich a 5 obytnych vozidel.
Pro autobusy zde pak budou vyhrazena 4 mista a stejné jako na opacné strané zde bude
1 jedno misto pro nadrozmérnou soupravu.

Z divodu nerespektovani vyhrazenosti jednotlivych mist neukaznénymi fidici, budou
parkovaci mista v souhrnu dale rozliSovana na mala, pro vozidla do hmotnosti 3,5 t, a na
velka, pro vozidla o hmotnosti nad 3,5 t. Kapacity jednotlivych odpocivek na D8 prehledné

znazorfiuje nasledujici tabulka.

Lokalita Strana <35t >35t
Zdiby P 8 0
Zdiby L 8 0

Klicany P 10 10

Klicany L 68 20

Sifejovice P 41 60

Sifejovice L 91 25

Varvazov P 35 48

Varvazov L 38 29

Celkem P+L 299 192

Tab. 1 — Kapacita odpocivek na DS [autor]

70



5.2 Odpocivky na D11

Na D11, ktera ma vroce 2023 celkovou délku 113 km, se nachazi mezi Prahou
a Hradcem Kralové taktéz pouze Ctyfi dvojice odpocCivek s Cerpaci stanici. Mezi odpocivky
lze navic zaradit 1 Cerpaci stanici na exitu 50, ktera je sice umisténa mimo téleso dalnice,
avSak lezi v jeji bezprostfedni blizkosti. V budoucich letech je v tomto useku planovano
roz§ifeni odpocivky u Prahy a vybudovani 4 dalSich malych odpocivek. V nové vzniklych
usecich severné od Hradce Kralové ke statni hranici se soucasné s vystavbou dalnice planuje
1 zfizeni dalSich odpocivek dle nyné&jsi koncepce. Vzniknout by tak zde mély 2 velké,
2 stfedni a 4 malé odpocivky.

Prvni dvojici odpocivek na trase jsou odpocivky Beranka nedaleko prazskych Hornich
Pocernic na 3. km DI11. Na pravé strané dalnice se nachéazi Cerpaci stanice s fastfood
restauraci. K tomu je zde k dispozici autoservis, motorest a zdbavni centrum. V zabavnim
centru je pro déti urCena stfedoveka tvrz a pro dospélé offroad polygon, ktery byl vybudovan
v prostoru byvalé skladky. Ridi& osobnich automobild zde mohou zaparkovat na jednom
z 47 parkovacich mist a fidi¢i nékladnich vozidel mohou vyuzit jedno z 31 mist. Plocha
urcena pro parkovani autobust pojme az 3 autobusy. Leva odpocivka ve sméru na Prahu
disponuje Cerpaci stanici, 23 misty pro osobni a 33 misty pro nakladni vozidla. Pro delsi
soupravy do 3,5 t jsou zde pripravena 4 parkovaci mista. Obé odpocivky ceka v budoucnu
rekonstrukce/rozsireni, nicméné v dob€ zpracovani této prace stale nebyly zverejnény blizsi
informace.

Druhou dvojici je odpocivka Bfistvi tésné pred 20. km trasy. Zde se dle poctu mist
jedna o malé odpocivky s Cerpaci stanici. Kapacita pravé odpocivky je pro osobni vozidla
25 mist. Pro autobusy jsou vyhrazena 4 stani a pro nadkladni dopravu 10 stani. Leva
odpocivka je svou koncepci uplné stejna jako ta prava. K dispozici je zde taktéz 25 mist pro
vozidla standardnich rozméra a 14 mist pro rozmérna vozidla.

Vrbova Lhota je nazev tfeti odpocivky na 36. km D11 ve sméru na Hradec Kralové.
Dispozicné se jedna o rozlehlou oboustrannou odpocivku, ktera na pravé strané nabizi
Cerpaci stanici a fastfood. Na levé strané je pak kromé Cerpaci stanice PHM jesté motorest.
Ob¢ odpocivky jsou navic propojeny podchodem pod dalnici. V prostoru pravého arealu se
nachazi az 75 mist pro parkovani osobnich automobild, 5 mist pro autobusy a 65 stani pro
nakladni dopravu. Kapacita levého arealu je pfiblizné stejnd. Konkrétné zde maji fidici

k dispozici stani pro 60 osobnich a 73 nakladnich vozidel. Pro autobusy jsou urcena 4 mista.
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V bezprostiedni blizkosti dalnice se na exitu 50 nachazi Cerpaci stanice se dvéma
restauracemi typu fastfood. Majitelem téchto zafizeni oviem neni Reditelstvi silnic a dalnic,
ale soukroma spolecnost Araldo s.r.o. Celkové aredl neodpovida koncepci dalni¢nich
odpocivek jednak svym umisténim, kdy neni dostupny piimo z dalnice a také parkovaci
plochou. Nachazi se zde totiz jen mensi parkovisté pro osobni vozidla u restauraci a nékolik
mist u Cerpaci stanice. Pro nakladni vozidla je zde zfizeno pouze 9 stani. Z vySe uvedenych
divodu, proto nebude tato plocha do nasledujiciho vyzkumu zahrnuta.

Posledni v soucasné dobé ziizenou odpocivkou na dalnici D11 je oboustranna
odpotivka Osice, jez lezi na 81. kilometru pfed MUK sD35. Na pravé odpotivce je
vyclenéno 56 mist pro osobni a 33 mist pro nakladni dopravu. Autobusy zde maji vyhrazena
2 stani. Déle je zde zfizeno 5 stani pro rozmérnéjsi karavany nebo delsi soupravy. Vzhledem
k nedostatku parkovacich ploch pro kamiony jsou ale tato mista vyuzivana prevazné nimi.
Na levostranné odpocivce se nachazi u Cerpaci stanice 1 fastfood. Dispozice této odpocivky
je opé€t podobna jako té protéjsi. Kvili restauraci se zde nachazi o néco vice mist pro osobni
vozidla, a to konkrétné 75. Pro nékladni vozidla je ureno 33 a pro autobusy 7 mist. U obou
odpocivek je stejné jako u odpocivky Beranka planovano rozsiteni/rekonstrukce, ke které

zatim nebyly vydany blizsi specifikace. Kapacity odpocivek opét uvadi tabulka.

Lokalita Strana <35t >35t
Beranka P 47 34
Beranka L 27 33
Biistvi P 25 14
Biistvi L 25 14
Vrbova Lhota P 75 70
Vrbova Lhota L 60 77
Osice P 56 40
Osice L 75 40
Celkem P+L 390 322

Tab. 2 — Kapacita odpocivek na D11 [autor]

5.3 Pruzkum obsazenosti odpocivek

Obsazenost vSech vyse uvedenych odpocivek bude zjistovana v rizné pracovni dny,
kdy probiha vétsina nakladni prepravy po pozemnich komunikacich. Z prizkumu byly
vynechany dny patek, sobota a nedéle, jelikoz v t€chto dnech je prabéh nakladni dopravy

vyrazné odlisny od ostatnich dnu.

72



Ptibliznou intenzitu nakladni dopravy v jednotlivych dnech na trase dalnice D8 a D11
zachycuji nasledujici grafy, které byly vytvoreny pomoci dat z automatickych scitacu

dopravy namétenych na podzim roku 2022.
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Graf'1 — Pribliznd intenzita nakladni dopravy na D8 [autor]
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Graf 2 — Pribliznd intenzita ndakladni dopravy na D11 [autor]
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Z grafu je patrné, ze k poklesu intenzity nakladni dopravy dochéazi nejdfive po
15. hodiné. Po 18. hodin€, navic zacina mit vétsina fidi¢h splnénou maximalni denni dobu
fizeni a musi vykonat bezpecnostni prestavku v podobé denniho odpocinku. Samotny
pruzkum obsazenosti odpoCivek se tak bude tykat pouze nakladnich vozidel nad 3,5t
kategorie N2/N3 a prob&hne vzdy mezi 18. a 21. hodinou. Intenzita osobni piepravy nebude
do prizkumu zahrnuta, nebot” osobni vozidla vyuzivaji odpocivky spise ke kratkodobému
zastaveni a pfesny pocet OA se tak neda jednoznacné urcit. Navic pocet odstavnych ploch

pro vozidla do 3,5 t je v soucasné dobé dostatecny.

5.3.1 Obsazenost odpocivek na D8

Meéfteni obsazenosti jednotlivych odpocivek na trase dalnice D8 probéhlo nékolikrat
ve vyse uvedené dny, pficemz zapocalo vzdy v 18:00 na odpocivce Zdiby vpravo. Postupné
byla zjistovana obsazenost vSech odpocivek na pravé strané dalnice az po odpocivku
Varvazov na 78. km. Nasledné¢ doslo na exitu 80 ke zmeéné sméru a s¢itana byla dale vSechna
nakladni vozidla v prostoru levostrannych odpocivek. Z tohoto zptisobu méfeni ov§em plyne
skuteCnost vysSiho obsazeni odpoCivek ve sméru na Prahu, a to z davodu méfeni
v pozdéj§im ¢ase. Na druhou stranu tak lze vidét priblizny ¢asovy vyvoj v obsazenosti.

Prvni méfenou odpocivkou byla tedy odpocivka Zdiby vpravo. Zde bylo scitani
provadéno vzdy mezi 18:00 az 18:05, kdy zde v jednom z pfipadii nebylo zaznamenano
zadné vozidlo nad 3,5 t, naopak nejvice zde byla zaznamenana Ctyfi tato vozidla. Druha
odpocivka vpravo Kli¢any byla méfena v Casech 18:10 az 18:20. Nejméné zde bylo
evidovano 21 a nejvice 32 nakladnich vozidel. Na tfeti odpocivce Sifejovice bylo v ¢asech
mezi 18:35 az 18:50 napocitano vzdy nejméné 57 vozidel kategorie N2 a N3. Nejvice jich
zde pak bylo zaznamenano 104. Posledni prava odpocivka Varvazov byla evidovana mezi
Casy 19:05 az 19:30. Nejvice se zde nachazelo 91 a nejméné 47 nakladnich vozidel.

Po zméné sméru bylo na levé odpocivce Varvazov v Casech mezi 19:20 a 19:45
registrovano 46 az 62 nakladnich vozii. Na levé odpocCivce Sifejovice probihalo méfeni
v Casech 19:45 az 20:05 a napocitano zde bylo 50 az 61 rozmérnych vozidel. V Klicanech
vlevo v pfiblizném case mezi 20:20 a 20:45 bylo rozmezi obsazenosti mezi 51 az 70
nakladnimi automobily. Na posledni s¢itané odpocivce ve Zdibech se v Casovém rozmezi
20:30 az 21:00 nachazely vzdy nejméné 2 a nejvice pak 9 tahaci s navésem ¢i jinych

nakladnich vozidel.
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Celkové mnozstvi nakladnich vozidel kategorii N2 a N3 v prostoru vSech odpocivek
na dalnici D8 se v prubéhu meéfeni pohybovalo v rozmezi 313 az 398 kusi. Mnozinu

naméfenych dat z dalnice D8 prehledné znazortiuje nasledujici graf.
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Graf 3 — Namérena data z D8 [autor]

5.3.2 Obsazenost odpocivek na D11

Obdobnym zptisobem byla zjistovana obsazenost odpocivek i na D11. Na této dalnici
sCitani zacinalo také vzdy v 18:00 a to na prvni odpocivce Beranka vpravo. Nasledné se
evidovaly vSechny odpocivky na pravé strané a po odpocivce Osice vSechny na levé strané.
U odpocivek Vrbova Lhota a Beranka bylo navic vyuzito podchodu, potazmo blizkého
mostu pies dalnici k zaznamenani poctu vozidel i v pozd¢€jsim Case.

Na odpocivce Beranka vpravo bylo po 18. hodin€ zaznamenano 26 az 44 rozmérnych
vozidel. V pozd¢jsim Case mezi 20:30 az 20:45, zde bylo zaevidovano nejméné 37 a nejvice
55 téchto vozidel. V Bfistvi se nachazelo okolo ¢asu 18:15 4 az 17 kamiond. Na odpocivce
Vrbova Lhota bylo v ¢ase mezi 18:25 az 18:45 zaznamenano 41 az 97 nakladnich vozidel.
Pti zpatec¢ni cesté okolo 20:00 se zde nachazelo 60 az 113 zastupcu této kategorie. V Osicich
na pravostranné odpocivce se nachazelo v ¢asech 19:00 az 19:15 nejméné 50 a nejvice 79
kamiondg.

Nasledovalo scitani na protilehlych levostrannych odpocivkach, kdy na levostranné

odpocivce Osice bylo mezi 19:15 az 19:35 naméfeno nejméné 41 a nejvice 75 nakladnich
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vozidel. Na levé odpocivce ve Vrbové Lhoté se jich nachazelo neyméné€ 77 a nejvice 140 pii
meéteni v Casech mezi 19:45 az 20:05. Na mensi odpocivce Bfistvi vlevo bylo evidovano 8
az 18 nakladnich automobilti, a to v Casech méfeni mezi 20:15 az 20:25. Na posledni s¢itané
odpocivce Beranka vlevo se okolo ¢asu 20:30 nachazelo vzdy nejméné 36 a nejvice 57
vozidel ur¢enych pro ptepravu vét§iho mnozstvi nakladu.

Celkové mnozstvi nakladnich vozidel kategorii N2 a N3 v prostoru vSech odpocivek
na dalnici D11 se v prubéhu méfeni pohybovalo v rozmezi 370 az 494. Mnozinu namétenych

dat z dalnice D11 piehledné znazorfiuje nasledujici graf
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6 Vysledky a diskuse

Zpracovanim naméfenych hodnot z dalnice D8 bylo zjiS§téno primérné obsazeni
jednotlivych odpocivek a smérodatna odchylka od této stfedni hodnoty. Na odpocivce Zdiby
vpravo se prumérné nachazela 2 nakladni vozidla se smérodatnou odchylkou 1,12. Na levé
odpocivce bylo primérné 6 zastupct se smérodatnou odchylkou 2,22. V Klicanech vpravo
jich bylo primérné 26 s odchylkou 3,77 a vlevo 62 s odchylkou 6,68. V Sifejovicich bylo
vpravo resp. vlevo evidovano prumérné€ 82 resp. 56 nakladnich automobilt s odchylkou
15,24 resp. 3,85. Na posledni odpocivce Varvazov pak byl primérny pocet vozidel nad 3,5 t
roven 64 vpravo a 57 vlevo s odchylkou 12,93 respektive 4,84. Primérny pocet vozidel
nachazejicich se v prostoru vSech odpocivek béhem scitani byl stanoven na 355 se
smérodatnou odchylkou rovnou 29,28. Kapacitu jednotlivych odpocivek a jejich realnou

prumérnou obsazenost uvadi nasledujici graf ¢. 5.
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Graf'5 — Priimérnad obsazenost odpocivek na D8 [autor]

Naméfena data z dalnice D11 byla téz zpracovana a stejné jako u D8 bylo i zde ur¢eno
prumérné obsazeni jednotlivych odpocCivek a smérodatna odchylka od stfedni hodnoty.
V prostoru prvni méfené odpocivky Beranka vpravo se primérné nachazelo 36 nakladnich

vozidel, pfi¢emz smérodatna odchylka zde byla stanovena na 5,88. V pozd¢jsim Case se zde
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pak nachazelo pfiblizn€ o 33 % vice méfenych automobild. Na levé strané dalnice jich bylo
v pruméru 49 s odchylkou 6,22 od této hodnoty. Na nasledujici mensi odpoCivce Bfistvi
vpravo se v pruméru vyskytovalo 12 vozidel nad 3,5 t s odchylkou 4,4. Primérné obsazeni
prot&jsi levé odpocivky bylo vypocteno na 14 voza s odchylkou 2,83. Velka odpocivka
Vrbova Lhota vpravo poskytovala zazemi praimérmné pro 69 tahaci s navésem s odchylkou
17,94, coz presné odpovida kapacité odpocivky. Pti kontrolnim méfeni v pozd¢€jsi hodinu
zde ovSem bylo primérné 87 nakladnich vozidel, kdy procentni zvySeni obsazenosti bylo
stanoveno na pfibliznou hodnotu 30 az 35 %. Na prot¢jsi levostranné odpocivce se nachazelo
prumémé 109 vozidel urCenych pro prepravu vétSiho mnozstvi nakladu. Smérodatna
odchylka od tohoto poctu byla z mnoziny namétenych hodnot vypoctena na hodnotu 20,37.
Posledni dvojice odpocivek u obce Osice poskytovala odstavnou plochu vpravo primérné
pro 61 a vlevo pro 60 nakladnich vozidel. Smérodatna odchylka od stfedni hodnoty byla
v tomto pifipadé stanovena na 9,07 vpravo resp. 11,75 vlevo. Celkové mnozstvi vozidel
prevySujicich hmotnost 3,5 t, které vyuzivaji k parkovani odpocivek na D11, bylo stanoveno
na prumérnou hodnotu 410 ks se smérodatnou odchylkou 35,72. Kapacitu jednotlivych

odpocivek a jejich skuteCnou primérnou obsazenost zobrazuje graf ¢. 6.
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Graf 6 — Primérnad obsazenost odpocivek na D11 [autor]
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Z naméfenych hodnot je patrné, ze vSechny odpocivky na dalnici D8 i na D11 jsou
vyrazné pietizené. Az na ne€kolik malo vyjimek bylo na jednotlivych odstavnych plochach
naméfeno vzdy vice nakladnich automobil, nez na kolik byla tato plocha puvodné
koncipovana. Jedina odpocivka Bfistvi vpravo se dle vypoctené prumérné hodnoty obsazeni
jevi jako dostate¢na. Tuto hodnotu ovSem nelze povazovat za duveéryhodnou, jelikoZz s¢itani
zde probihalo v relativné brzkém case kolem 18:15 a navic se zde nachazi pouze mala
Cerpaci stanice. Vétsina fidica tak k pfenocovani rad€ji vyuzije velkou odpoCivku Vrbova
Lhota vzdalenou pfiiblizné 16 km, jelikoz zde maji vyrazné lepsi zazemi v podobé velké
cerpaci stanice, restaurace, sprch a dal§iho vybaveni.

Nedostatecna nabidka parkovacich mist pro nékladni vozidla nuti jejich fidice
k odstavovani svych vozi do prostoru obsluznych a sbérnych komunikaci, popt. do prostoru
kolektoru odpocivky. Podél téchto komunikaci je sice ve vétsiné€ pripadi vyznacen zakaz
zastaveni, nicmén& ten Fidi¢Gm nebrani ve fyzickém zastaveni v tomto prostoru. Siika
komunikaci nastésti byva vice nez velkorysa, tudiz kamion o §ifce 2,55 m je zde schopen
zaparkovat tak, aniz by tim znemoznil prijezd ostatnim vozidlam. Diky této skuteCnosti pak
odpocivka snese 1 urcité pretizeni.

Pokud ovSem nastane situace, ze jsou odpocivky jiz plné€ obsazené, za¢nou fidici své
vozy odstavovat do prostoru blizko dalnice. Casto se tak stava, ze kamiony parkuji
v prostoru dalni¢nich sjezda a najezdi, nebo v hor§im piipade v prostoru odbocovacich ¢i
pfipojovacich pruhd. Takovyto zpisob parkovani pak mize byt i nebezpecny pro ostatni
ucastniky silni¢niho provozu.

Pfi porovnani obou vyslednych grafii s prumérnym poctem nakladnich vozidel
v prostoru jednotlivych odpocivek je téz patrny i rozdil v celkovych kapacitach obou dalnic.
Zatimco v grafu 5 sprimérnou obsazenosti na D8 je vidét vyrazné pretizeni vSech
odpocivek, u grafu 6 s primérnymi hodnotami zD11 neni pfetizeni az tak vyrazné. Tuto
odlisnost muze mirné ovliviiovat o néco vyssi intenzita nakladni dopravy na D8, ale spise
nez tim, je zpusobena zna¢nym rozdilem v celkovém poctu parkovacich mist. Na D11 se

totiz nachazi o 130 parkovacich mist pro nakladni vozidla vice nez na dalnici D8.
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6.1 Inteligentni systémy odpocivek

SoucCasna predstava o fungovani systému, ktery bude v realném cCase monitorovat
obsazenost parkovacich ploch pro nakladni vozidla, je takova, ze tento systém bude
prostfednictvim mnoziny senzorti detekovat pfitomnost vozidel na konkrétnich parkovacich
mistech. Informaci o aktudlnim naplnéni kapacity odpocivky dale prevede na pocet
zbyvajicich volnych mist a tuto prepoCtenou informaci pienese fidiCim na trase
prostfednictvim PDZ.

Funkce systému se zda byt na prvni pohled velmi pfinosna, nicméné v pribéhu
zjistovani skute¢né obsazenosti odpocivek bylo zjisténo, ze tento systém ztraci vyznam ve
chvili, kdy je kapacita odstavnych ploch v trase dalnice nedostate¢na. V okamziku, kdy
poptavka po parkovacich mistech zacne prevySovat jejich nabidku, za¢nou tidic¢i odstavovat
své vozidla mimo k tomu urcené plochy a informace o Uplné obsazenosti odpocivky je tak
zbyteCna. Systém by mél tedy vyznam pouze v piipad€, ze by bylo fidi¢im fyzicky
znemoznéno parkovani mimo vyznacena stani. Vzhledem k vysoké poptavce by ale timto
zpusobem doslo ke snizeni maximalni kapacity odpoCivky a tim ke zhorSeni celého
problému s nedostatkem parkovacich mist. Druha moznost, kdy by mél systém smysl, by
nastala v pfipadé vyznaceni parkovacich mist do vSech prostor, kde je teoreticky mozné
s nakladnim vozidlem zaparkovat. Tento zpusob feSeni by mél ale hned dva hlavni
nedostatky a to, ze by se tim vyrazné snizily rozméry komunikaci, ¢imz by mohlo byt
v nékterych pripadech znemoznéno najeti ¢i vyjeti do nebo z parkovaciho mista. Navic
vzhledem k rozmanitému typu vozidel vyuzivajicich odpocivky, by nejspi§ ani nebylo
mozné rozmistit senzory tak, aby vzdy zachytily skute¢né mnozstvi vozidel v jejim prostoru.

Urcity smysl ovSem dava tento systém pro navigaci vozidel po prostoru odpocivky.
Ve vétsin€ pripadu jsou totiz nynéjsi vetsi odpocivky navrzeny tak, ze je fidi¢ na vjezdu do
parkovaciho prostoru nucen, zvolit si jednu parkovaci fadu (viz odpocivky Sifejovice,
Varvazov, Vrbova Lhota a Osice). Pokud se ve zvolené fadé nenachazi zadné volné misto,
musi f1di€ opustit prostor odpocivky, 1 kdyz se v jiné fadé volné misto nachazi. Inteligentni
systém tak ma vétsi potencial vyuziti pro orientaci fidi¢i po odpocivce obdobné jako slouzi
osobnim automobilim parkovaci systémy instalované v parkovacich domech nebo
podzemnich garazich. K jednoduché navigaci fidi¢t po prostoru odpocivky by ovSem
namisto slozitého a drahého systému staCili 1 az 2 pracovnici, ktefi by informovali

ptijizdéjici fidice o poloze volnych mist a koordinovali tak dopravu v jejim prostoru.
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Zavadéni systému inteligentnich odpocivek je bezesporu vyznamnym krokem vpied
v oblasti informovani fidica. V soucasné dob€ je ovSem piinos tohoto systému minimalni.
PIného vyznamu systém nabude az ve chvili, kdy se kapacita odpocivek alespor priblizi
skutecné poptavce po odstavnych plochach. Do budoucna je tak urcité vhodné osadit témito
systémy vSechny odpocivky. Zaroven se ale nesmi opomijet budovani novych a rozsifovani
stavajicich odstavnych arealt.

V Ceské republice jsou systémy inteligentnich odpogivek prozatim spise ve fazi
vyvoje a testovani jejich spravné funkce. Vzhledem ke znacné financni narocnosti této
technologie se jako nejvhodnéjsi varianta jevi moznost, aby pifi vystavbé novych
a rekonstrukci stavajicich odpocivek dochazelo pouze k technologické pfiprave.
K finalnimu osazeni vétSiny odpocivek inteligentni technologii by pak doslo az po uspésné
kalibraci a odladéni tohoto systému na nékolika novych odpocivkach, kde bude systém od

zacatku zahrnut do celkového stavebniho projektu.
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7 Zavér

Diplomova prace se zabyvala telematickymi systémy dalnic v Ceské republice a dale
problematikou vysokych intenzit nadkladni dopravy, s niz souvisi nedostatek odstavnych
ploch pro tato vozidla. Pravé na téchto plochach by mély byt v nasledujicich letech
instalovany podpurné telematické systémy, které usnadni fidi¢im nakladnich vozidel
orientaci po prostoru odpocivek a v predstihu je budou informovat o poctu volnych mist.

Samotna prace byla rozdélena do nékolika €asti. Prvni strany byly vénovany obecnému
prehledu o historii a rozpolozeni dalniéni sit& CR, v&etnd jeji udrzby. Nasledujici &ast se jiz
zaméfila na inteligentni dopravni systémy, kde byla po stru¢ném shrnuti hlavnich ptinost
tohoto odvétvi provedena detailni analyza jednotlivych zafizeni. KliCovymi
a nejvyraznéj§imi prvky z pohledu fidiCe jsou aktory tvofené zejména proménnymi
informacnimi tabulemi a proménnym dopravnim znacenim. Z pohledu provozovatele jsou
nejdalezitéjsim prvkem SOS hlasky, které byly pavodné urCeny k telefonnimu spojeni se
zachrannymi slozkami. V dnesni dob¢ je ale jejich poslanim zejména prenos nejriuznéjsich
datovych informaci z ostatnich telematickych zafizeni. Sté€Zejnim prvkem vytvarejicim
prenosovou sit’ je pak dalni¢ni informacni systém.

Tteti Cast se zaobirala bezpecCnosti nakladni prepravy z pohledu fidi¢e a koncepci
budoucich dalni¢nich odpocivek. Podrobné bylo rozebrano jejich umisténi, rozdéleni,
vybaveni a celkové usporadani. V této Casti byly také popsany rizné technologie umoziujici
monitoring miry obsazeni jednotlivych odpocivek. Zavérem zde pak byla blize
specifikovana prvni inteligentni odpo&ivka v Ceské republice, a to odpocivka Studeny na
70. km D1.

V posledni ¢asti probéhl prizkum skutecné obsazenosti odpocivek na dalnicich D8
aD11. Jednotlivé odpocivky byly nejprve charakterizovany z hlediska jejich umisténi
a poctu znaCenych parkovacich mist pro jednotlivé kategorie vozidel. Nasledné byly
s ohledem na prubéh intenzit nakladni dopravy a bezpeCnost prace vybrany cCasy, kdy
dochazi k naplnéni kapacit odpocivek. Prave v téchto Casech pak probéhlo samotné scitani
nakladnich vozidel v celkovém prostoru jednotlivych arealt.

Vysledky pruzkumu potvrdily nedostatecnou kapacitu odstavnych ploch, jelikoz témér
vzdy bylo v prostoru odpocivek naméteno vice nakladnich vozidel, nez pro kolik byla tato

plocha navrzena. Pfi porovnani namefenych hodnot z D8 a D11 se v pretizeni projevil také
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rozdil v celkovém mnozstvi parkovacich stani, ktery pro vozidla nad 3,5 t €ini 130 mist navic
ve prospéch dalnice D11.

Na uplny zavér diplomové prace byly uvedeny poznatky k poslednimu dil¢imu cili,
kterym bylo posouzeni vhodnosti zavadéni systému inteligentnich odpocivek. Z nabytych
védomosti a zkusSenosti s realnou situaci na ¢eskych odpocivkach autor dosel k zavéru, ze
systém monitoringu obsazenosti nemuze byt hned z n€kolika divoda efektivni. Efektivnim
se tento systém stane az ve chvili, kdy se nabidka parkovacich mist alespon ¢astecné priblizi
poptavanému mnozstvi. V dob€ zpracovani této diplomové prace se tak jako vyhodnéjsi
a mnohonasobné levné&jsi zplisob informovani fidi¢h o poctu a poloze volnych mist jevi
vyuziti jednoho az dvou pracovniki, jejichz tkolem by bylo koordinovat nakladni vozidla
v prostoru velkych odpocivek. Budouci zavedeni inteligentni technologie by pak mélo byt
plo$né a uskutecnéno az ve chvili, kdy budou odstranény zji§téné nedostatky z nékolika

pilotnich lokalit.
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