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1. Uvod

Adaptivni verejné / silnicni osvétleni je definovano jako osvétleni s Casové Fizenou zménou jasu nebo
osvétlenosti ve vztahu k intenzité dopravy, skladbé dopravniho proudu, casu nebo k jinym ovliviiujicim
parametrim okolniho prostredi. Dynamické silni¢ni osvétleni je adaptivni osvétleni, tj. je poskytovano
tam, kde je potreba v zavislosti na rtznych proménlivych podminkach, jako je rychlost jizdy, intenzita
dopravy a skladba dopravniho proudu, jasnost okoli, pocasi a dalsi vnéjsi faktory. Cilem je snizeni
svételného znecisténi a spotreby energie. Kromé toho pozitivné ovliviuje lidské a socialni potreby, jako je
pocit bezpecnosti, ¢i estetické vnimani prostredi.

Pouziti adaptivniho / dynamického silnicniho osvétleni se doporucuje jako moznost sniZzeni spotreby
energie, svételného znecisténi a emisi CO, pri zachovani bezpecnosti silnicniho provozu na odpovidajici
arovni.

Podle Evropské technické zpravy CEN / TR 13201-1: 2014 ,,Osvétleni pozemnich komunikaci - Cast 1:
Navod pro vybér trid osvétleni® je normalni (jmenovitd) trida osvétleni definovana jako tfida s maximalni
hodnotou jasu nebo osvétlenosti pri celé dobé provozu. V evropské normé EN 13201-2: 2015 ,,Osvétleni
pozemnich komunikaci - Cast 2: Pozadavky“ je tfida osvétleni pozemnich komunikaci definovana souborem
fotometrickych pozadavk( zamérenych na vizualni potfeby urcitych Gcastnik( silni¢niho provozu
na urcitych typech komunikaci v konkrétnim prostfedi. Aplikace vybrané tridy vsak nemusi byt odivodnéné
v pribéhu noénich hodin kvili ménicim se podminkam. Casové zavislé zmény parametri by mohly umoznit
nebo vyzadovat Upravu jmenovité (normalni) Grovné osvétleni.

Vyuziti adaptivniho / dynamického osvétleni mlze ve srovnani s provozem normalni tfidy osvétleni po
celou dobu nocnich hodin zajistit vyrazné snizeni spotreby energie. V evropské normé EN 13201-5: 2015
,Osvétleni pozemnich komunikaci - Cast 5: Ukazatele energetické narocnosti“ jsou popsany metody, které
by mohly byt pouzity pro porovnani energetické narocnosti rdznych feSeni a technologii pro danou
instalaci osvétlovacich soustav pozemnich komunikaci.

2. Ucel verejného osvétleni

Dle dokumentu mezinarodni komise pro osvétlovani CIE 115:2010 - ,,Osvétleni pozemnich komunikaci
pro motorovou dopravu a chodce* je ucel verejného osvétleni vymezen jako:

a) zajisténi zrakovych podminek tak, aby vsichni 0(cCastnici silni¢niho provozu mohli provadét
nezbytné Ukony rizeni a mohli pokracovat bezpec¢né v jizdé,

b) umoznéni chodcim vidét nebezpeli, orientovat se, rozpoznat obliCej ostatnich chodc(
a poskytnout jim odpovidajici pocit bezpedi,

c) zlepseni vzhledu prostredi, zejména béhem nocnich hodin, napr. zvysit Citelnost méstského
prostredi.

Pro UcCely osvétleni jednotlivych pozemnich komunikaci nebo verejnych prostranstvi musi byt vyhodnocen
jejich dopravni vyznam, nebot potfeby motoristl, cyklistd a chodcl se lisi. Ve vsech pripadech instalace
verejného osvétleni musi splnovat prislusné pozadavky na osvétleni a nemély by je ohrozit aspekty cilici
na snizeni spotreby energie.

Dle dopravniho vyznamu a Uc¢elu pozemnich komunikaci je provedeno zatridéni komunikaci do svételnych
tfid dle technické zpravy CEN / TR 13201-1: 2014 ,Osvétleni pozemnich komunikaci - Cast 1: Navod
pro vybér trid osvétleni “ jsou rozliSovany tridy M1 aZ Mé pro motorovou dopravu, tridy CO az C5 pro
konfliktni oblasti, tfidy P1 aZ P7 pro chodce a pomalou dopravu.
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2.1. Svételné situace

Verejna prostranstvi se v mnoha pripadech skladaji z vice nez jen jednoho prostoru napr. pozemni
komunikace s prilehlym chodnikem nebo cyklostezkou. Vzhledem k tomu, Ze uzivatelé rdznych dopravnich
prostor(l (hlavniho, pridruzeného ¢&i pobytového) maji odlisné vizualni pozadavky, je treba pri vybéru
zohlednit prislusné parametry.

Tyto parametry zahrnuji navrhovanou rychlost, intenzitu dopravy a skladbu dopravniho proudu, funkce
a celkové usporadani dopravniho prostoru a podminky prostredi. V Evropské technické zpravé CEN / TR
13201-1: 2014 jsou uvedeny zpusoby vybéru vhodné tridy osvétleni.

2.2. Tridy osvétleni

V evropské normé EN 13201-2: 2015 je trida osvétleni definovana souborem fotometrickych poZadavkl
zamérenych na vizualni potreby urcitych ucastnikd silni¢niho provozu v uréitych typech silni¢nich oblasti
v urcitém prostredi. V této evropské normé jsou v zasadé popsany tri rlzné sady trid osvétleni: Tridy
osvétleni M tridy pro oblasti uréené pro motorovy provoz, tridy osvétleni C pro konfliktni oblasti a tridy
osvétleni P pro chodce a pomalou dopravu.

Tridy osvétleni M jsou urCeny pro fidice motorovych vozidel na dopravnich komunikacich (nékdy
i na komunikacich v obytnych zénach) pri nizkych az velmi vysokych rychlostech jizdy. Pouziti téchto trid
zavisi na geometrii prislusného prostoru a na okolnostech zavislych na provozu a case. Prislusna trida
osvétleni musi byt zvolena podle funkce komunikace, konstrukéni rychlosti, celkového sirkového
usporadani, intenzity dopravy a skladby dopravniho proudu a podminek prostredi.

Tridy osvétleni C jsou také urcCeny pro ridi¢e motorovych vozidel na dopravnich komunikacich, ale pro
pouziti v konfliktnich oblastech. Konfliktni oblasti se vyskytuji vSude tam, kde se proudy vozidel protinaji
nebo se dostavaji do oblasti s frekventovanym pohybem chodct, cyklistl nebo jinych uzivatel(. Oblasti
vykazujici zménu geometrie vozovky, jako je snizeny pocet jizdnich pruh( nebo snizena Sifka jizdniho
pruhu nebo dopravniho pasu, napf. autobusové nebo tramvajové zastavky jsou také povazovany za
konfliktni oblasti. Jejich existence ma za nasledek zvyseny potencial kolizi mezi vozidly, mezi vozidly
a chodci, cyklisty a ostatnimi (castniky silni¢niho provozu anebo mezi vozidly s pevnymi prekazkami.
Vzhledem k tomu, Ze tridy osvétleni C jsou urceny pro oblast dopravniho prostoru, kde se motorova
doprava (tridy osvétleni M) prekryva s dalsimi typy uzivatell, jsou pro vybér dané tridy osvétleni
C uvadény stejné parametry, jako pro tridy osvétleni M, s vyjimkou parametru ,Hustota krizovatek“.
Parametr ,,Navrhova rychlost nebo dovolena rychlost“ je pro tridy osvétleni C uvadén s jinymi vahovymi
hodnotami nez v pripadé trid osvétleni M

Tridy osvétleni P jsou uréeny prevazné pro chodce a cyklisty pro pouziti na chodnicich a cyklostezkach,
ale také pro ridice motorovych vozidel s nizkou rychlosti, na nouzovych nebo parkovacich pruzich
a pro ostatni oblasti silnic lezici samostatné nebo podél Ucelové komunikace nebo mistni komunikace
v obytnych zénach atd. Zrakové Ukoly a potfeby chodcll se v mnoha ohledech lisi od zrakovych Ukold
fidicd. Rychlost pohybu je obecné mnohem niZsi a relevantni objekty, které je tfeba vidét, jsou blize
nez ty, které jsou dilezité pro ridice motorovych vozidel.

2.3. Svételné-technické pozadavky

Kontrolnimi kritérii pro osvétleni pozemnich komunikaci pro motorovy provoz jsou Uroven jasu a jeho
rovnomérnosti, Uroven osvétlenosti okoli vozovky a omezeni omezujiciho oslnéni. Pouzité pozadavky
na osvétleni dle EN 13201-2 jsou: udrzovany prumérny jas povrchu vozovky (L,), celkova (Uy) a podélna
(U) rovnomérnost jasu povrchu vozovky, pomér krajni osvétlenosti (EIR) a prahovy prirlstek kontrastu
(TI).
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Tyto hodnoty plati pro dopravni komunikace, které jsou dostatecné dlouhé (asi 20 nasobek montazni
vysky), takze koncept jasu lze pouzit mimo oblasti konfliktu anebo mimo oblasti s opatrenimi ke zklidnéni
dopravy. Podélna rovnomérnost je predevsim kritériem tykajicim se komfortu a jeho Ucelem je zabranit
opakovanému vzoru vysokych a nizkych jastu na osvétleném Useku vozovky, ktery je prili§ vyrazny. Plati
pouze pro dlouhé neprerusované Useky dopravnich komunikaci.

Osvétleni oblasti konfliktu by mélo odhalit polohu obrubnik(i, znac¢eni komunikaci, sméry komunikaci,
pritomnost chodcl a ostatnich Ucastnikd silni¢niho provozu anebo prekazky a pohyb vozidel v okoli.
Pro konfliktni oblasti, jako jsou jednoduché kriZovatky, je jas doporu¢enym konstrukcnim kritériem a mély
by byt pouzity tridy osvétleni M. Pokud jsou vSak pozorovaci vzdalenosti kratké nebo jiné faktory brani
pouziti kritérii jasu, napr. v pripadé slozitych geometrii osvétlovaci soustavy a jeji jednotnosti, mohou byt
pouzivany na Castech nebo na celé oblasti konfliktu hodnoty osvétlenosti a jeji rovhomérnosti.

Tam, kde je jako kritérium pouzit jas, méla by trida osvétleni v oblasti konfliktu byt o jeden stupen vyssi
nez u silnice nebo silnic vedoucich do oblasti konfliktu. Tam, kde se jako kritérium pouziva osvétlenost,
nesmi byt osvétlenost na povrchu vozovky v celém prostoru konfliktu mensi nez osvétlenost na kterékoli
silnice vedouci do oblasti konfliktu.

Pouzitymi normativnimi kritérii osvétleni pro tridy osvétleni C jsou udrzovana primérna osvétlenost (E,,)
v uvazované oblasti a rovnomérnost osvétlenosti (U,) a jako informativni kritéria prahovy prirastek (Tl)

Pro osvétleni oblasti s chodci anebo jizdou nizkymi rychlostmi jsou pouZivana normativni kritéria
osvétlenosti s parametry udrzované prdmérné (E, ,) a udrzované minimalni (E, ) horizontalni
osvétlenosti. V situacich, kdy je nezbytné rozpoznani obli¢eje, musi byt splnény dalsi pozadavky tykajici
se vertikalni nebo polovalcové osvétlenosti. Doporuceni pro omezeni omezujiciho oslnéni uvadi také
priloha D publikace CIE 115: 2010.

Pro rozpoznani obliceje jsou stanoveny dalsi pozadavky na vertikalni nebo polovalcovou osvétlenost. | kdyz
to neni normu uvedeno, doporucuje se predpokladat obecné referencni vysku 1,5 m nad zemi.
Pro rozpoznavaci vzdalenost mezi 3 m a 4 m se doporucuje pouzivat svételné zdroje s dostatecné vysokym
indexem podani barev.

2.4. Oblasti, které maji byt osvétleny

Ve verejném prostoru se obvykle nachazi rozsahlé dopravni prostory, které pouzivaji ridi¢i motorovych
nebo nemotorovych vozidel, chodci anebo cyklisté. Vzhledem k rdznym zrakovym potfebam uzivateld,
musi byt zvoleny vhodné tridy osvétleni s prihlédnutim k funkci pozemni komunikace, navrhové (dovolené)
rychlosti, intenzité dopravy a jeji skladbé a dalsim relevantnim parametrim. Znalosti o velikosti riiznych
referenénich oblasti uvaZovanych spole¢né s primérnymi Grovnémi osvétleni, které maji byt pouzity, jsou
nezbytné pro odhad anebo srovnani opatreni v oblasti energetické G¢innosti, ktera se v mnoha pripadech
tykaji velikosti Gzemi a Grovné osvétleni.

U dopravni komunikace urcené pro motorovy provoz je samozrejmou volbou pouze pouziti tridy osvétleni
M. Pokud jsou podél silnice (sousedici nebo oddélené) chodniky nebo cyklostezky, muze byt Sirka vztazné
oblasti povazovana za celkovou Sirku oblasti nebo plochy, pripadné je lze resit z hlediska tridy osvétleni
individualné.

Pro chodniky a cyklostezky je Sirka referencni plochy celkovou sifkou definované chodnikové drahy nebo
cyklostezky, pro kterou maji byt pouzity tridy osvétleni P (a nékdy i tridy osvétleni C). Aby se zamezilo
ostrému ohraniceni svétla na okrajich chodniku nebo cyklostezky, méla by byt referencni oblast rozsirena
za hrany nebo by mohlo byt pouZito opatreni podobné poméru krajni osvétlenosti jako pro tridy osvétleni
M.

U pozemnich komunikaci v obytnych zonach se jevi vhodné uvaZovat jako Sirku referencni plochy celkovou
Sirtku mezi majetkovymi hranicemi sousednich objektd. Dopravni prostory pouzivané chodci, cyklisty
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a motorovym provozem s nizkymi rychlostmi (tfidy osvétleni P) jsou obecné ohrani¢eny fasadami budov
nebo soukromymi pozemky.

Geometrie a Uroven osvétleni dopravniho prostoru povazovanou za oblast konfliktu musi byt specifikovany
individualné. Geometrie referenéni oblasti se muize pohybovat od jednoduchého obdélniku
k nepravidelnému mnohouhelniku. Za urcitych okolnosti je nutné rozliSovat (ve tridé osvétleni) mezi
oblasti pokryvajici vozovku mezi obrubniky a pridruzenymi oblastmi chodnik(i anebo cyklostezek.

V méstském prostiedi by mohlo byt zadouci zdokonalit jednotlivé fasady budov s pouzitim svétla, které
zajistuje instalace silnicniho / verejného osvétleni. V téchto pripadech musi byt svételny tok na fasady
povazovan za uzitecné svétlo, i kdyz mlze snizit energetickou Gc¢innost silni¢niho osvétleni jako takového.

2.5. Oblasti, které by nemeély byt osvétleny

Pro ochranu a zlepseni nocniho prostredi je nutné omezovat rusivé svétlo (také znamé jako svételné
znecisténi), které by mohlo predstavovat fyziologické anebo ekologické problémy pro okoli, pro floru
a faunu. Minimalizace vlivu rusivého svétla je zakotvena v evropské normé EN 12464-2 :2015 ,,Svétlo
a osvétleni - Osvétleni pracovnich prostort - Cast 2: Venkovni pracovni prostory“ nebo v dokumentu
mezinarodni komise pro osvétlovani CIE 150 ed.ll :2017 ,,Pokyn na omezeni U¢ink{ rusivého svétla“. Rusivé
svétlo je definovano jako dopad neuzitecného svétla, které svymi kvantitativnimi, smérovymi nebo
spektralnimi vlastnostmi v dané situaci zvétsuje miru obtézovani, nepohodu (zrakovou), rozptyleni nebo
omezuje schopnost vidét nejdilezitéjsi informace.

Silnice, chodniky nebo cyklostezky nachazejici se ve skutecné tmavych oblastech, jako jsou narodni parky
nebo oblasti s nizkou jasnosti okoli, jako jsou obytné nebo venkovské oblasti, by nemély byt osvétleny
mimo dopravni prostor, vcéetné oblasti, ktera ma byt vzata v Uvahu s ohledem na krajni pomér
osvétlenosti. Mozné meze pro horizontalni osvétlenost mimo dopravni prostor jsou dany maximalni
osvétlenosti zplisobenou svétlem mésice v Uplnku o velikosti 0,25lx. Osvétleni chodnik(l anebo cyklostezek
pouze podél mistni komunikace spojujici napf. nékteré obytné zony by nemély zplsobovat oslnéni
pro uzivatele na neosvétlené vozovce. Pro takovou situaci je mezni hodnota maximalniho prirQstku
prahové hodnoty Tl stanovena v evropské normé EN 12464-2 ,Svétlo a osvétleni - osvétleni pracovnich
prostortl - Cast 2: Venkovni pracovni prostory*, 15% za predpokladu adaptacniho jasu 0,1 cd/m?.

Astronomicka pozorovani jsou ovlivnéna umélym jasem oblohy, tj. zjasnénim nocni oblohy, ktera je
vysledkem odrazu viditelného a neviditelného zareni, rozptyleného v atmosfére ve sméru pozorovani (CIE
115:2010). Limity pro maximalni svételné poméry vzhuru jsou uvedeny v evropské normé EN 12464-2:2014

Tam, kde jsou fasady budov osvétleny pomoci Casti silnicniho osvétleni nebo samostatnymi osvétlovacimi
zarizenimi, je cilem zajisti osvétleni takovym zplUsobem, aby vyzarovany svételny tok sméroval smérem
k osvétlené oblasti. To pomize minimalizovat jas oblohy pfimou slozkou svételného toku.

3. Parametry ovlivnujici adaptivni / dynamické osvétleni

Tridy osvétleni M, C nebo P se voli s pouzitim nejprisnéjsich hodnot vahovych parametr(i dle CEN / TR
13201-1:2014. Prislusné pozadavky na osvétleni uvedené v EN 13201-2: 2015 jsou takové, které jsou
povazovany za vhodné pro béZné podminky. Aplikace téchto trid osvétleni nemusi byt odlvodnéna
po celou dobu noci. Docasné casové zmény uvazovanych parametrd pri vybéru normalni tridy osvétleni by
mohly umoznit prizplGsobeni béZné Urovné primérného jasu nebo osvétlenosti obvykle sniZzenim jejich
hladiny. Nejdllezitéjsimi parametry v tomto ohledu jsou pravdépodobné intenzita dopravy a skladba
dopravniho proudu, povétrnostni podminky, ale vyznamny vliv mizZe mit i jasnost okoli. Prizplisobené
Urovné osvétleni (pramérny jas nebo osvétlenost) maji byt stanoveny ze stejné tabulky parametr(
pro vybér tridy osvétleni (M, C, P), ze které byla stanovena normalni trida osvétleni. Je dilezité,
aby zmény v pramérné Urovni osvétleni neovliviovaly jina kritéria kvality mimo limity uvedené v systému

Page 4



.E\'EH (7] 4 * *
witerreg IR
CENTRAL EUROPE i

Dynamic Light Jsisss
Development Fund

trid osvétleni M, C nebo P. SniZeni svételného toku kazdého svételného mista o stejnou Uroven pomoci
techniky stmivani neovlivni rovnomérnost jasu nebo osvétlenosti nebo kontrast objektu, dojde vsak
k zvyseni prahového kontrastu. Snizeni primérné urovné vypnutim nékterych svételnych mist se nesplni
pozadavky na kvalitu, a proto se nedoporucuje.

Pouziti adaptivniho osvétleni mizZe poskytnout vyrazné sniZeni spotieby energie ve srovnani s provozem
normalni tridy osvétleni po celou dobu tmy. Lze jej také pouZzit ke snizeni spotreby energie snizenim
svételného toku zdroji na udrzovanou hodnotu, kdyz je osvétlovaci soustava Cista a svételné zdroje jsou
nové. V jednoduchych pripadech bude existovat pouze jeden pevny casovy interval, napr. od 23:00 do
4 hodin rano, se sniZenou Urovni osvétleni. Ve sloZitéjsich situacich lze nalézt spinaci profily s vice
nez tremi az ctyrmi Casovymi rozpétimi anebo Urovnémi osvétleni (CIE 115:2010).

Rizné parametry, které maji byt vzaty v Gvahu pri volbé vhodné tridy osvétleni M, C nebo P, maji vice
¢i méné vyrazny dopad na vahové hodnoty, tj. na tridy osvétleni a souvisejici pozadavky na osvétleni.

3.1. Rychlost

Pro (navrhovou) rychlost existuje pét moznosti pro rizné tridy osvétleni M, C a P. Volba ,velmi vysoka“
(vice nez 100 km/h) se vztahuje na dalnice (tridy osvétleni M) a na souvisejici krizovatky (tridy osvétleni
C). Moznost ,,vysoka“ (mezi 70 km/h a 100 km/h) se uplatiuje predevsim na meziméstskych silnicich
(dvoupruhové a Ctyrpruhové vozovky), ale také na hlavnich méstskych komunikacich mezi primarnimi cili
(tridy osvétleni M a C). V méstskych oblastech jsou rychlostni limity v praméru 50 km/h, v rozsahu od 40
km/h do 70 km/h. MoZnost ,stfedni“ se vztahuje k této rychlosti (tfidy osvétleni M a C). V obytnych
zonach s opatrenimi pro regulaci rychlosti nebo bez nich pro zklidnéni dopravy je v mnoha pripadech
rychlostni limit nastaven na 30 km/h. Zde je vhodnou volbou moznost ,nizka“ (tridy osvétleni C nebo P).
V oblastech, kde jsou chodci povazovani za hlavni uzivatele, by méla byt pouzita moznost ,velmi nizka“,
tj. Rychlost chlize, ¢asto omezena mezi 5 km/h a 7 km/h - pouze tfidy osvétleni P.

3.2. Intenzita dopravy

Pri navrhovani nové pozemni komunikace nebo rekonstrukci stavajici je jednim z hlavnich kritérii navrhu
intenzita dopravy, ktera se oCekava v blizké budoucnosti, tj. v pristich 10 az 15 letech.

Intenzita provozu na pozemni komunikaci urcena pro ,,vysokou“ intenzitu, ale s intenzitou dopravy, napr.
méné nez 50 % projektové hodnoty, lze klasifikovat jako ,stredni“ a se skutecnou intenzitou dopravy,
napr. méné nez 25% jako ,nizkou®“. V tomto pripadé se skutecna intenzita dopravy nepovazuje
za mérenou nepretrzité, ale jak je znamo (nebo predpokladano) z dennich, tydennich, mési¢nich nebo
sezonnich profild intenzity dopravy.

Obecné je uznavano, Ze se riziko zvysuje s rychlosti jizdy a intenzitou dopravy. V tomto ohledu nabizi
znalost skutecné intenzity dopravy ve srovnani s intenzitou dopravy uvazovanou moznost uplatnit
adaptivni / dynamické osvétleni, tj. nastavit Uroven osvétleni v souladu s prislusnou tridou osvétleni
spojenou se sou¢tem vahovych hodnot.

3.3. Skladba dopravniho proudu

Parametr ,,skladba dopravniho proudu® byl zaveden s cilem zvazit vliv riznych uzivatel( urcéité oblasti
provozu na vysledné riziko zpusobené napf. rozdily v rychlosti pohybu anebo zménach zrakovych
podminek. U trid osvétleni M a C, které jsou uréeny predevsim pro motorovou dopravu, je vliv mnozstvi
nemotorovych uzivatelll zohlednén ve variantach ,smiseny“ a ,smiseny s vysokym podilem nemotorové
dopravy“. Podobné by moznost ,,smiSena“ mohla byt interpretovana jako smés automobill a (vyssi
procento) nakladnich vozidel. U svételnych tfid P, prevazné urcenych pro chodce a pomalou dopravu
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s nizkou rychlosti, umoznuje parametr ,,skladba dopravniho proudu“ zohlednit rizné uzivatele, chodce,
cyklisty a motorova vozidla (oddélené nebo spolecné) v dopravnim prostoru v urcitém okamziku.

Pokud béhem urcitych nocnich hodin, napr. mezi 23. a 5. hodinou, je pocet nemotorovych uzivatell nizky
(predpoklada se nebo je znam), moznost parametru pro skladbu dopravniho proudu by mohla byt zménéna
ze ,,smisené s vysokym podilem nemotorové dopravy“ na ,,smisenou” (pro tridy osvétleni M a C). Ve vsech
téchto pripadech by ¢asova zména skladby dopravniho proudu mohla mit za nasledek snizené pozadavky
na osvétleni, to znamena, Ze by mohlo byt pouzito adaptivni / dynamické osvétleni pro zajisténi
odpovidajici Grovné osvétleni.

3.4. Smeéroveé rozdélena komunikace

Smérové oddéleni jizdnich past vozovky (uvazovano pouze pro tfidy osvétleni M a C) je povaZovano
za Ucinné bezpecnostni opatreni, zejména v kolmici s navrhovou rychlosti ,,vysokou® a ,,velmi vysokou“.
Je-li z dlouhodobych pozorovani profild intenzity dopravy znamo, ze béhem urcitych no¢nich hodin je
jeden z jizdnich past podstatné nevytizen, lze pouzit adaptivni / dynamické osvétleni pro poskytovani
riznych odpovidajicich Urovni osvétleni pro oba sméry komunikace.

3.5. Hustota krizovatek

Hustota kriZovatek (pouze pro tridy osvétleni M) se povazuje za ,vysokou®, pokud existuji vice nez tri
krizovatky na kilometr, jinak je hodnocena jako ,stfedni“. Limit tfi krizovatek na kilometr je v souladu
s obecnymi predpoklady tykajicimi se pouziti koncepce jasu.

Hustota krizovatek je vlastnost celkového usporadani vozovky. Za téchto okolnosti pouziti adaptivniho /
dynamického osvétleni neni relevantni.

3.6. Parkujici vozidla

Parkujici vozidla jsou povazovana za prekazky na silnici, zvySujici vSeobecné riziko a zpUsobujici urcité
obtiZe z pohledu ridi¢e. Parametr ,,parkujici vozidla®“ s moznosti ,,vyskytuji se“ a ,,nevyskytuji se“ se proto
povazuje za dileZity pro vSechny tridy osvétleni (M, C a P). Ve zjednoduseném pristupu pouzivajicim
pouze cela Cisla vahovych parametrt neni mozné vzit v ivahu rychlostni zavislost rizika.

Pokud se hodiny provozu osvétlovaci soustavy v pribéhu noci shoduji v nékterych pripadech s hodinami
omezeného parkovani, moznost parametru parkujicich vozidel by mohla byt zménéna z ,vyskytuji se
na ,nevyskytuji se“, coz by mélo za nasledek snizeni pozadavki na osvétleni. Soucasné, napf. béhem
dopravnich $picek na jedno nebo dvoupruhové vozovce lze olekavat zvyseny objem dopravy, coz mize
vyzadovat vyssi Uroven osvétleni. V zavislosti na konkrétnich okolnostech lze pouzit adaptivni / dynamické
osvétleni, ale rozhodnuti musi byt pfijimana s velkou opatrnosti. Uspora energie nemusi odlvodiiovat vyssi
slozitost a naklady na instalaci.

3.7. Jasnost okoli

Parametr jasnost okoli se pouziva k zohlednéni okolniho jasu (v zorném poli), ktery je definovan
subjektivnim odhadem (rovné jasu okoli. V Evropské technické zpravé CEN / TR 13201-1: 2014 je
parametr jasnost okoli povaZzovana za jeden z parametrd, pro ktery mohou platit vyznamné odchylky
v riznych casovych Usecich noci. V tabulkach parametrd pro tridy osvétleni M, C nebo P je moznost
,Vysoka“ spojena s vylohami, reklamnimi poutaci, sportovnimi hristi, sportovnimi arealy a skladovacimi
prostory. To lze povaZovat pouze za urcity druh pokynu, protoZe to neodrazi skuteénou situaci.

Rozlozeni jasu (osvétlenosti) v zorném poli ovliviiuje Groven prizpGsobeni zraku. Pokud okoli, zejména
(vertikalni) fasady budov, zajisStuji dodatecné osvétleni vozovky, napr. odrazem svétla z verejného
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osvétleni, aniz by doslo k proporcionalnimu zvyseni osvétlenosti na oku pozorovatele (tj. zavojovy jas
odpovédny za omezujici oslnéni), se zrakové podminky zlepsi. MoZnost ,stredni“ nebo ,nizka*
pro parametr jasnost okoli by pak byla vhodnou volbou.

Pokud jsou casti okoli, napr. vykladni skriné, vitriny, reklamni tabule, tak jasné, ze |lze oCekavat vyrazné
zvySeni zavojového jasu, vyssi adaptacni jas, musi byt poskytnut pro udrzeni vizualnich podminek
na pozadované Urovni.

V extrémnich pripadech, napf. pouzitim video reklamnich stén s primérnym jasem nékolika set cd/m?
neni realistické vyvazovat mozné oslnéni zvySovanim Grovné osvétleni; stmivani takovych ,oslnujicich*
zdroji béhem nocni doby by mélo byt jasnou volbou.

Nékteré zdroje oslnéni budou povazovany za rusivé svétlo, které vede k obtézovani, nepohodli, rozptyleni
nebo snizeni schopnosti vidét zakladni informace. Pro kontrolu rusivého osvétleni obecné plati prisnéjsi
pozadavky v urcitych obdobich noci. Pokud je Casovy ramec nastaven na adaptivni / dynamické osvétleni,
mulzZe byt odpovidajicim zpUsobem sniZzena Uroven osvétleni, coz nabizi urcéité Uspory spotreby energie,
aniz by byla ohrozena bezpecnost silni¢niho provozu. Je tfeba poznamenat, ze snizeni primérné Urovné
jasu stmivanim nema negativni vliv na prahovy priristek, ale vypnuti napf. kazdého druhého svételného
mista zpusobi, Ze vysledny prahovy prirGstek prekroci povolené limity ve vétsiné pripadu.

3.8. Naroénost navigace

K realizaci navadécich manévri napomahaji bezpecnostné dopravni zafizeni, jako jsou znaleni
na vozovce, dopravni znacky nebo svételna signalizacni zarizeni. Parametr ,naroCnost navigace®, je
definovan jako mira Usili, kterou musi uzivatel pozemni komunikace vynalozit, aby byl na zakladé
ziskanych informaci schopen spravné zvolit komunikaci a jizdni pruh a udrzovat nebo ménit rychlost
a polohu na pozemni komunikaci a dale brat v Gvahu existenci takovych zafizeni anebo obtiznost je
rozpoznat za nepriznivych povétrnostnich podminek. Soucasti téchto informaci je ,,optické vedeni“, které
poskytuje pozemni komunikace.

Moznost vybéru (mezi ,vysokou“, ,stfedni“ a ,nizkou“) pro danou situaci muize mit vyznamny vliv
na pozadavky na osvétleni. Pokud byla osvétlovaci soustava navrzena tak, aby spliovala poZzadavky
na ,,vysoké® (obtizné) podminky navigace , napr. pro nepriznivé (zimni) povétrnostni podminky by mohlo
byt pouzito adaptivni / dynamické osvétleni, aby se snizila GUroven osvétleni béhem obdobi ,,nizkych*
(snadnych) podminek, napr. béhem suchého léta. Rozhodnuti zménit Groven osvétleni na delsi dobu by
mélo byt zaloZeno predevsim na dlouhodobém pozorovani / zkusenosti. Dynamicka adaptace vyzaduje
s pravdépodobnosti velmi sofistikované (a drahé) mérici zafizeni, které nemusi byt odivodnéno (relativné
malym) mnozstvim moznych Uspor energie.

3.9. Rozpoznani obliceje

Parametr ,rozpoznavani obli¢eje“ je uvazovan pouze pro tridy osvétleni P, urcené prevazné pro chodce
(a pomalou dopravu). Rozpoznavani obliceje jiného chodce v urcité vzdalenosti vyzaduje urcitou vertikalni
osvétlenost ve vyice asi 1,5 m nad zemi. Uroven vertikalni osvétlenosti méla byt priblizné jedna tfetina,
Urovné polovalcové osvétlenosti a priblizné jedna pétina osvétlenost vodorovné roviny. Pokud se tohoto
dosahne zvysenim (rovné osvétleni nebo dokonce s dodatecnym osvétlenim s pouzitim svitidel
s vhodnéjsim  rozlozenim svitivosti nebo vicezdrojovych svitidel, bylo by mozné pouzit
adaptivni/dynamické osvétleni pro nastaveni osvétleni béhem urcitych hodin noci v zavislosti
na o¢ekavaném nebo aktualnim dopravnim toku chodcu.
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3.10. Energeticka naro¢nost

V pripadé silnicnich osvétlovacich soustav s podobnou geometrii, tridou osvétleni a provoznim rezimem
mdze byt pouzita fada rliznych metod k popisu a porovnani energetické narocnosti. Tyto metody jsou
obvykle zalozeny na instalovaném elektrickém prikonu nebo na rocni spotrebé elektrické energie soustavy.

V evropské normé EN 13201-5: 2015 je popsana metodika vypoltu ukazatell energetické narocnosti
silniénich osvétlovacich soustav pomoci ukazatele hustoty vykonu (PDI - Power density indicator)
a ukazatele rocni spotreby energie (AECI - annual energy consumption indicator). Instalovany prikon je dan
(pevné) maximem potrebnym pro splnéni nejnaroénéjsich pozadavk( na osvétleni. Ro¢ni spotfeba energie
(variabilni) zavisi nejen na instalovaném prikonu, ale také na zplsobu provozu (trvalé/adaptivni)
a principialné na ménici se dostupnosti prirozeného svétla v disledku ménicich se podminek prostredi.

Pro porovnani energetické narocnosti silni¢nich osvétlovacich soustav s rovnocennou Urovni osvétleni,
ale slouzicich pro dopravni prostory rdznych velikosti, |ze instalovany prikon soustavy (Pe [W]) vztahnout
k velikosti souvisejici oblasti (A [m?]), tzv. plosny prikon soustavy (W/m?). U pozemnich komunikaci
s konstantni Sirkou mohou byt také porovnavany plosné prikony, pokud jsou vyjadreny v kW/km.
Pro porovnani osvétlovacich soustav stejné geometrie, ale s rlznymi Grovnémi osvétleni, souvisi
instalovany prikon soustavy (Pe) s pozadovanou hladinou primérné osvétlenosti (E,, [Ix]), tzv. ucinnost
osvétlenosti (W/Ix). Pokud jedna soustava poskytuje osvétleni pro vice nez jeden dopravni prostor
s riznymi pozadavky na osvétleni, je tfeba vzit v Gvahu prdmérnou plo$nou Uroven osvétleni. V pripadech
silnicniho osvétleni s rdznou Urovni osvétleni a oblasti s rdznou velikosti instalovaného prikonu soustavy,
souvisi prikon s pozadovanou nebo poskytovanou Urovni osvétleni, obvykle vyjadfenou jako primérna
osvétlenost (E,y) na velikost pridruzené plochy (A). Tento typ vyjadreni energetické narocnosti se nazyva
mérna hustota prikonu (D [W/(m2:1x)]), ktera je ekvivalentni W/lm.

Je potreba zminit, Ze porovnavani tykajici se prikonu jsou platné pouze za predpokladu, ze jsou
zohlednény a splnény vsechny relevantni parametry kvality osvétleni. Pokud existuji velké rozdily mezi
tridami osvétleni z hlediska stejnomérnosti a miry oslnéni, méla by byt porovnani soustav s riznymi
Urovnémi osvétleni provadéna s velkou opatrnosti, protoze vysledky by mohly byt zavadéjici vzhledem
ke skuteCnosti, ze méné prisné pozadavky na osvétleni (napr. rovnomérnost) by mohly byt prevedeny
na vyssi vykonové poméry nebo vyssi uzitné hodnoty. Tytéz pripominky se tykaji i porovnavani spotreby
elektrické energie. Kromé toho spotreba energie silné zavisi na provoznich dobach a rezimech, které jsou
ovlivnény geografickou sirkou anebo socioekonomickymi a dalSimi faktory.
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