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Souhrn
V roce 2017 pokračovala aktivita zabývající se
analýzou způsobů lokalizace při měření proměnných
parametrů vozovek různými systémy, především:
odometry, globálními družicovými polohovými
systémy (GNSS), inerciálními měřicími jednotkami
(IMU) a jejich různými kombinacemi.

Byla vyzkoušena technologie RFID (identifikace na
rádiové frekvenci) pro účely identifikace vybraných
bodů při průjezdu měřicího vozidla.

Závěry včetně doporučení byly shrnuty v souhrnné
zprávě.

Oblast použití
Vytvořený přehled systémů používaných pro
lokalizaci při měření proměnných parametrů, včetně
uvedení dosahovaných přesností, umožní vybrat si
vhodný/dostatečný systém pro konkrétní použití.

Při zanášení výsledků do databáze správců PK se
používá uzlový lokalizační systém. Lokalizace místa
měření a výskytu poruch se provádí prostřednictvím
ujeté vzdálenosti, která se váže k uzlovým bodům
(na větší vzdálenost) a ke kilometrovníkům (na
kratší vzdálenost).

Identifikace vybraných bodů při průjezdu měřicího
vozidla pomocí RFID technologie je jednou
z možností do budoucna, která není vázána pouze na
problematiku lokalizace při měření.

Metodika a postup řešení
Zařízení používaná pro lokalizaci při měření
proměnných parametrů vozovek:

V roce 2017 byly zkoumány používané způsoby
lokalizace měření proměnných parametrů. Jejich
základní popis je uveden v technickém listu z roku
2016.

Odometr:

Jde o nejčastější způsob lokalizace, který se provádí
při diagnostice a sběru dat samostatně, nebo

v kombinaci s dalšími dvěma níže uvedenými
systémy.

Klady:
 Ideální nástroj pokud je potřeba provádět liniové

měření s přesně daným krokem měření
(například: 5 hodnot na metr).

Zápory:
 S rostoucí vzdáleností přesnost měření ve smyslu

lokalizace klesá. Například chyba 0,1 % znamená
po ujetí pěti kilometrů rozdíl 5 m ve staničení, a
to bez započtení vlivu vandrování a směrových
oblouků.

Obr. 1 Záznam z georadarového měření tlouštěk
asfaltových vrstev délky 43 m, s krokem měření 5 cm,

zdroj: CDV

Globální družicový polohový systém (GNSS):

Většinou se tento systém nepoužívá k lokalizaci sám
o sobě, ale v kombinaci s odometrem. Takto
stanovenou polohu je možné přímo zobrazovat
v různých digitálních mapách a GIS aplikacích.
V ČR je zatím nejpoužívanější systém GPS,
nicméně evropský systém Galileo slibuje do
budoucna vyšší přesnost.
Pozemní monitorovací stanice (SBAS) monitorují
data vysílaná satelity GPS, cílem je odstranit chyby,
které vznikají při přechodu signálu atmosférou,
uživatelům jsou pak prostřednictvím satelitů zasílána
korekční data, která umožňují určování polohy
zpřesnit.
Pro platící zákazníky v ČR je k dispozici služba
CZEPOS, která poskytuje uživatelům korekční data
v reálném čase, systém díky použití 28
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permanentních stanic na území ČR a dalších 27
stanic zahraničních sítí provádí 24 hodin denně
přesná měření GNSS.

Klady:
 Neustále se pracuje na zpřesňování systémů pro

určování polohy, díky využití korekčních dat lze
při určování polohy docílit chyby menší než 1,5
metru. Využitím placených služeb DGPS
(diferenční GPS) lze dosahovat přesnosti do 10
cm, stačí relativně levný přijímač GPS, který je
schopný přijímat a zpracovávat DGPS korekce v
reálném čase (CZEPOS).

Zápory:
 Se snižující se kvalitou signálu klesá přesnost

určení polohy, zejména v husté zástavbě či ve
složitém terénu. Nefunguje v tunelech, pod mosty
apod.

Inerciální měřící jednotka (IMU):

Nepoužívá se samostatně, ale jako forma zpřesnění a
doplnění informací z GNSS.

Klady:
 IMU je nezávislý na okolních vlivech, nepřijímá

žádné signály, proto nemůže být ani rušen. Může
měřit ve složitém terénu, v zástavbě i v tunelech.

Zápory:
 S narůstající dobou měření klesá přesnost v

určení polohy, po určité době jsou nezbytné
korekce prostřednictvím GNSS či jiným
způsobem.

Technologie RFID pro identifikaci vybraných bodů
při průjezdu měřícího vozidla:

V roce 2017 se zkoumala možnost využití RFID
technologie pro lokalizaci důležitých míst na/ve
vozovce a jejím okolí. Na jádrovém vývrtu byla
ověřena schopnost čtečky přečíst informaci z RFID
tagu (čipu) i přes 5 cm asfaltovou vrstvu. Dále bylo
několik těchto tagů nalepeno na směrové sloupky a
svodidla. Byly zkoušeny možnosti dané čtečky
zaznamenat tagy z jedoucího vozidla. U některých
typů tagů byla ověřena schopnost je načíst na
vzdálenost 1 až 1,5 m při rychlosti 60 km/h. Při
měření byla zkoušena ruční čtečka. Výkonnější
čtečky, které by bylo možné připevnit na měřící
vozidlo, umožňují větší dosah.

Výsledky
Nejpřesnější je kombinace všech tří zmíněných
systémů lokalizace, tedy odometru, GNSS a
inerciální měřicí jednotky. V případě měření pouze
jednoho proměnného parametru je dostatečný
odometr, případně v kombinaci s GNSS či jiným

způsobem pro ověření správnosti ve vybraných
bodech, např. videozáznamem.

Měřicí vozidla vybavená RFID čtecím zařízením
jsou schopná při průjezdu v blízkosti RFID značek
zaznamenat jejich polohu do záznamu ujeté
vzdálenosti. Nicméně propojení tohoto systému se
záznamem z odometru by bylo poměrně náročné,
proto by se měla spíše upřednostnit kombinace
odometru s GNSS systémem s vyšší přesností, kdy
souřadnice polohy uzlových a jiných bodů po trase
jsou předem známy.

Obr. 2 Vlevo: RFID tag na směrovém sloupku, vpravo:
zkouška schopnosti čtečky načít informaci z RFID tagu

pod asfaltovou vrstvou

Závěr
Zpráva s doporučeními byla předána na Odbor
silniční databanky Ředitelství silnic a dálnic ČR.

Téma udržování uzlového lokalizačního systému a
způsobu zpřesnění lokalizace měření bude jedno
z témat, kterému se bude do budoucna věnovat
Sekce povrchových vlastností vozovek při České
silniční společnosti, jejímž novým předsedou se stal
Ing. Stryk.
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