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1 Цел на настоящия документ 

1 Успешното управление на транспортните потоци се определя от степента на 
ефективност, с която се използва пътната инфраструктура. За пътни мрежи извън 
населени места това условие се изпълнява при осигуряване на максимален поток на 
трафика с минимум прекъсвания и забавяния. Основен проблем за постигането на това 
условие се явяват възникването на претоварвания на транспортната система и пътни 
инциденти. С използването на съвременни интелигентни транспортни системи (ИТС) е 
възможно реализиране на по-ефективно управление на трафика по пътната мрежа и 
намаляване на броя пътни инциденти. 

2 Настоящият документ е изработен за целите на управление на проектите, попадащи в 
предмета на дейност на Национална компания „Стратегически инфраструктурни 
проекти“ (НКСИП).  

3 Структурата на документа включва дефиниране на архитектура за Интелигентни 
транспортни системи, отговаряща на целите и нуждите на НКСИП, и която ще бъде 
използвана при планиране и изпълнение на проекти от пътната инфраструктура. На база 
архитектура за ИТС са дефинирани конкретни технически спецификации и изисквания, 
приложими при проектиране и изпълнение на ИТС.  

2 Архитектура на ИТС по пътната мрежа  

2.1 Въведение 

4 Архитектура на ИТС е концептуалният дизайн, определящ структурата и/или 
поведението на интегрирани интелигентни транспортни системи. Архитектурата 
осигурява покриване на техническите и организационни аспекти, позволявайки 
изготвянето на планове за внедряване на ИТС приложения и услуги. На базата на 
изградена архитектура за ИТС се разработва план за набавяне на продукти и системни 
компоненти, които да работят заедно в рамките на една интегрирана система.  

5 При дефиниране на настоящата архитектура за ИТС са използвани принципите, 
заложени в Европейската FRAME архитектура за ИТС приложения в контекста на 
проекти, изграждани и управлявани от НКСИП. Така изградена архитектурата за ИТС 
дава възможност бъдещите внедрявания на ИТС по пътища, изграждани от НКСИП, да 
бъдат в съответствие с препоръките на ЕК за осигуряване на съвместимост и 
интероперативност с други подобни системи на национално и европейско ниво, които 
също се базират на FRAME архитектурата. 

6 Конкретната архитектура за ИТС се влияе от следните аспекти: 

□ Нужди 

При изготвянето на архитектурата се дефинира набор от нужди, отговарящи на 
конкретни цели и стремежи на заинтересованите страни. 
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□ Функционален аспект 

Всяка една нужда се удовлетворява от една или няколко функции. Дефинира се 
набор от функции обезпечаващи зададените нужди, на базата на които се 
определя логическата структура на архитектурата.  

□ Физическа архитектура 

Физическата архитектура определя и описва начина, по който съставните от 
функционалния аспект се събират в групи, с цел сформиране на физически 
обекти. Основна характеристика на тези обекти са осигуряване на една или повече 
услуги, обезпечаващи конкретна нужда. По състав обектите могат да включват 
различни форми на оборудване или софтуер или комбинация от двете. 

7 В настоящата спецификация е изготвено детайлно описание на физическата 
архитектура, описваща система, която да бъде въвеждана в експлоатация при 
изпълнение на проекти. Архитектурата има възможност да осигури обезпечаване на 
ИТС услуги, приложими по пътната мрежа извън населени места. Изхождайки от 
дефинициите, в архитектурата са разработени и конкретни технически спецификации 
за оборудване и системни компоненти, дадени в отделни глави от настоящия документ. 

2.2 Оценка на нуждите 

8 С оглед подобряване на обслужването и безопасността на потребителите на пътната 
инфраструктура, изграждана от НКСИП, и оптимизиране на нейното управление са 
идентифицирани следните нужди: 

А. Подобряване на реакцията при инциденти 

□ Идентифициране на инциденти на пътя; 

□ Активно управление на пътнотранспортните потоци в случай на инцидент; 

□ Скъсяване на времето за реакция в случай на инцидент. 

Б. Оптимизиране на пътното планиране и поддържане 

□ Събиране на информация за обема и вида на движението; 

□ Правилно разчитане на момента за разпръскване на химикали, предотвратяващи 
замръзване и заледявания по пътната настилка; 

□ Планиране на пътното поддържане спрямо броя, обема и теглото на превозните 
средства. 

В. Подобряване на комфорта на пътуване и информираност на водачите 

□ Оптимално използване на пътната мрежа; 

□ Следене на трафика и реакция при транспортно претоварване; 

□ Информиране на водачите относно пътната обстановка, както и предупреждения 
в случай на инциденти и/или метеорологични явления; 
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9 Очакваните резултати са намаляване на броя и тежестта на пътнотранспортните 
произшествия, намаляване на консумацията на гориво и вредните емисии, намаляване 
на времето за пътуване, подобряване на ефективността и ефикасността на пътното 
поддържане, подобряване на комфорта на пътуване. 

2.3 Основни изисквания към функционалността 

10 Функционалните изисквания към системата произтичат пряко от нуждите, които следва 
да удовлетвори. По-конкретно това са: 

А. Реакция при инциденти 

□ Системата да има възможност за следене на статуса на движение по пътната 
мрежа. При отклонения в статуса за даден участък да се генерира алармено 
съобщение за евентуален пътен инцидент или събитие, нарушаващо нормалното 
движение на транспортния поток. 

□ Системата да има възможност за въвеждане на данни за настъпили инциденти и 
съхранение в електронна база данни. 

□ Системата да има възможност за обмен на данни за настъпили пътни инциденти 
със системата на телефон 112, както и други контролни и информационни 
центрове. 

□ Системата да има възможност за получаване на информация за настъпил 
инцидент от устройства за спешни обаждания, разположени по пътя. 

□ На базата на информацията за настъпил инцидент, събитие или метеорологично 
явление системата да изпраща (автоматично и/или с въвеждане/одобрение от 
оператор) съобщения към електронни табели с променливо съдържание и/или 
други средства за комуникация за своевременна информация на водачите на 
МПС. 

Б. Пътно планиране и поддържане 

Б.1. Подпомагане на транспортното планиране 

□ Системата да има възможност за обмен на данни относно пътния трафик с други 
центрове за контрол на трафика или анализ на данни с цел увеличаване на 
събираната информация, подобряване на стратегическо планиране, както и 
взимане на решения относно управление на трафика по пътната мрежа. 

Б.2. Управление и поддръжка на пътната инфраструктура  

□ Системата да дава възможност за организиране на пътното поддържане. 

□ Системата да има възможност да препоръчва краткосрочни дейности по пътното 
поддържане, включително зимна поддръжка, базирано на данни, събирани от 
пътната инфраструктура и при възможност комбинирани с настоящи/бъдещи 
метеорологични прогнозни. 

□ Системата да има възможност да препоръча график за дейности по поддръжката 
по начин, оказващ минимално влияние върху пътния трафик. 
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□ Системата да осигурява събиране на информация относно пътната поддръжка в 
електронна база данни. 

□ Системата да има възможност да изпраща графици за текуща и бъдеща поддръжка 
към други центрове за контрол на трафика или анализ на данни. 

□ Системата да има възможност за съхранение на статистика, свързана с 
потреблението на пътя (транспортни натоварвания) с цел оценка на необходимост 
от дейности по поддръжка (пътни настилки, вертикална и хоризонтална 
сигнализация, съоръжения за пасивна безопасност и др.). 

□ Системата да има възможност за предаване на информация към служби (или 
изпълнители), отговорни за извършване на дейности по пътно поддържане. 

В. Комфорт на пътуване и информираност на водачите 

□ Системата да събира данни за трафика в участъци от пътя с цел осигуряване на 
информация в реално време за пътни потоци, скорост, време за пътуване и др. 
Информацията за трафика се съхранява в електронна база данни. 

□ Системата да следи метеорологичните условия (температура, вятър, мъгла, 
валежи, заледявания на пътната настилка и др.). Информацията се съхранява в 
електронна база данни. 

□ Системата да осигурява предаване на съобщения към водачите относно 
предупреждения, препоръки или пренасочване на трафика по обходен маршрут. 

□ Системата да осигурява предаване на информация относно пътя (метеорологични 
условия, участъци в ремонт, време за пътуване през даден участък и други). 

2.4 Физическа архитектура 

Елементи от физическата архитектура и техните дефиниции 

11 По-долу са дефинирани основните елементи от физическата архитектура: 

□ Система – на базата на физическата архитектура се дефинира система, която да 
обезпечи всички заложени функционалности, произтичащи от конкретните 
нужди. 

□ Подсистема – системата се състои от две или повече подсистеми. Подсистема 
извършва една или повече дефинирани задачи и може да бъде набавена под 
формата на комерсиален продукт. Всяка подсистема се състои от една или повече 
части от функционалната архитектура и може да комуникира с други подсистеми 
или терминатори по време на работа. Тези комуникации са представени чрез 
физически потоци данни. 

В ИТС архитектурата подсистемите се определят спрямо вида на локацията, в 
която функционалностите съществуват. Видовете локации могат да бъдат: 

- Централна – локация, използвана от части на системата с цел събиране, 
обработка и управление на съхранението на данни за трафика, генериране 
на мерки за управление на трафика с или без човешка намеса и т.н. Такива 
локации се явяват контролните и информационните центрове. 
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- Крайпътна – локация, използвана от части на системата за засичане на 
превозни средства, измерване на метеорологични данни и/или 
осигуряване на информация и команди към участници в движението. 

Тъй като дефинираните локации са достатъчно общо определени, то може да е 
налична повече от една подсистема в дадена локация. Но една подсистема не 
може да бъде в повече от една от изброените локации. 

□ Модул – подсистема може да бъде разделена на два или повече модули. Всеки 
модул притежава същите характеристики както подсистема (например 
функционалност и възможност да бъде комерсиален продукт), но разполага със 
собствена физическа идентичност. Модулите позволяват отделни части от 
подсистема да бъдат набавени по отделно и/или да бъдат разположени в различни 
локации. Модулът може да групира функционалности, които са по-логични от 
гледна точка на проектиране или изработка. Модулите комуникират помежду си 
(както в рамките на една и съща подсистема, така и с модули от други 
подсистеми), използвайки физически потоци данни. 

□ Терминатор – терминаторът представлява връзката между рамката на 
архитектурата и външния свят. Терминаторът дефинира какво 
функционалността в архитектурата очаква външният свят да изпълни и данните, 
които трябва да се изпратят/получат от него. Терминатор може да бъде човешко 
същество, система или физически обект, от които могат да се набавят данни. 
Човешки същества и системи могат да бъдат част от частни или публични 
организации, които по някакъв начин допринасят за предоставяне на ИТС услуги. 

□ Физически потоци данни – предоставят комуникационните връзки в рамките на 
системата. Те позволяват данни да бъдат изпращани между подсистеми, между 
модули, между подсистеми и модули, както и от/към терминатори. 

Физическа архитектура на системата 

12 За обезпечаване на изискванията за функционалности на ИТС е разработена физическа 
архитектура, която дефинира система. С оглед приложението на системата за дейности, 
свързани с управление на трафика по пътна мрежа извън населени места, ще бъде 
наричана Система за регионално управление на пътна инфраструктура или 
Системата. 

13 По същество разработената система представлява технически средства и съоръжения, 
позволяващи: 

□ управление на пътния трафик; 

□ реакция при инциденти; 

□ организиране и управление на физическата поддръжка на пътната 
инфраструктурата; 

□ осъществяване на връзки с други външни заинтересовани страни и  системи, 
имащи отношение към потреблението и инфраструктурата на пътната мрежа. 

14 В обхвата на Система за регионално управление на пътна инфраструктура попада 
пътна мрежа или част от пътната мрежа в даден географски район. Системата може да 
бъде въведена в експлоатация и за конкретни съоръжения от пътната мрежа (например 
автомагистрала, пътен участък, тунел и пр.). 
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15 Контекстна диаграма на система описва рамката, в която Системата съществува 
(показана на фиг. 1). Диаграмата показва връзките между системата и външния за нея 
свят, представен под формата на терминатори. 

Фигура 1. Връзки между Система за регионално управление на пътна 
инфраструктура и обкръжаващата среда. 

 

 

16 В долната таблица са дадени определения за терминатори, имащи отношение към 
системата: 

Таблица 1: Определения на терминатори 

Терминатор Описание 

Водач на МПС Този терминатор представлява човешко същество, управляващо 
регистрирано превозно средство по пътната мрежа. Терминаторът 
отправя заявки към системата и получава информация от нея. 

Пътник Този терминатор представлява всеки човек, който използва 
пътната инфраструктура, за да се придвижва. Движението може 
да бъде с МПС, пешеходно или с велосипед. Този терминатор 
получава информация от системата, свързана с пътуването. 

Тунелни/мостови 
съоръжения 

Този терминатор представлява физическите условия (или системи 
за детекцията им) на мостови и тунелни съоръжения от пътната 
инфраструктура. Предоставяните данни касаят статуса на 
мостовото или тунелното съоръжение, качество на  атмосферния 
въздух, наличие на дим/пожар (за тунели) и метеорологични 
условия (за мостове). Данните се използват от системата за 
идентифициране на неблагоприятни или опасни условия и 
инциденти, както и въвеждане на контролни мерки. 
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Метеорологични системи Този терминатор представлява система или човешко същество, 
предоставящи основна метеорологична прогноза за даден 
географски район към системата. Предоставяната информация 
включва данни за температура, мъгла, валежи, вятър (посока и 
сила), както и прогноза относно промяната им. Информацията се 
предоставя на регулярни интервали към системата. 

Други системи за 
управление 

Този терминатор представлява обмена на данни с други подобни 
системи за управление на пътна инфраструктура. Такива системи 
могат да бъдат разположени в контролни и/или информационни 
центрове, които обслужват други географски зони или са 
въведени в експлоатация на национално ниво. Този терминатор 
позволява обмена на данни с други системи относно трафика, 
време на пътуване, пътни потоци и контролни стратегии. 
Възможно е всяка от системите регулярно да извършва заявка за 
информацията, като се осигури непрекъсваемост на 
предоставяните услуги. 

Изпълнители на пътно 
поддържане 

Този терминатор представлява човешки същества или системи, 
част от организации извършващи дейности, свързани с 
поддръжка на пътната инфраструктура. Обмена на информация е 
в две посоки. Терминаторът предоставя на системата информация 
относно графици на планувани дейности по пътната мрежа. 
Терминаторът може да получи от системата заявки за дейности по 
поддръжка. Дейностите по поддръжка могат да включват и такива 
свързани с ИТС оборудване, разположено по пътната 
инфраструктура. 

Аварийни служби Този терминатор представлява човешки същества или системи, 
използвани от аварийните служби. В състава на аварийните 
служби попадат бърза медицинска помощ, Главна дирекция 
„Пожарна безопасност и защита на населението”, Главна 
дирекция „Национална полиция”. Аварийните служби се 
координират от Дирекция „Национална система 112” – МВР. 
Обменът на информация е в двете посоки. Терминаторът може да 
получи информация или данни относно настъпил инцидент на 
пътя. Терминаторът може да изпрати информация или данни 
относно получен сигнал за настъпил инцидент, която да се 
използва при управление на трафика. 

Пътни и автомобилни 
администрации 

Този терминатор представлява човешки същества или системи, 
използвани от националния или регионални администрации  на 
пътната инфраструктура и автомобили. Обменът на информация 
може да бъде в двете посоки. Терминаторът получава данни 
относно статуса на управляваната пътна мрежа, статистически 
данни относно потреблението ѝ, както и планувани дейности по 
поддръжката, налагащи временни промени в движението. 
Терминаторът изпраща към системата информация относно 
контролни стратегии за управление на трафика на макро ниво и 
др. В случай на автомобилни администрации терминаторът 
получава данни за трафика. 

Пътна настилка и околна 
среда 

Този терминатор представлява оперативната обстановка на 
пътната настилка и метеорологични ефекти (сняг, дъжд, мъгла, 

7 



 

вятър, дим и др.), чийто статус се следи от системата. Този 
терминатор е физически обект, от когото може да се набавят 
данни. Събираната информация позволява на системата да взима 
решения относно дейности по поддръжка, необходими за 
безопасността на движението. 
Различните измервани състояния на пътната настилка включват 
условия за заледяване, наводнения, свлачища и др. 
Измерваните метеорологични условия се използват от системата 
за формиране на препоръки/предупреждения към водачите. 

Автомобилен трафик Този терминатор представлява движението на превозни средства 
по пътната мрежа. От него се събира информация относно 
трафика, на базата на която контролните стратегии за управление 
му се прилагат. 

Оператор Този терминатор представлява човешко същество, използващо 
съоръженията на системата. Той може да бъде както трафик 
оператор, представляваш потребителя на системата, така и 
системен оператор, представляващ надзора на системата. Трафик 
оператора използва системата, за да управлява трафика, докато 
системния оператор контролира начина, по който системата 
управлява трафика и статичните данни, които използва. 
Системата може да комуникира с едно или повече човешко 
същество, което е оператор. Всеки от тях може да принадлежи 
към същата организация или към други такива, отговорни за 
различни части на пътната мрежа. 

Транспортно планиране Този терминатор представлява човешки същества и/или системи, 
отговорни за планиране на промени в структурата на 
транспортната мрежа, управлявана от системата. Чрез използване 
на събраната от системата информация е възможно да се въведат 
стратегии за оптимизиране на транспортното натоварване. Това 
оптимизиране може да се налага в следствие на инцидент или за 
повлияване на натоварвания от определен вид транспорт и/или в 
определен времеви интервал. 

Външен доставчик на 
услуга 

Този терминатор представлява човешки същества или системи 
използвани от доставчици на информация за трафика и пътните 
условия, базирана на данни предоставени от системата. Стилът, 
представянето, съдържанието и отговорността за информацията 
са на доставчика на услугата. Той използва собствени ресурси за 
предоставяне на информацията към водачи и пътници. 

Подсистеми 

17 Архитектурата на Система за регионално управление на пътна инфраструктура се 
състои от 4 подсистеми. Тяхното обособяване е в съответствие с локацията и 
предназначението на системните компоненти. На долната схема са показани 
логическите и комуникационни връзки между подсистемите и терминаторите. 
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Фигура 2. Логически и комуникационни връзки между подсистемите и 
терминаторите в системата. 

 

 

□ Централна подсистема за управление на трафика 

Тази подсистема предоставя всички централизирани функционалности за 
управление на трафика извън населени места. Това включва избиране и 
изпълнение на подходящи контролни стратегии в част от или в целия регион. 
Налична е централизирана функционалност за анализ на данни от пътното 
движение, позволяващи засичане и реакция при възникване на инциденти. В тази 
подсистема са налични и средства за съхранение и съпоставка на данни за трафика 
и използването на пътната мрежа, които могат да се използват както от самата 
система, така и от външни системи. Налична е също така и функционалност за 
управление на пътния поток по мостове и тунели. 

□ Крайпътна подсистема за управление на трафика 

Тази подсистема осигурява цялата функционалност за управление на трафика на 
крайпътно ниво. Това включва събиране на данни за трафика, пътната настилка и 
атмосферните условия и предаване към централната подсистема за обработка. 
Друга функционалност на тази подсистема е предаване на инструкции/препоръки 
към участниците в движението, които са в зависимост от стратегията за 
управление на трафика на централно ниво. 
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□ Централна подсистема за управление на информация за мостове/тунели 

Тази подсистема е отговорна за реакция при постъпване на данни за условията по 
мостове и в тунели. Информацията се набавя от външни обекти, следящи 
условията по мостове и в тунели. На базата на данните се изготвя информация и 
инструкции за водачите, които се предават към инфраструктурата на мостове 
и/или тунели. Информация и инструкции може да се получат и в резултат 
прилагане на контролна стратегия от централната подсистема за управление на 
трафика. Цялата информация и инструкции трябва да се потвърди от оператор 
преди изпращане. 

□ Крайпътна подсистема за управление на информация за мостове/тунели 

Тази подсистема превръща получените данни в съобщения за водачите на мостове 
и тунели. Данните се предоставят от централната подсистема за управление на 
информация за мостове и тунели. 

Основно предназначение на системата 

□ Подобряване потреблението на пътната мрежа 

Потреблението на пътната мрежа в извън населени места може да се подобри чрез 
предоставяне на информация и/или инструкции към водачите. Информация за 
пътните условия се генерира при обработка на данни, получени от засичане на 
превозни средства в рамките на управляваната от Системата пътна мрежа. 
Алгоритми за предсказване на транспортни претоварвания и идентифициране на 
инциденти се използват за анализ на суровите данни за трафика и генериране на 
информация за водачите. Информация може да постъпва и от други подобни 
системи, обслужващи съседни части от пътната мрежа. Информацията към 
водачите е под формата на предварителни спрямо събитието съобщения, в 
съответствие с условия, влияещи върху пътния поток. Съобщения могат да се 
отнасят за метеорологични условия, инциденти, транспортни претоварвания, 
движение в лента, както и препоръки за алтернативни маршрути (понякога 
касаещи определен тип превозни средства). 

Инструкциите към водачите обикновено са под формата на ограничения на 
скоростта или ограничение за движение в дадена лента от пътното платно. 
Инструкциите могат да бъдат препоръчителни или задължителни. Възможно е 
различни инструкции да са приложими за различни типове превозни средства. 
При задължителни инструкции е възможно да се осъществява контрол над 
изпълнението им посредством техники за видеонаблюдение и анализ на 
изображението. 

□ Информация за мостове 

Предназначението на информация за мостове е да осигури препоръки в 
зависимост от метеорологичните условия, които могат да окажат влияние върху 
движението. Такива условия могат да са наличие на силен вятър, заледяване, 
мъгла. В някои случаи поради опасност от инциденти е възможно ограничаване 
движението на определен тип превозни средства. Данните, на които се базира 
информацията за мостове се предоставят от други системи, като такива за 
наблюдение на мостове или от метеорологични системи. 
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□ Информация за тунели 

Предназначението на информация за тунели е да осигури препоръки и 
инструкции към водачите в зависимост от пътните условия в тунела. Такива 
условия могат да са наличие на пътен инцидент, пожар, лошо качество на 
атмосферния въздух (например поради замърсявания в следствие на недостатъчна 
или отказ на вентилация), осветеност и др. Тези условия се следят и управляват 
от системи за управление на тунели. 

Отклонения в тези условия може да доведе до ограничаване на движението в 
лента(и) от пътното платно или цялостно затваряне на съоръжението. Затова 
данните необходими за управление на трафика през тунела  се предоставят  от 
Система за контрол на тунел към Системата за управление на трафика. Системата 
за контрол на тунела може да поиска от Системата за управление на трафика да 
изпълни мярка за управление с цел осигуряване на оптимално движение и 
безопасност. 

□ Разпространение на информацията 

Водачите получават информация и/или инструкции от вид указателни табели с 
възможност за промяна на съдържанието на съобщението, разположени на 
определени локации от пътната мрежа. Тези дисплеи могат да изобразяват както 
стандартни пътни знаци за движението по пътищата, така и текст. Дисплеите се 
управляват от Централната подсистема. Тези, които се отнасят за мостове и/или 
тунели могат да бъдат управлявани както от собствена подсистема, така и от 
подсистемата, управляваща останалата мрежа. 

□ Приоритет за аварийни превозни средства 

Приоритет за аварийни превозни средства може да се осигури чрез ограничения 
за движение в лента от пътното платно за останалия автомобилен трафик. По този 
начин е възможно да се резервира лента за движение единствено на аварийни 
превозни средства, задминаващи останалия трафик. Заявката за приоритет може 
да се получи от Терминатора на аварийни служби и да касае определен маршрут 
или участък от пътя. 

Модули и функции в подсистемите 

18 Дефинираните подсистеми могат да се разделят на модули и функции. Две от 
подсистемите (централна и крайпътна подсистема за управление на трафика) са 
разделени на модули. Другите две подсистеми (централна и крайпътна подсистема за 
управление на информация за мостове/тунели) са разделени директно на функции. 
Разделянето на модули и функции е обобщено в Таблица 2. 

19 Както беше отбелязано по-горе, две от подсистемите в тази система са разделени на 
модули. Тези модули позволяват части от подсистемата да бъдат набавени отделно 
и/или разположени в различни локации от подсистемата. Модулите за индивидуалните 
подсистеми са описани, показана е връзката между тях и терминаторите посредством 
физически потоци данни. 

□ Модули в централната подсистема за управление на трафика 

Централната подсистема за управление на трафика се състои от три модула. Те 
осигуряват централното съхранение на данни за трафика, генерирането на 
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инструкции за управление на трафика, които ще се изпратят към Крайпътната 
подсистема за управление на трафика и управление на поддръжката на пътя. 

- Модул централно управление на трафика: 

Този модул представлява съоръжения, позволяващи управление на 
трафика по пътната мрежа в извън населени места. Двете най-важни 
функции на модула са съхранение и обработка на данните, събрани от 
крайпътното ниво, и генериране на стратегии за управление на трафика 
под формата на инструкции към водачите, които ще бъдат показани на 
пътя. Други съоръжения включват интерфейс към други системи за 
управление и изпълнение на стратегии за управление на трафика, 
генерирани от транспортното планиране. 

- Модул централно управление на поддръжката: 

Този модул е отговорен за анализ на данните за трафика и 
метеорологичните условия и определяне настъпването на необходимост 
от дейности, свързани с поддръжката на пътната инфраструктура. Такива 
дейности може да са както с инцидентен/превантивен характер (например 
разпръскване на химикали против замръзване на пътната настилка), така 
и с регулярен характер (поддръжка на хоризонтална/вертикална 
сигнализация, съоръжения за безопасност, крайпътно оборудване и т.н.). 
След идентифициране на настъпила необходимост от поддръжка, заявки, 
съдържащи подробно описание, се генерират с цел изпращане към 
отговорните организации. 

- Модул за обработка на информация за нарушители (опционален): 

Този модул получава данни от крайпътната подсистема относно 
нарушения, извършвани от водачи на превозни средства. Данните за 
регистрираните нарушения се изпращат към съответните отговорни звена 
(Пътна полиция, КАТ). 

□ Модули в Крайпътната подсистема за управление на трафика 

Крайпътната подсистема за управление на трафика се състои от модули, които 
осигуряват събирането на данни за трафика, крайпътни съоръжения, 
сигнализиращи съобщенията до водачите, и контрол над движението на 
превозните средства: 

- Крайпътен модул за събиране на данни за трафика: 

Този модул извършва събиране на данни на нивото на пътя за движението 
на трафика и изпращането им към централното ниво. 

- Крайпътен модул за събиране на данни за пътна настилка и атмосфера: 

Този модул извършва събиране на данни за пътната настилка и 
атмосферата на нивото на пътя и изпращането им към централното ниво. 

- Крайпътен модул за управление на трафика: 

Този модул извършва предоставяне на съобщения/инструкции към водачи 
и пътници на пътя. Тези съобщения/инструкции се предоставят от 
Централната подсистема за управление на трафика. Този модул е 
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отговорен и за функционалности, свързани с безопасността на пътуващите 
(спешни обаждания от крайпътни интеркоми). 

- Крайпътен модул за събиране на данни за нарушители (опционален): 

Този модул извършва наблюдение поведението на превозни средства на 
пътя и спазването на правилата за движение. При засичане на нарушение, 
данните се изпращат към централното ниво за обработка. 
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Таблица 2: Модули и функции в подсистемите на Система за регионално управление на пътна инфраструктура 

 

Подсистема Модул Функция 

Име 

Л
ок

ац
ия

 

Име Име Описание 

Ц
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Модул 
Централно 

управление на 
трафика 

Управление на 
статични данни 
за пътната мрежа 

Тази функция извършва съхранение на статични данни за пътната мрежа. Обновления на 
данните се извършват от оператор. Статичните данни за пътната мрежа се използват от 
Функция за управление на трафика.  

Интерфейс на 
оператор – 
управление на 
трафик 

Тази функция позволява на оператор да извършва управление на  трафика по пътната мрежа. 
Възможно е оператор да промени моментната контролна стратегия, включително при 
възникване на инциденти и транспортни претоварвания. Операторът получава информация 
относно последствията от извършените промени. Възможно е оператор да извърши промени 
в последователността на изпълнение на планирани контролни стратегии и да получи достъп 
до архива на изпълнени такива. Интерфейс на оператор към Системата се осъществява  
посредством входно/изходни устройства (екран, клавиатура, мишка, аудио устройство, 
електронни носители на информация и др.). Възприятието на информацията от оператора се 
извършва посредством графични потребителски интерфейси.  

Трафик прогнози 
и стратегии 

Тази функция осигурява прогнози за трафик условия и стратегии за управление на трафика 
по пътната мрежа. Тя използва моментни и исторически данни за трафика като входяща 
информация за алгоритми, извършващи прогнозиране на пътния поток и генериране на нови 
стратегии за управлението му. Тези прогнози и стратегии се генерират периодично или по 
заявка от Функция за интерфейс на оператор. При готовност прогнозите се изпращат до 
други функции в Системата. Стратегиите за управление на трафика се изпращат към Функция 
за управление на трафика. 
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Подсистема Модул Функция 

Име 

Л
ок

ац
ия

 

Име Име Описание 

Данни за 
трафика 

Тази функция управлява съхранението на данни в хранилище за  трафик данни. Тя получава 
данни за трафика и зоната на обслужване от Функция за управление на трафика и от други 
системи. Получените данни се зареждат в хранилището и се изпращат до други функции, 
които ги използват. Данните в хранилището се делят на исторически, моментни и прогнозни.  

Управление на 
трафика 

Тази функция извършва управление на трафика по начин, осигуряващ максимална 
ефективност на потреблението на пътната мрежа. Функцията извършва изпълнение на 
контролни стратегии в планирана последователност в съответствие със заявки от Функция за 
планирано управление на трафика. Контролните стратегии представляват изпълнение на 
команди за движение в ленти от пътното платно, скорост, пренасочване по обходни маршрути 
и др. Възможна е приоритетна промяна от оператор посредством Функция за интерфейс на 
оператор, както и от входящи заявки от Функции за управление на инциденти и Функция за 
оценка на статус за тунел. Функцията има възможност да използва исторически, моментни 
и прогнозни данни, на базата на чиято обработка в реално време да променя контролни 
команди. Това позволява  непрекъснато адаптиране на контрола над пътната мрежа в 
зависимост от трафика. Функцията за управление на трафика следи за резултати от 
изпълнение на команди и в случай на необходимост извършва корективни действия. Данни с  
подробности относно настоящи и минали режими на контрол за определен участък или за 
цялата пътна мрежа се изпращат регулярно към Функция за интерфейс на оператор. 

Планирано 
управление на 
трафика 

Тази функция извършва автоматично задаване  контролни стратегии за трафика към Функция 
за управление на трафика според зададена времева последователност. Следваната 
последователност може да бъде в зависимост от час от денонощието, ден от седмицата, ден 
от месеца и ден от годината. Последователността може да се обновява от оператор. 

Откриване на 
инцидент 

Тази функция извършва анализ на данните за трафика чрез използване на модели, които 
предполагат появата на инцидент. В случай на идентифициран предполагаем инцидент се 
изпращат данни към Функция за оценка на инцидент и определяне на реакция. 
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Подсистема Модул Функция 

Име 

Л
ок

ац
ия

 

Име Име Описание 

Оценка на 
инцидент и 
определяне на 
реакция 

Тази функция управлява процеса по оценка и реакция на инциденти, които са 
идентифицирани от функция за откриване на инцидент или други външни системи. При 
възникване на инцидент, функцията избира подходяща реакция, която да бъде одобрена от 
оператор. Реакцията може да включва промяна на актуалната контролна стратегия за трафика, 
генериране на предупредителни съобщения (както за определен участък, така и за цялата 
мрежа), пренасочване на движението по обходен маршрут. В случай на липса на подходяща 
реакция, операторът е уведомен и има възможност да генерира нова реакция, използвайки 
други функции на Системата. 

Ц
ен

тр
ал

на
 

Модул 
Централно 

управление на 
поддръжката 

Оценка на 
дейности по 
поддръжка в 
краткосрочен 
план 

Тази функция извършва оценка на необходимостта от дейности по поддръжка на пътната 
мрежа в краткосрочен план. Тя използва данни за обема на трафика и метеорологичните 
условия. Данните се използват за сравнение с референтни стойности, отговарящи на 
определена дейност по поддръжка и при съвпадение се генерират предложения. Те се 
одобряват от оператор и впоследствие се изпращат съответните заявки към организации по 
поддръжката. 

Оценка на 
дейности по 
поддръжка в 
дългосрочен 
план 

Тази функция извършва оценка на необходимостта от дейности по поддръжка на пътната 
мрежа в дългосрочен план. Тя използва данни за обема на трафика и метеорологичните 
условия. Данните се използват за сравнение с референтни стойности, отговарящи на 
определена дейност по поддръжка и при съвпадение се генерират предложения. Те се 
одобряват от оператор и впоследствие се изпращат съответните заявки към организации по 
поддръжката. 

Оценка на 
дейности по 
поддръжка на 
оборудване 

Тази функция извършва оценка на необходимост от поддръжка и ремонтни дейности за 
оборудване на Системата. Събират се данни за откази на оборудване и след сравняване  с 
референтни стойности за необходимост от дейности по поддръжка се изпращат за одобрение 
от Оператор. При одобрение се изпраща заявка към съответните организации по поддръжка. 
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Подсистема Модул Функция 

Име 

Л
ок

ац
ия

 

Име Име Описание 

Оценка на 
дейности против 
замръзване на 
пътна настилка 

Тази функция извършва оценка на необходимостта от прилагане на дейности по разпръскване 
на химикали против замръзване на пътната настилка. Функцията получава информация 
относно моментно състояние на пътната настилка, които се анализират спрямо критерии за 
необходимост от извършване на дейността. При установяване наличието на необходимост, 
функцията отправя заявка към организациите по поддръжка. 

Интерфейс на 
Оператор - 
управление на 
поддръжка 

Тази функция предоставя интерфейс, чрез който оператор може да извършва контрол на 
дейностите по поддръжка на пътната инфраструктура. Той позволява оператор да 
потвърждава или отхвърля краткосрочни/дългосрочни дейности по поддръжка, да преглежда 
и обновява критериите, определящи необходимостта от дейности, както и да следи 
изпълнението.  Интерфейс на оператор към Системата се осъществява посредством 
входно/изходни устройства (екран, клавиатура, мишка, аудио устройство, електронни 
носители на информация, принтер и др.). Възприятието на информацията от оператора се 
извършва посредством графични потребителски интерфейси. 

Данни за 
поддръжката 

Тази функция управлява съхранението на данни за поддръжка на пътната инфраструктура в 
хранилище. Данните в хранилището могат да се използват и обновяват както от оператор, 
така и  от други функции в модула. 
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ра
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на
 Крайпътен 
Модул за 

събиране на 
данни за 
трафика 

Събиране на 
данни за трафика 

Тази функция осигурява събиране на информация за трафика по пътната мрежа. Функцията 
се реализира чрез използване на различни пътни станции, които събират и обработват данни 
за трафика. Получената информация (класификация, скорост, тегло на превозни средства, 
видео изображение и т.н.) се предават към други функции в Централната подсистема за 
управление на трафика. 

К
ра
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Крайпътен 
Модул за 

събиране на 
данни за пътна 

Събиране на 
данни за пътна 
настилка и 
атмосфера 

Тази функция извършва събиране на информация за състояние на пътната настилка и 
метеорологични условия. Информацията се събира чрез мрежа от пътни станции за 
метеорологични данни и пътни станции за данни от настилка. Входящите данни се обработват 
и предават към функция за управление на трафика и функции за поддръжка на пътната 
инфраструктура. 
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Подсистема Модул Функция 

Име 

Л
ок

ац
ия

 

Име Име Описание 

настилка и 
атмосфера 

К
ра

йп
ът

на
 

Крайпътен 
Модул за 

Управление на 
трафика 

Управление на 
скоростта на 
движение 

Тази функция осигурява изпълнение на мерки за задаване на мярка за скорост на движение 
на превозните средства. Тя получава команди за изпълнение на мярка от Функция за 
управление на трафика или от оператор. Данни за въведената мярка се изпращат към Функция 
за предаване на съобщенията.  

Управление на  
ленти от пътното 
платно 

Тази функция осигурява управление на движението на превозни средства в ленти от пътното 
платно. Функцията позволява промяна на актуалните правила за движение в лента (забрана 
за изпреварване, ограничаване движение в лента за тип превозни средства и др.). Командите 
за движение се получават от Функция за управление на трафика или от оператор. Данните за 
инструкции се изпращат към Функция за предаване на съобщенията. 

Пренасочване по 
обходен 
маршрут 

Тази функция осигурява изпълнение на мерки за пренасочване на трафика по обходни 
алтернативни маршрути в случай на необходимост. Необходимостта се определя от Функция 
за управление на трафика или от оператор в зависимост от наличие на транспортно 
претоварване или пътен инцидент. Данните за въведената мярка се изпращат към Функция за 
предаване на съобщенията. 

Предаване на 
съобщенията 

Тази функция осигурява предаване на съобщения с инструкции към водачи и пътници. Данни 
за прилаганите инструкции постъпват от други функции на крайпътния модул за управление 
на трафика. Предаването на инструкциите се извършва посредством единични и/или 
множество светлинни индикации и/или графични/текстови съобщения. Функцията разполага 
със съоръжения за обратна връзка от оборудването, изобразяващо съобщението. В случай на 
отказ и/или некоректно предаване на инструкциите функцията изпраща доклад/заявка към 
Функция за оценка на дейности по поддръжка на оборудване.  
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Подсистема Модул Функция 
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Л
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Оценка статус на 
мост 

Тази функция извършва оценка на моментното състояние на мостове, разположени по 
пътната мрежа, обслужвана от Системата. Чрез анализ на данни за метеорологични условия, 
функцията генерира препоръки за скорост и движение по пътното платно. Препоръките се 
изпращат към оператор за потвърждение. При потвърждение препоръките се изпращат към 
Функция за управление на съобщения за мост.  

Ц
ен

тр
ал

на
 

  

Оценка статус на 
тунел 

Тази функция извършва оценка на моментното състояние на тунели, разположени по пътната 
мрежа, обслужвана от Системата. Тя използва входящи данни от сензори и/или системи за 
контрол на тунелна инфраструктура. Входящите данни се анализират и в резултат функцията 
генерира препоръка за движение през тунела. Препоръката може да бъде ограничение на 
скорост, движение в лента за целия трафик или определен тип превозни средства, както и 
цялостно затваряне на тунела, поради възникване на инцидент и/или заявка от системата за 
контрол на тунелна инфраструктура. Препоръките се одобряват от оператор, след което се 
изпращат към Функция за управление на съобщенията за тунел. Функцията изпраща данни 
за препоръки и към Функция за управление на трафика, в случай че е необходимо 
пренасочване на трафика по обходен маршрут.  

Ц
ен

тр
ал

на
 

  

Интерфейс на 
оператор – 
управление на 
информация за 
мостове/тунели 

Тази функция осигурява интерфейс към оператор, който управлява движението по мостове и 
тунели, част от пътната мрежа обслужвана от Системата. Тя позволява на оператора да следи 
статуса на съоръженията и да потвърждава препоръки за движението през тях. Интерфейс на 
оператор към Системата се осъществява посредством входно/изходни устройства (екран, 
клавиатура, мишка, аудио устройство, електронни носители на информация и др.) 
Възприятието на информацията от оператора се извършва посредством графични 
потребителски интерфейси.  
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Съобщенията за 
мост 

Тази функция осигурява управление на предавани инструкции към водачи и пътници относно 
движение през мостове. Тези инструкции се осигуряват от Функция за оценка статус на 
мост. Предаването на инструкциите се извършва посредством единични и/или множество 
светлинни индикации и/или текстови съобщения. 

К
ра

йп
ът

на
 

  

Съобщения за 
тунел 

Тази функция осигурява управление на предавани инструкции към водачи и пътници относно 
движение през тунели. Тези инструкции се осигуряват от Функция за оценка статус на тунел. 
Предаването на инструкциите се извършва посредством единични и/или множество 
светлинни индикации и/или текстови съобщения. 
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20 В следващите диаграми са показани модулите за централната и крайпътната 
подсистема, както и физическите потоци данни между тях и терминаторите. 
Физическите потоци данни са номерирани от 1 до 24 и са описани в следващата част. 

Фигура 3. Модули и физически потоци с данни в централната подсистема за 
управление на трафика 
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Фигура 4. Модули и физически потоци с данни в крайпътна подсистема за 
управление на трафика 

 

 

Физически потоци данни 

1. „Трафик данни“: Този поток съдържа данни за пътния трафик, събрани от 
крайпътното ниво. 

2. „Реакция оборудване“: Този поток съдържа данни за реакция на оборудване от 
Крайпътния модул за управление на трафика в резултат на изпълнение на 
зададена стратегия за управление на трафика. 

3. „Контрол тунел“: Този поток съдържа данни за стратегии за управление на 
трафика, изпратени към централната подсистемата за управление на информация 
за мостове и тунели. 
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4. „Съобщения в тунел“: този поток съдържа данни за изпратените съобщения към 
водачи и пътници, използващи мостове и тунели. 

5. „Управление на трафик“: този поток съдържа данни за управление на трафика, 
изпратени към крайпътния модул за изпълнение. 

6. „Правила движение“: този поток съдържа данни за актуалните правила за 
движение, наложени от подсистемата за управление на трафика към модул за 
обработка на информация за нарушители. 

7. „Информация за трафик“: този поток е изпратен от централната подсистема за 
управление на трафика към терминатор Външен доставчик на услуга, използвани 
за предоставяне на информация относно трафик и пътни условия към потребители 
на услугата. 

8. „Контролни стратегии”: този поток с данни е от/към терминатор Транспортно 
планиране. Данните са за генерирани стратегии за управление на трафика по 
пътната мрежа и обратна връзка при изпълнението им. 

9. „Входящ/изходящ трафик“: този поток с данни е от/към терминатор Други 
системи за управление. Данните се използват като входящи/изходящи при 
управление на трафика. 

10. „Команди“: този поток с данни е от терминатор Трафик оператор. Данните 
съдържат команди за експлоатацията на системата, имащи ефект върху пътната 
мрежа. 

11. „Резултат“: този поток с данни е към терминатор Трафик оператор. Данните 
съдържат информация относно резултат от изпълнени предишни команди. 

12. „Заявка за поддръжка“: този поток съдържа входящи данни от Трафик оператор 
за дейности по поддръжката, имащи ефект върху пътната мрежа или относно 
използвано оборудване. 

13. „Резултат от поддръжка“: този поток е към терминатор Трафик оператор, 
съдържащ данни относно резултат от предходно зададени дейности по 
поддръжка. 

14. „Заявка/резултат поддръжка“: този поток е от/към терминатор Изпълнители на 
пътно поддържане съдържа данни за заявка/резултат от дейности по пътно 
поддържане. 

15. „Откази оборудване“: този поток съдържа данни за откази на крайпътно 
оборудване, засечени от Крайпътния модул за управление. 

16. „Настилка / атмосфера“: този поток е от терминатор за Пътна настилка и 
атмосфера съдържа данни актуалното състояние на условията, които могат да 
окажат физическо влияние върху пътната мрежа. 

17. „Метеорологични условия“: този поток е от терминатор за Метеорологични 
системи и съдържа данни за актуални и прогнозни метеорологични условия, 
които могат да окажат физическо влияние върху пътната мрежа. 

18. „Трафик измерване“: този поток е от терминатор за Автомобилен трафик и 
съдържа събирани данни за трафика към крайпътния модул за събиране на данни 
за трафика. 
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19. „Изображение МПС”: този поток е от терминатор за Автомобилен трафик и 
съдържа данни за изображение (визуално, инфрачервено и др.) на превозно  
средство, използвани от модул за събиране на данни за нарушители. 

20. „Състояние оборудване”: този поток съдържа данни за актуалното състояние на 
крайпътното оборудване, което може да бъде използвано от модула за събиране 
на данни за нарушители. 

21. „Съобщения/инструкции за водачи“: този поток съдържа данни  с информация 
предоставяна на терминатор за Водачи под формата на визуални 
съобщения/инструкции. 

22. „Съобщения/ инструкции за пътници“: този поток съдържа данни  с информация 
предоставяна на терминатор за Пътници под формата на визуални 
съобщения/инструкции. 

23. „Нарушения“: този поток съдържа данни за превозни средства, които са 
нарушили правилата за движение или стратегиите за управление на трафика, 
въведени от крайпътния модул за управление на трафика. Нарушенията се засичат 
от крайпътния модул за събиране на информация за нарушители. 

24. „Управление трафик“: този поток съдържа данни за управление на трафика, 
изпратени от централното ниво към крайпътния модул за управление на трафика. 

3 Общи изисквания към изпълнението 

3.1 Приложими стандарти 

21 Към момента не съществува национален стандарт за изпълнение на ИТС по пътищата. 
Реализиране на отделни компоненти от Системата да е в съответствие със 
съществуващи национални и европейски стандарти, свързани с конкретното 
приложение. При описване на техническите спецификации за различните съоръжения 
от Системата са назовани и приложимите стандарти, които трябва да се спазват при 
изпълнението. 

3.2 Електрическо захранване 

22 Електрическото захранване на прилежащата техническа инфраструктура трябва да се 
изпълни съгласно изискванията на Наредба № 3 от 9.06.2004 г. за устройството на 
електрическите уредби и електропроводните линии, Наредба № 4 от 22.12.2010 г. за 
мълниезащитата на сгради, външни съоръжения и открити пространства, Правилник за 
безопасност при работа в електрически уредби на електрически и топлофикационни 
централи и по електрически мрежи, Електрически системи – заземление, защити и 
безопасност, Сервитутите на енергийните обекти и др. 

23 При електрозахранване на различните компоненти на Системата на крайпътно ниво е 
необходимо да се направи оценка на прилежащата техническа инфраструктура за 
възможностите за осъществяване на електрическо захранване. 
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24 Там където техническата инфраструктура не позволява присъединяването към 
електропреносната мрежа за средно или ниско напрежение, да се използват 
алтернативни източници на електрозахранване (фотоволтаични панели и др.). При 
използване на технология за алтернативен източник на електрозахранване да се вземе 
предвид качеството, надеждността и времето за осигуряване на електрическо 
захранване на съответното съоръжение съгласно изискванията на Наредба № 3 от 
9.06.2004 г. за устройството на електрическите уредби и електропроводните линии. 

25 С цел оптимизиране на разходите за изграждане и експлоатация се препоръчва 
използването на устройства с ниска консумация на електроенергия. 

26 Конкретни изисквания и препоръки за захранването на отделните системи са дадени за 
отделни съоръжения от Системата. 

27 Проектирането на електрозахранвания за съоръжения от Системата да се извършва от 
проектанти със съответната проектантска правоспособност. 

28 За всяка локация, в която ще бъде изградено техническо съоръжение, което се захранва 
от електропреносната мрежа да се изготви необходимата проектна документация по 
част „Електрическа“ с обем и съдържание съгласно Наредба № 4 от 21 май 2001 г. за 
обхвата и съдържанието на инвестиционните проекти . Изготвените проекти да бъдат 
съгласувани от Изпълнителя със съответните компетентни административни органи. 

29 Всички разходи за присъединяване към електропреносна мрежа, обслужвана от 
енергоразпределителните дружества, са за сметка на Изпълнителя. 

3.3 Комуникационна среда 

30 Обменът на данни между крайпътните компоненти и централното ниво на Системата  
се извършва чрез комуникационна мрежа. Комуникационната среда може да бъде 
реализирана по различни съществуващи и актуални технологии за наземна, безжична 
или хибридна свързаност. 

31 При наличие на изискване за пренос на данни с голям обем е препоръчително 
използването на наземна свързаност, реализирана по технология за оптично предаване 
на информацията (оптична мрежа). 

32 При необходимост от пренос на данни с малък обем от отдалечени устройства, 
разположени по пътната мрежа, може да се използват технологии за безжично 
комуникация. Съществуват множество технологии за съвременни безжични мрежи, 
позволяващо предаване на данни на далечни разстояния (например GPRS, 3G, LTE, Wi-
Fi, WiMax и т.н.). 

33 Основен критерий при реализиране на комуникационната среда за Системата трябва да 
бъдат нейната надеждност, честотна лента и оперативни разходи. 

34 За критични елементи от Системата (например пътна станция за управление на трафика) 
да бъде осигурена резервираност на комуникационна връзка. 

35 При изграждането на комуникационната среда трябва да се спазват изискванията на 
Наредба № 17 от 3.06.2005 г. за правилата за изграждане на кабелни далекосъобщителни 
мрежи и съоръженията към тях, както и други нормативни актове. 

36 Подробни технически спецификации към изпълнението на комуникационната мрежа са 
посочени в т. 5.Комуникационна мрежа. 
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3.4 Монтаж на съоръжения 

Ограждения и корпуси 

37 Изпълнението на всички ограждения, корпуси и съединителни кутии, монтирани за 
съхранение и предпазване на оборудването, трябва да бъдат съобразени с механичните 
натоварвания и атмосферни условия на работната им среда. Те трябва да осигуряват 
подходяща защита за оборудването срещу влажност, вода, прах и други замърсители. 

38 Механичната защита е особено важна за крайпътните елементи от Системата. 
Корпусите трябва да бъда проектирани да защитават оборудването от обекти и/или 
материали хвърлени от пътя от преминаващи превозни средства, включително удари 
вследствие на пътнотранспортни произшествия, и/или снегопочистващи машини. 

39 Доколкото работната температура е от -30°C до +60°C за външно оборудване и от +5°C 
до +30°C за вътрешно оборудване, то корпусите трябва да осигуряват (включително 
където е наложително използването на отопление и/или климатик), нужната работна 
температура за оборудването, което се намира в тях. 

40 Непозволеният достъп до корпусите се възпрепятства от използването на подходящи 
заключващи механизми. Достъпът до тях да се контролира от технически съоръжения с 
възможност да генерират алармено съобщение към оператор. 

Носещи конструкции и фундаменти 

41 Всички носещи конструкции и фундаменти за крайпътни съоръжения от Системата 
(стълбове, портали и др. ) да бъдат оразмерени в зависимост от предназначението, 
теглото и размерите на оборудването. Всички метални елементи да бъдат с 
антикорозионни покрития (чрез поцинковане). 

42 Всички конструкции трябва да имат предвидени необходимите конструктивни и 
ревизионни отвори, ниши и канали, предназначени за прекарване на кабели за 
оборудването. 

43 Фундаментите на носещите конструкции да бъдат изградени от стоманобетонна 
конструкция и да са съобразени със следните изисквания: 

□ възможност за монтаж/демонтаж на носещата конструкция чрез разглобяеми 
съединителни елементи; 

□ да се предвидят необходимите отвори, ниши и/или канали за присъединяване на 
елементи от тръбната мрежа и кабели за оборудването. 

44 Фундаментите трябва да включват всички необходими аксесоари за осигуряване на 
мълниезащита и защита от пренапрежение за монтираното оборудване. Също така 
аксесоарите трябва да са с разглобяеми съединителни елементи, така че оборудването 
да може да се заменя при нужда. 

45 Проектирането на конструкцията да се извършва от проектанти със съответната 
проектантска правоспособност. 

46 За всяко съоръжение, за което е предвидена носеща конструкция да бъде изготвен 
съответния проект по част „Конструктивна“ с обем и съдържание съгласно Наредба № 4 
от 21 май 2001 г. за обхвата и съдържанието на инвестиционните проекти. 
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Тръбни мрежи 

47 Всички подземни кабели на съоръжения (електрически, сигнални, комуникационни и 
т.н. ) да бъдат реализирани чрез прокарване в тръбна мрежа, изградена по следната 
технологична последователност: 

□ направа на изкоп с дълбочина не по малка от 1,3 метра; 

□ полагане на гофрирана(и) PVC тръба(и) с достатъчно голям диаметър (не по-
малък от Ø110 мм); 

□ кабели за електрозахранване да се полагат („изтеглят“) в отделна тръба; 

□ сигнални и/или комуникационни кабели се полагат в отделни или в обща тръба; 

□ изграждане на бетонов кожух над тръбите; 

□ засипване с трошен камък; 

□ възстановяване на повърхностна настилка. 

48 За всяка локация, в която ще бъде изградена тръбна мрежа, да се изготви необходимата 
проектна документация по част „Електрическа“ с обем и съдържание съгласно Наредба 
№ 4 от 21 май 2001 г. за обхвата и съдържанието на инвестиционните проекти. 

Шахти 

49 Капаците на съединителните шахти трябва да имат подходящата носимоспособност в 
зоните натоварени от движение и в зоните с ограничен достъп. 

50 Трябва да се монтират кабелни канали, които да осигуряват безпроблемното изтегляне 
на силовите, контролни и информационни кабели. Също така трябва да се осигури 
ефективна защита от нарушаване целостта на кабелите от гризачи. 

51 Според съответни стандарти за полагане на кабели, силнотоковите и слаботоковите 
кабели трябва да се изтеглят в отделни кабелни канали, които да пренасят различни 
кабели за различни компоненти на Системата. 

52 Трябва да бъдат монтирани фундаменти, които да осигуряват стабилна основа за 
корпусите на съоръженията, стълбовете и другите части на оборудването. 
Съединителните елементи е нужно да са устойчиви на въздействията на околната среда 
(корозия). 

Кабели 

53 Кабели, от който и да е тип, използвани за захранване или пренасяне на информация,  
трябва да са изградени от висококачествени и дълготрайни материали и да са набавени 
от сертифицирани производители и/или търговци, съответно придружени с 
необходимата документация. Кабелите трябва да са постоянно изолирани, свързани, 
идентифицирани и маркирани според специфичните стандарти, приложими към 
дадената подсистема или технология. Там, където има високи изисквания за 
пожаробезопасност и неразпространение на пожари, да се използват кабели съгласно 
стандарт БДС IEC 60332-3:1999 категория А. 
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Шкафове 

54 Шкафовете да бъдат монтирани върху стоманобетонни фундаменти, разположени 
извън пътното платно. 

55 При монтаж шкафовете да бъдат ориентирани така, че при обслужване на оборудването 
персоналът да има видимост към приближаващия трафик. 

56 Използваните шкафовете да отговарят на следните критерии: 

□ да бъдат с идентичен дизайн за всяко крайпътно оборудване; 

□ да бъдат свободно стоящи, с отваряща се врата(и) в предната част; 

□ да бъдат със заключващ механизъм, идентичен за всички локации; 

□ да бъдат разположени в подходяща локация по начин, осигуряващ безопасен и 
лесен достъп на екипите по поддръжка; 

□ да бъдат боядисани с боя, защитаваща шкафа от въздействия на околната среда; 

□ да имат закрепен идентификационен етикет/табела, съдържаш инвентарния 
номер на съоръжението. 

57 Да се спазват следните съображения при разполагане на оборудване в шкаф: 

□ електрическите връзки, предпазители, прекъсвачи да бъдат разположени в 
долната част на шкафа в обособено ел. табло; 

□ разположението на оборудването да е симетрично и да се остави минимум 25% 
допълнително пространство за бъдещи разширения; 

□ да се осигури необходимото пространство за разполагане на оборудване според 
изискванията на производителя; 

□ оборудването да се монтира на стандартни DIN – релси или върху метален панел 
на шкафа; 

□ структурното окабеляване на оборудването в шкафа да бъде разположено в 
подходящи кабелни канали; 

□ отвори за входящи/изходящи кабели на шкафа да бъдат реализирани чрез 
херметични уплътнения; 

58 Електрическото табло на шкафа да включва следните защити: 

□ Защита от прекомерно голям ток (късо съединение), съобразено с мощността на 
захранваното оборудване; 

□ Защита от прекомерно високо напрежение (пренапрежение); 

□ Защита на заземителната връзка (арестор); 

59 Шкафовете за крайпътно оборудване да отговарят на стандарт за устойчивост на 
влияния от околната среда IP54. 
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3.5 Проби и пускане в експлоатация 

60 Целта на пробите е да се реализира Система, която отговаря на всички поставени 
изисквания. Всички модули, подсистеми и съоръжения, както и цялостната Система ще 
бъдат подложени на серия от проби, чрез които формално ще се удостовери, че 
оборудването и софтуерът, които са доставени, работят в съответствие със 
спецификациите. 

61 Пробните етапи включват планирането и провеждане на FAT-тестове (Factory 
Acceptance Test – приемателни тестове във фабрична среда) и в SAT-тестове (Site 
Acceptance Test – тестове за изпитване на място). 

62 Всички необходими инструменти, оборудване и други ресурси за провеждане на 
пробите се осигуряват от Изпълнителя на проекта. 

63 За провеждане на отделните изпитвания Изпълнителят изготвя план за провеждане на 
проби. 

64 Отделните устройства от оборудването могат бъдат тествани от страна на Възложителя 
(или трета страна, посочена от Възложителя). 

65 За всеки тип съоръжение от Системата (например пътна станция за видео наблюдение) 
Изпълнителят изготвя процедура за провеждане на изпитания на място (SAT), който да 
включва като минимум: 

□ Проби при завършване 

Проби при завършване могат да включват дейности като извършване на пускови 
работи, измервания, калибриране, настройки, проверка чрез софтуерни 
приложения, проверка на комуникационни и сигнални връзки и т.н. Всички 
дейности да бъдат съобразени с указания на производителя за монтаж и 
въвеждане в експлоатация. Задължително се проверяват всички механични и 
електрически връзки. Всички резултати от успешно проведени проби се 
предоставят на Възложителя. 

□ Проби след завършване 

След приключване на дейностите по монтаж и проби при завършване на 
съоръжение от Системата, Изпълнителят е длъжен да извърши проби преди 
въвеждането в редовна експлоатация. Необходимите проби включват:  

- единични изпитвания за функционалност; 

- комплексни изпитвания за функционалност; 

- 72-часови проби при експлоатационни условия. 

66 Пробите, на които трябва да се подложат съоръженията на Системата, трябва да бъдат 
в съответствие с действащата техническа нормативна уредба, изисквания на проектанта, 
доставчиците на съоръженията и/или Възложителя. 

67 След успешно провеждане на проби след завършване за всяко едно съоръжение от 
Системата се изготвят и подписват двустранни приемателни протоколи. В случаи на  
неуспешни изпитванията се дава срок на Изпълнителя за отстраняване на 
неизправностите, след което се провеждат повторни проби. 
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68 В процеса на реализиране на Системата може поетапно да се добавят нови съоръжения 
и функционалности. След инсталиране и въвеждане в експлоатация на всички 
съоръжения от Системата, Изпълнителят изготвя план за провеждане на финален 
системен тест. Това изпитване има за цел да провери съответствие на изпълнената 
цялостна Система с поставените в спецификацията изисквания за функционалност, 
оперативност и производителност. 

69 Като минимум планът за финалния системен тест трябва да включва следните 
изпитвания: 

Таблица 3. Набор от изпитвания за финален системен тест 

Вид изпитвания Описание 

Инсталационни тестове Тест за проверка на инсталирани приложения, конфигурации  и 
параметризации на Системата. 

Тестове на 
оборудването 

Тестове, проверяващи функционалността на устройствата в 
Системата, в съответствие с техните спецификации. 

Комуникационни 
тестове 

Тестове проверяващи функционалността, работоспособността и други 
изисквания към комуникационните устройства, линии и интерфейси, 
в съответствие с техните спецификации. 

Функционални тестове Тестване на функционалните характеристики, т.е. дали Системата 
извършва очакваните дейности. 

Тестове на 
производителността 

Тестване на експлоатационните изисквания, т.е. дали условията за 
производителност на Системата са изпълнени. Тези тестове могат да 
включват: 
 бързодействие  на системата в някоя конкретна ситуация; 
 ниво на наличност (“availability”); 
 време за реакция (“response time”); 
 време за възстановяване (“recovery time”); 
 капацитет (“throughput”); 
 използване на ресурсите. 

Тестове за натоварване 

Тестване на поведението на системата, когато се използва от много 
потребители едновременно. Това може да се третира като тест на 
производителност, но понякога целта му е да се намерят и дефекти, 
породени от пропуски в дизайна. 

Тестове за надеждност 

Тест, който оценява дали системата отговаря на параметрите и 
изискванията за надеждност. Поради естеството на „надеждността“ 
(вероятност за откази) тестовите резултати имат съответно 
статистическо ниво на правдоподобност. 

Тестове за устойчивост 
на откази 

Тест, който да провери дали системата покрива изискванията за 
устойчивост при прекъсвания. Тези тестове умишлено симулират или 
създават специфични откази и/или грешки в някои компоненти на 
системата с цел проверяване за загуба на  оперативност. 

Тестове за ползваемост Тези тестове проверяват удовлетвореността на потребителите при 
използване на системата. Те могат да бъдат: 
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 тестове, оценяващи експлоатацията на системата от 
потребители (изпълнение на задачи с минимална помощ, в 
рамките на приемливо време и т.н.); наличие на 
удовлетвореност от постигнати резултати чрез системата; 

 естетическа оценка на потребителски интерфейс; 
 оценка на он-лайн и контекстната помощна информация за 

потребителите; 
 проверка за съответствие на документацията за експлоатация и 

учебни материали към Системата. 
 

3.6 Сертификати за качество на съоръженията  

70 Отделните технически съоръжения от Системата е необходимо да бъдат придружени 
със съответните гаранции за качество на производство, което се удостоверява чрез 
следните документи: 

□ копие от валиден сертификат на доставчика за внедрена система за управление на 
качеството по стандарт ISO 9001:2008 или еквивалент; 

□ декларация за произход на изделията; 

□ декларация за съответствие; 

□ документ удостоверяващ организацията на гаранционното/сервизно обслужване 
(адреси и лица за контакт и/или удостоверения на оторизирани сервизи). 

71 Изделията да са типово изпитани и да са придружени със съответните сертификати за 
качество. Да притежават пълна обща гаранция на цялото изделие, а не на отделни 
елементи от него. Покритието на гаранцията да включва всички компоненти, а не само 
на използваните материали. Също така да притежават документ, който да удостоверява 
за направен тест за техническа изправност и безопасност преди напускането от завода 
производител. 

72 Цялата документация в това число сертификати, протоколи от лабораторни тестове, 
инструкции за въвеждане в експлоатация и поддръжка да са налични на български и на 
английски език. 

3.7 Съвместимост на технически съоръжения в Системата 

73 В различните етапи в процеса на внедряване на Системата, както и в случай на 
разширение на обхвата ѝ, е необходимо да се осигури технологична съвместимост 
между отделните съоръжения. При изпълнение на технически съоръжения да бъдат 
използвани технологии, позволяващи лесна софтуерна и хардуерна интеграция между 
компонентите на Системата. 

74 Обменът на данни между отделните компоненти на Системата да бъде реализиран на 
базата на стандартни комуникационни протоколи и в съответствие с изискванията на 
настоящата спецификация. 
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3.8 Капацитет на Системата 

75 Ако в Договора не е посочено друго, с оглед на обстоятелства, касаещи поетапното 
изграждане и въвеждане в експлоатация на пътната инфраструктура, която ще се 
управлява от Системата, е необходимо при нейното проектиране и изпълнение на 
централно ниво да се осигури достатъчен капацитет на хардуерната инфраструктура и 
софтуерните приложения, които да позволят разширяване на обхвата на Системата с 
20%. 

76 При всяко разширяване на обхвата на Системата да се провежда финален системен тест, 
който да удостовери пълната функционалност и оперативност за съоръженията на 
Системата. 

3.9 Език 

77 Езикът по подразбиране, който ще се използва в Системата е български. Английски език 
може да бъде използван като алтернативен по изключение. 

78 Езикът, на който ще се изписват текстови съобщения за потребителите на пътната 
мрежа е български, с възможност за изписване на съобщения на английски. 

79 Изборът между езиците ще бъде възможен във всички компоненти и приложения на 
Системата чрез изпълнение на команда от меню, клавиш на клавиатурата или бутон от 
графичния потребителски интерфейс на приложението. 

4 Експлоатация и поддържане 

4.1 Общи изисквания  

80 Експлоатацията и поддръжка на системата за ИТС трябва да се извършва от 
квалифициран персонал преминал всички необходими курсове за обучение на тази 
система. При поддържането на системата е необходимо и спазването на правилник за 
правилна и безопасна експлоатация, издадени от фирмата доставчик на оборудването. 
Също така трябва да се спазват и всички останали български и европейски нормативни 
изисквания за безопасна поддръжка и експлоатация. 

4.2 Ръководства за експлоатация и поддържане 

81 Ръководството за експлоатация и поддържане е неразделна част от основната 
информация за функционирането на Системата. В нея се съдържат и всички мерки за 
безопасност при работа с тази система. 

82 Експлоатацията на отделните компоненти от Системата да бъде съгласно инструкции 
на производителя за всяко отделно технологичното оборудване. По време на 
експлоатацията да се правят периодично тестове на системата за надеждност и 
ефективност след което да се анализират резултатите от теста и ако е необходимо да се 
вземат мерки за тяхното подобряване. Да се опишат принципите на тестването на 
системите и съпътстващите и компоненти от всеки доставчик. Поддръжката на 
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системата да бъде 24 часа в денонощието седем дни в седмицата и да се извършва 
съгласно инструкцията за експлоатация на фирмата доставчик на оборудването. 

4.3 Обучение на персонала 

83 Целта на обучителните курсовете е да се предадат знания за всички аспекти на 
експлоатацията и поддръжката на системата от доставчика на квалифициран персонал 
от Възложителя. Обучението да се провежда под формата на курсове с обхват системна 
архитектура, конфигуриране, използване, експлоатация и поддръжка от страна на 
всички потребители на системата, извършване специфични видове дейности, както на 
оперативно, така и на стратегическо ниво. 

84 Курсовете да бъдат организирани за различните категории потребители, с цел 
концентриране на обучението върху специфични нужди. Следните категории 
потребители са идентифицирани: 

□ централни оператори: курсът да се съсредоточи върху функционалности от 
мониторинга и функционирането на системата до нейното администриране; 

□ персонал по поддръжка на софтуера на Системата: курсът да се съсредоточи 
върху способността за поддръжка, калибриране и конфигуриране на софтуера в 
Системата и нейните компонентите; 

□ персонал по поддръжка на централната хардуерна инфраструктура: курсът да се 
съсредоточи върху способността за поддръжка, конфигуриране, инсталиране и 
експлоатация на всички централни системни съоръжения, както и използване на 
инструменти за диагностика; 

□ персонал по поддръжка на крайпътни съоръжения: курсът да се съсредоточи 
върху способността за поддръжка, конфигуриране, инсталиране и експлоатация 
на всички крайпътни системни съоръжения, както и използването на инструменти 
за диагностика. 

85 Темите на обученията ще бъдат групирани и организирани под формата на: 

□ теоретични уроци, проведени в учебна зала; 

□ практически уроци, извършвани се на място, които да включват обучение за 
експлоатация и поддръжка на оборудване, включително преглед на 
хардуерни/софтуерни елементи, инсталация, процедури по превантивна 
поддръжка, използването на апаратура за диагностика и базови техники по 
отстраняване на неизправности. 

4.4 Поддръжка и гаранционно обслужване 

86 Подходящите услуги по поддръжката са от съществено значение за запазване на най-
високо ниво на функционалност в Системата, имащо резултат върху очакваните ползи 
от нея. 

87 Необходимо е при реализиране на Системата да се въведат мерки за осигуряване на 
подходящи нива на обслужване, включващо: 

□ превантивна поддръжка - дейности за поддръжка, които ще бъдат изпълнявани на 
редовно планирани интервали за поддържане на оборудване и софтуер в 
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оптимални нива на функциониране. Тези дейности включват проверка, тестване, 
инспектиране, водене на записи, почистване и периодична подмяна на елементи 
и други дейности; 

□ корективна поддръжка - дейности по поддръжка, които ще бъдат извършвани, за 
да се ремонтира / замени дадено оборудване или компонент поради наличие на 
аномалии; корекции на определен  компонент на Системата с цел възстановяване 
на нормална и сигурна (без откази) експлоатация. Корективните дейности са 
непланирани и се извършват в резултат на неочакван проблем или повреда; 

□ аварийна поддръжка - дейности по поддръжка, извършвани в резултат на отказ 
или повреда, които могат сериозно да нарушат нормалната експлоатация на 
Системата. При възникване на такива ситуации се изпълняват незабавни мерки с 
цел минимални последствия; 

□ софтуерна поддръжка - дейности, свързани с експертна помощ и софтуерни 
актуализации; 

□ извънредна поддръжка - дейности, насочени към отстраняване на неизправности, 
причинени от форсмажорни външни събития. 

88 Дефинираните видове поддръжка да се извършват от доставчици на компоненти от 
Системата за срока до изтичане на гаранцията. 

89 Гаранционния срок на елементите от Системата следва да бъде максимален. Сроковете 
на елементите да са посочени в приемно предавателен протокол или гаранционна карта. 
Срокът на гаранция да започва да тече от датата на въвеждане в редовна експлоатация 
на Системата. В случай че дефектиралият компонент не подлежи на ремонт, да се издава 
препоръка за подмяна с нов. 

90 Да се определят най-кратки срокове за реакция и отстраняване на хардуерни и 
софтуерни проблеми възникнали по време на редовна експлоатация на системата. 

91 Ако срокът за гаранционно обслужване на Системата не е указан другаде в Договора, 
Изпълнителят ще извършва гаранционно обслужване на Системата за период от 24 
месеца.  

4.5 Застраховка на технически съоръжения 

92 Ако в Договора не е предвидено друго, Изпълнителят да предвиди застраховка на 
техническите съоръжения от Системата, която да покрива като минимум щети, 
причинени от: 

□ природни бедствия; 

□ вандализъм и злоумишлени действия; 

□ щети, причинени от пътно транспортни произшествия; 

□ кражби. 

93 Застраховката на имуществото да покрива разходите за възстановяване на нанесените 
щети за периода на гаранционното обслужване на Системата, предвиден в Договора. 
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5 Комуникационна мрежа 

5.1 Общи изисквания 

94 При изграждането на Системата е необходимо да се изгради комуникационна мрежа, 
която да осигури преноса на данни между крайпътното и централното ниво. При 
строителството на нова пътна инфраструктура ще бъде изградена и въведена в 
експлоатация опорна комуникационна мрежа, базирана на технология за наземно 
оптично предаване на данни  между отделните компоненти на Системата. 
Комуникационната мрежа да бъде изградена от оптична мрежа тип Gigabit Ethernet, 
както е описано по-долу. 

95 Крайпътни съоръжения са свързани към тази IP опорна мрежа, която осигурява преноса 
на данни към централното ниво. 

5.2 Елементи на оптичната опорна мрежа  

96 Оптичната опорна мрежа се описва по-долу, следвайки следното разпределение: 

□ мрежа от оптични елементи (пасивно предавателно оборудване); 

□ система от телекомуникационни дистрибуторни кутии и медийни конвертори 
(активно предавателно оборудване). 

97 Пасивната оптична опорна мрежа е изградена от следните части: 

□ монооптични кабели (главен кабел, разпределителни кабели); 

□ скрити оптични снаждащи елементи (кутии, разпределителни табла); 

□ външни климатизирани кутии, включително алармена система на кутиите и UPS. 

5.3 Технически изисквания 

98 Основните изисквания към мрежата са: 

□ оптичната опорна мрежа трябва да е направена от монооптичен кабел с 96 влакна; 

□ работната температура на кабела да е в порядъка на -20°C до +70°C и ядрото да е 
непромокаемо; 

□ спецификацията на кабела трябва да позволява окабеляване до -5°C; 

□ непрекъснатостта на кабела трябва да е 2 км, за да не се позволи отслабване на 
влакната; 

□ в тунели трябва да се използват пожароустойчиви кабели. 

99 Медийните конвертори на подсистемите са свързани с опорната мрежа директно чрез 
разпределителни оптични кабели на местата на снаждане, и трябва да отговарят на 
следните изисквания: 

□ да са издръжливи срещу гризачи; 
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□ да имат поне 6 влакна (4 използвани и 2 резервни); 

□ всяка подсистема трябва да се управлява чрез отделен разпределителен кабел. 

100 В случай че се предвижда Layer 3 суичове да се поставят навън в климатизирани кутии 
на автомагистралата, то тогава следните изисквания са приложими към самите кутии: 

□ устойчивост срещу вандализъм и климатични условия, армиран със стомана 
материал, с който да се предотврати достъпът на неупълномощени лица, защита 
от овлажняване, защитна класификация: IP55, NEMA12; 

□ непрекъснатото захранване трябва да осигури спокойна и подходяща дейност на 
всяко монтирано оборудване в продължение на 24 часа след като е прекъснато 
основното захранване; 

□ в случай на прекъсване на захранването за повече от 24 часа, батериите на 
непрекъснатото захранване трябва да са презареждащи от генератори (циклични 
батерии, подходящо батерийно презареждане, инвертор); 

□ климатичното оборудване трябва да удовлетворява изискванията за климатизация 
на вътрешно монтирано оборудване (обикновено оптималната работна 
температура на устройствата е приблизителна на стайна температура, 
изискванията относно влажност трябва също да бъдат взети предвид); 

□ алармена система трябва да докладва за отварянето на врата или прекъсване на 
напрежение. 

5.4 Изисквания за експлоатация и поддръжка 

101 При пускане в експлоатация на оптичната мрежа трябва да се проведат следните 
приемно-предавателни измервания: 

□ Измерване, запис и разпечатване на разпределението на затихването по цялата 
линия, включително и това на оптичните съединители в оптичните 
разпределители (възможно само с допълнително включени буферни влакна, не 
по-къси от 100 m, от двата края на оптичната линия), в двете посоки – от А към В 
и от В към А. Измерването се извършва с оптичен рефлектометър за две дължини 
на вълната: 1310 nm и 1550 nm. 

□ Измерване на внесеното затихване в двете посоки и за две дължини на вълната: 
1310 и 1550 nm. 

102 Изготвяне на приемно-предавателни протоколи, съдържащи следната обща 
документация: 

□ рефлектограми за всяко влакно в двете посоки и за двете дължини на вълните; 

□ усреднени стойности на заварките и оптичните съединители; 

□ стойности на внесеното затихване за всяко влакно в двете посоки и за двете 
дължини на вълните. 

103 Експлоатационният персонал трябва да бъде инструктиран и обучен и да разполага с 
ръководство на български и английски език за експлоатация при нормални и аварийни 
ситуации с методика за справяне с аварийните ситуации. 
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5.5 Комуникационна свързаност по време на етапите на изграждане на 
пътната инфраструктура 

104 По време на изграждане на пътната инфраструктура е възможно наличие на етап или 
участък, чието изграждане обуславя временна липса на физическа свързаност между 
вече изградени участъци, включващи трасето на опорната комуникационна мрежа. 
Необходимо е Изпълнителят да предвиди и осигури временна алтернативна 
комуникационна мрежа, базирана на технология за безжичен пренос на данни с 
достатъчен капацитет за обезпечаване функционирането на Системата. След 
завършване на отделните участъци, Изпълнителите им ще имат ангажимента да 
осъществят физическото свързване и въвеждане в експлоатация на оптичната мрежа, 
която ще бъде използвана за основна при преноса на данни между крайпътни 
съоръжения и Контролен център. 

6 Крайпътен модул за събиране на данни за трафика 

6.1 Общи положения 

105 Основна функция на модула е събиране на данни за движението на превозни средства 
по пътя. Чрез използване на подходящи технологии за измерване на характеристики на 
трафика е възможно да се съберат данни, които при обработка да позволят генериране 
на следната информация: 

□ дата и час на регистриране на преминаващо превозно средство; 

□ посока на движение; 

□ брой преминали превозни средства за произволен интервал от време; 

□ класификация на преминаващи превозни средства; 

□ моментна скорост на преминаващи превозни средства; 

□ дистанция между преминаващи превозни средства; 

□ дължина на преминаващи превозни средства; 

□ осово натоварване и определяне на тегло на преминаващи превозни средства; 

□ видео изображение на преминаващи превозни средства; 

□ регистрационен номер на преминаващи превозни средства; 

□ средно време на пътуване между две точки от маршрут. 

106 Събирането на необходимите данни на крайпътно ниво се извършва от пътни станции, 
състоящи се от сензори и процесорни блокове. Сензорите събират информация като 
засичат аналогови промени на определено физично явление (налягане, електро 
магнитно поле и т.н.) и я предават към процесорния блок за обработка. 
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107 Поради естеството на събираните данни е необходимо използването на различни 
технологии за сензори и процесорни блокове, което обуславя и приложение на различни 
видове пътни станции. Възможно е повече от един вид пътни станции да бъдат 
физически изградени в една и съща локация и/или да споделят обща инфраструктура 
(корпус, електрозахранване, комуникационна връзка и т.н.). 

Фигура 5. Пътни станции на Крайпътен Модул за събиране на данни за трафика 

 

6.2 Пътна станция за регистриране на трафик чрез индуктивни рамки 

Цел 

108 Функционалностите на Системата са пряко зависими от информацията за трафика в 
множество точки от пътната мрежа, което обуславя и употребата на голям брой пътни 
станции за засичане на трафика. 

109 Съществуват множество технологии за регистриране на превозни средства върху пътя. 
Те са базирани на различни по тип сензори (например пневматични, индуктивни, 
радарни, пиезоелектрични, ултразвукови, лазерни и т.н.). Най-широко разпространена 
и ефективна технология за сензори е индуктивната рамка, която се вгражда под нивото 
на пътната настилка. Точността, високата надеждност и ниските експлоатационни 
разходи при обуславят индуктивните рамки като предпочитана технология за засичане 
на трафик. 
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Описание 

110 При изграждане на нова пътна инфраструктура е възможно монтажа на индуктивна 
рамка да се извърши преди полагане на последните пластове от настилката, което 
допълнително повишава експлоатационния живот и надеждност на съоръжението.  
Поради изброените съображения за регистриране на трафика е избрано да се използва 
технология, базирана на индуктивни рамки. 

111 Пътната станция за засичане на трафик, използваща индуктивни рамки се състои от: 

□ индуктивна рамка; 

□ удължителен кабел; 

□ детектор; 

□ процесорен блок. 

112 Индуктивната рамка е изградена от намотки на непрекъснат метален проводник, 
разположени с определена форма под повърхността на пътната настилка. Краищата на 
проводника са свързани към детектор посредством удължителен кабел. Наличие на 
присъствие на превозно средство се извършва от детектора, засичащ флуктуации в 
резонансната честота на магнитното поле в индуктивната рамка. Информацията от 
детектора се обработва в процесорния блок, използвайки методика за разпознаване на 
магнитни сигнатури (Magnetic Pаttern Recognition) на преминаващи над рамката 
различни по вид метални превозни средства. Превозни средства със сходна форма и/или 
предназначение се обединяват в общ клас превозно средство на базата на идентични 
магнитни сигнатури. Използваната методика позволява класификация на 
преминаващия трафик. Съществуват множество международни, както и национални 
стандарти за класификация на превозните средства. При избиране на доставчик на 
Пътна станция за детекция на трафик да се вземат в предвид поддържаните стандарти 
за класификация. В случай на необходимост да се използват таблици за съответствие на 
класовете между отделните стандарти. 

Функционални изисквания 

113 Регистрирането на преминаващи моторни превозни средства да позволява определяне 
на 8+1 класа моторни превозни средства според класификацията, зададена в TLS 
(Technical Delivery Conditions for Roadway Stations, BASt – Federal Highway Research 
Institute Bergisch Gladbach). За постигане на класификацията се спазва  описаната 
методика за изпълнение на индуктивни рамки. Индуктивни рамки, изработени по 
описаната методика, са в съответствие с изискванията на Европейския 
телекомуникационен стандарт ETSI EN 300330-1 („…inductive loop systems in the 
frequency range 9 kHz to 30MHz“). 

114 Пътната станция да има самокалибрираща функционалност. След обработка на данните 
от детектора в процесорния блок да се получава информация относно следните 
характеристики на трафика: 

□ дата и час на регистриране на преминаващо превозно средство; 

□ посока на движение; 

□ брой преминали превозни средства; 
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□ класификация на преминаващи превозни средства 

□ моментна скорост на преминаващи превозни средства 

□ дистанция между преминаващи превозни средства; 

□ дължина на преминаващи превозни средства. 

115 Данните, постъпващи от повредени индуктивни рамки да не се взимат предвид при 
обработка на информацията. 

116 Получената информация се изпраща като физически поток „трафик данни“ към други 
функции в Централна подсистема за управление на трафика. Преносът на данни се 
осъществява посредством комуникационната мрежа. 

Изисквания към изпълнението 

117 За всяка локация, в която ще се извършва детекция на преминаващия трафик, се 
изгражда система от индуктивни рамки. Във всяка лента от пътното платно, в която ще 
се засичат превозни средства, се изгражда двойка индуктивни рамки. Всяка от рамките 
е със следните геометрични размери: 

□ дължина – 1 м; ширина – 3,05 м; площ – 3,05 м2  

118 Формата на индуктивната рамка условно е разделена на рамка и фидер. 

119 Геометричното разположение на двойката индуктивни рамки за две ленти е посочено 
във фиг.6. Пропорциите се спазват за всички възможни ширини на лента.  

Фигура 6. Размери за индуктивни рамки  

 

120 При повече от една лента за движение в пътното платно е възможно изграждане на 
система от индуктивни рамки, позволяваща следенето на целия преминаващ трафик: 
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Фигура 7. Разположение на индуктивни рамки на пътно платно с 3 ленти: 

 

 

121 За монтаж на рамките в пътната настилка да се спазва следната технологична 
последователност: 

Монтаж на индуктивна рамка в изградена пътна настилка: 

 

122 Изрязват се фуги  в асфалтовата настилка с дълбочина 5-7 см, ширина до 1 см и с форма 
и размери посочени във фиг. 6.  Срязванията трябва да бъдат точни и прави, тъй като 
отклонения могат да доведат до неточности при измерване на скорост и дължина на 
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превозното средство. Ъглите на рамката трябва да бъдат пресечени от фуга под наклон 
от 45о, в която поставяният кабел е защитен от прекомерно прегъване и механично 
нараняване. 

123 Във фугите се полага кабел за индуктивна рамка. Без прекъсване, полагането на кабела 
започва от присъединителната кутия към фугите за фидер. Полагат се 4 обиколки 
(намотки) във фугата за рамка и обратно през фуга за фидер се отвежда до 
присъединителната кутия. Всеки два края на кабел от рамка се свързват към 
удължителен кабел. 

124 След полагане на кабели, във фугите се насипва кварцов пясък (около 1 см) за 
уплътнение, осигуряващо механична здравина на фугите при вибрации от преминаващи 
превозни средства. Накрая фугите се запълват с битумна смес (гореща или студена), 
която да осигури цялост на асфалтовата настилка и защита от проникване на влага във 
фугите. 

Монтаж на индуктивна рамка в новоизграждана пътна настилка: 

125 В случаи, когато пътят е в процес на изграждане и все още не са положени горните 
пластове на асфалтовата настилка, е възможно да се монтират т.нар. „предварително 
подготвени“ индуктивни рамки. При тях формата на рамките предварително се 
изработва от PVC тръби, в които се прекарват кабелите по вече описания начин. Преди 
полагането в пътната настилка е желателно да се отстранят съществуващи метални 
предмети (например армировка на настилката) на около 5-6 см от външните ръбове на 
рамката. По този начин се  увеличава чувствителността на засичане. 

Фигура 8. Разположение на индуктивна рамка 

 

 

126 Индуктивната рамка се закрепва към повърхността на пътя чрез крепежни елементи, 
които да осигурят правилното и позициониране преди полагане на асфалтовата 
настилка. (фиг. 8) 
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Фигура 9. Монтаж на „предварително подготвена“ индуктивна рамка 

 

Изисквания към кабели: 

□ Кабел за индуктивна рамка: Изискванията към кабел за индуктивна рамка 
основно се определят от механичните и термични влияния, на които ще бъде 
подложена изолацията му по време на монтаж и експлоатация. Необходимо е да 
се вземат в предвид и влияния от метеорологични условия (влага) и устойчивост 
на химикали и разтворители (масло, гориво, сол и т.н.). Механичните влияния са 
резултат от извиванията в ъглите на рамката и вибрации от преминаващи 
превозни средства. Поради тази причина  изискванията за механична устойчивост 
на изолацията (износване и опъване) са завишени. Термичните изисквания са от 
особена важност при използване на гореща битумна смес за заливане на фуги 
(около 250оC). При използване на студени битумни смеси или при „предварително 
подготвени“ рамки от PVC тръби е възможно да се използва кабел с изолация с 
работна температура от -25оC до +75C. Кабели с изолация, базирана на PTFE-
основа (Teflon, Polyflon, Dyneon и др.) са препоръчителни за употреба, тъй като 
материалът осигурява термична устойчивост (над 260оC), устойчивост на влага и 
механични влияния. Дебелината на изолационното покритие не трябва да е под 
1мм. Изолационни материали от силикон, PVC, PE не се препоръчват при 
заливане с горещ битум. 

Проводникът в кабела трябва да бъде гъвкав, с ядро от усукани медни нишки с 
общо напречно сечение от минимум 1,5 мм2. Индуктивната рамка трябва да има 
следните електрически характеристики: 

- индуктивност: 80 µH – 240 µH 

- съпротивление (без удължителен кабел): < 2 Ω 

- съпротивление на изолацията: 1 МΩ - 1 GΩ (при 500V) 

□ Удължителен кабел: За свързване на индуктивна рамка с детектор се използва 
удължителен кабел с ядро от двойка усукани изолирани проводници. Броят 
усуквания за 1 метър трябва да е между 20 и 50 пъти. Електрическото свързване 
към краища от проводника на индуктивна рамка трябва да е посредством 
запояване и водоустойчива изолация. За всяка двойка рамки да се използва 
отделен кабел с 2 чифта усукани проводници. 
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Фигура 10. Свързване на удължителен кабел 

 

127 За рамка 1 се използват жила 1а и 1b. За рамка 2 се използват жила 2а и 2b. 

128 Максималното разстояние между детектор и индуктивна рамка да е не повече от 300 
метра. Извън пътното платно удължителният кабел се полага в PVC тръба, под 
повърхността на настилката, спазвайки Общите изисквания за строително монтажни 
дейности. 

Разположение на пътна станция за засичане на трафик: 

129 При определяне на локация за разполагане на пътна станция за засичане на трафика да 
се спазват следните съображения: 

□ да се избягва монтаж на пътна станция под далекопроводни линии за високо 
напрежение; 

□ в зоната на сензорите пътната настилка да бъде хомогенна, без зони на преход, 
нарушения на целостта или неравности; дебелината на асфалтовата настилка да е 
минимум 10 см; 

□ при избиране на локацията да се взима предвид: 

- наличие и отдалеченост от точка за присъединяване към 
електрозахранване; 

- наличие на достатъчно място за монтаж на шкаф за пътната станция, 
осигуряващо безопасен достъп на обслужващия персонал; 

□ за извършване на ефективен контрол на трафика по пътната мрежа е необходимо 
в Системата да постъпва информация от достатъчно на брой локации от пътната 
мрежа. 

Технически изисквания 

130 Детекторът за индуктивни рамки да бъде сертифициран за клас на точност A1/F1 според 
TLS 2012. 

131 Протоколът за предаване на данни да е базиран на някой от изброените стандарти: 
TLSoverIP, TC57, WAN-Com, HTTP или подобни. 

132 Сигурността на предаване на данни да е базирана на някоя от изброените технологии: 
SSL/TLS, SSH или подобни. 

133 Необходимо е пътната станция да има локален комуникационен интерфейс (например 
RS232, RS485 или USB) от който информацията може да бъде изтеглена локално чрез 
преносим компютър. Необходимо е пътната станция  да съхранява локално събраната 
информация за период от минимум 15 дни. 
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134 Пътната станция трябва да извършва регулярно автоматични диагностики на 
оборудването и индуктивните рамки. Диагностиката да проверява за изправността както 
на хардуера, така и на софтуера на оборудването. Данни за откази и статуси се изпращат 
посредством комуникационната мрежа към други функции от централната подсистема 
за управление на трафика. 

135 Необходимо е да се осигури автономност на електрозахранването на пътната станция 
чрез използване на съоръжение за непрекъсваемо токово захранване (UPS), с 
достатъчен капацитет да осигури самостоятелна работа до 24 часа. 

136 Всяка пътна станция да има уникален инвентарен номер, използван при 
идентифицирането и в Системата. 

137 Оборудването за детектор и процесорен блок се разполага в шкаф предназначен за 
монтаж на открито и отговарящ на критериите, посочени в общи изисквания. 

Изисквания за експлоатация и поддръжка 

138 Да се направят пълни приемателни тестове на пътна станция за засичане на трафик, 
които да включват: определяне на клас на преминаващи превозни средства, определяне 
на направление и лента, определяне на скорост на движение и дистанция от предходния 
автомобил, както и дължина на автомобилите, запис на дата и час на събитието. 

139 Да се направят тестове за комуникационна връзка и предаване на изходните данни от 
пътната станция към Централното ниво. 

140 Да се направят предварително-приемни изпитвания на електрическите съоръжения, 
като се спазват изискванията на Наредба № 3 от 9.06.2004 г. за устройството на 
електрическите уредби и електропроводните линии – част осма. 

141 Доставчикът на пътна станция да направи обучителни курсове на експлоатационния 
персонал за работа и поддръжка на съоръжението. 

142 Да се изготвят потребителски ръководства за персонала на български език, които да 
включват схеми, символи, пояснителни диаграми и други спомагателни елементи. 

143 Поддръжката на пътната станция да бъде спрямо описаната методика в общите 
изисквания и в съответствие с препоръките на производителя на оборудване. Да се 
заложи подмяна на елементи, преди да изтече експлоатационния им ресурс. 

144 Доставчика на пътна станция да извърши обучителни курсове за експлоатационния и 
поддържащ персонал спрямо описаната методика в общите изисквания. 

145 Експлоатацията на пътна станция за регистриране на трафика да бъде съгласно 
инструкции на производителя на оборудване. По време на експлоатацията да се правят 
периодично проверки за надеждност и ефективност след което да се анализират 
резултатите от теста и ако е необходимо да се вземат мерки за тяхното подобряване. 

6.3 Пътна станция за измерване на тегло в движение  

Цел 

146 Тежкотоварни превозни средства, надвишаващи законно позволеното тегло, увеличават 
риска от инциденти и увреждане на пътната инфраструктура. 
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147 Вероятността претоварено превозно средство да предизвика инцидент със сериозни 
последствия на пътя е по-висока от тази за превозно средство със законно допустимо 
тегло. При надвишаване на допустимите осеви натоварвания са възможни следните 
неблагоприятни последствия: 

□ нестабилност на превозното средство: поради завишена инертност на каросерията 
и преумора на носещи елементи в конструкцията му; 

□ удължаване на спирачния път: надвишаване на допустимата маса може да доведе 
до влошаване ефективността на спирачната система и загуба на контрол при 
спускания по наклони; 

□ загуба на подвижност и маневреност: претоварване може да доведе до загуба на 
мощност и намаляване на скоростта на движение при изкачване на наклони и 
изпреварване. В последствие могат да се получат задръствания, които да забавят 
останалия трафик; 

□ претоварвания могат да предизвикат прегряване на автомобилните гуми, което 
повишава риска от внезапно пукане и загуба на контрол; 

□ претоварване при превоз на опасни товари увеличава риска от инциденти с 
особено големи последствия за водачи и пътници, както и за околната среда; 

□ претоварени тежкотоварни превозни средства увеличават износването на пътната 
инфраструктура като предизвикват пукнатини и коловози в пътната настилка; 

□ нарушения на правилата за допустим товар могат да имат и икономически 
последици, поради загуба от данъци и такси за извършване на превозна дейност 
и употреба на пътната инфраструктура. 

148 За ограничаване на изброените негативни последствия се използват технически 
съоръжения за измерване и контрол над допустимото тегло на превозните средства. 
Съществуват различни технологии, позволяващи както статично измерване на тегло, 
така и в движение (Weigh-In-Motion). Чрез използване на съвременни сензори, 
разположени на нивото на пътната настилка е възможно високоскоростно измерване на 
тегло без прекъсвания и намаляване на скоростта на пътния поток. 

Функционални изисквания 

149 Събирането на данни за натовареността на движещи се превозни средства се извършва 
от Пътна станция за измерване на тегло на преминаващи превозно средства. Тя се 
състои от комбинация от сензори, разположени на нивото на пътната настилка, детектор 
и процесорен блок. След обработка на събраните от детектора данни, в процесорния 
блок се генерира информация относно: 

□ клас на преминаващо превозно средство; 

□ осево натоварване на превозното средство; 

□ общо брутно тегло на превозното средство; 

□ брой оси и разстояние между тях; 

□ скорост на преминаване; 
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□ регистрационен номер на преминаващо превозно средство. 

150 Получените данни се използва както от функциите на Централната подсистема за 
управление на трафика, така и от органи, отговорни за контрол на максимално 
допустимото тегло на превозни средства. 

151 Изпълнението на пътна станция за измерване на тегло в движение да е съобразено със 
спецификациите и препоръките на EC COST323 „Weigh-In-Motion of Road Vehicles“. 

152 Класът на точност на измерване да отговаря на Class B+ спрямо COST 323 при нормална 
скорост на трафика до 140 км/ч. 

153 Пътната станция да има самокалибрираща функционалност. 

154 Данните, постъпващи от повредени сензори да не се взимат предвид при обработка на 
информацията. 

155 Получената информация се изпраща като физически поток „трафик данни“ към други 
функции в Централна подсистема за управление на трафика. Преносът на данни се 
осъществява посредством комуникационната мрежа. 

156 Възможност Пътната станция за измерване на тегло в движение да се използва в 
комбинация с Пункт за статично измерване на тегло. Данни от Пътната станция се 
използват в Пункта, който е разположен на известна дистанция след точката на  
измерване в движение. В него служители на контролния орган спират превозни 
средства, за които Пътната станция е установила надвишаване максимално 
допустимото тегло за съответния клас. След извършване на контролно претегляне на 
статична везна е възможно отговорните организации да санкционират водачите на 
превозни средства, в случай че се потвърди надхвърляне на максимално допустимата 
маса за съответния клас превозно средство. 

Изисквания към изпълнението 

157 За събиране на необходимите данни да се използва комбинация от сензори, които 
включват: 

□ индуктивни рамки; 

□ сензор за осево натоварване; 

□ автоматично разпознаване на регистрационни номера. 

158 Технологията на индуктивни рамки е аналогична на описаната в Пътна станция за 
регистриране на трафик. 

159 Автоматично разпознаване на регистрационни номера се извършва от Пътна станция за 
видеонаблюдение. Чрез автоматизирана обработка на видео изображението се генерира 
информация за регистрационната табела на преминаващо превозно средство. 
Комбинация от двете пътни станции може да се използва при прилагане на контрол над 
допустимо максимално тегло на превозни средства. 

160 Най-разпространени и предпочитани технологии за високоскоростен сензор за осево 
натоварване са: 

□ деформационни плочи; 
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□ пиезоелектричен сензор. 

161 Високоскоростният сензор за осево натоварване да е предназначен за постоянен монтаж 
в пътната настилка и да е базиран на една от изброените технологии. 
Експлоатационните му характеристики не трябва да се влияят от промени в атмосферни 
условия, както и от механични въздействия на преминаващия трафик и/или 
снегопочистваща техника. 

162 Сензорът трябва да функционира нормално при температура на околната среда от -20оC 
до +60оC. 

163 За технологичната последователност за монтаж на високоскоростни сензори за осево 
натоварване се спазват методиките препоръчани от доставчика на пътна станция за 
измерване на тегло в движение. 

164 Комбинацията от индуктивни рамки и сензор за осево натоварване се монтират в 
пътната настилка. При пътно платно с повече от една лента за движение са възможни 
следните варианти за изпълнение: 

□ Монтиране на сензори във всички ленти от платното за движение и събиране на  
информация за целия преминаващ трафик. 

□ В случай че е необходима информация предимно за тежкотоварния трафик, е 
възможно сензори за тегло да се монтират единствено в основната лента за 
движение. Чрез сигнализация с пътен знак В25 се пренасочва движението на 
тежкотоварния трафик в основната лента за движение. Контролът по спазване на 
въведената организация за движение се извършва посредством видео наблюдение 
и автоматично разпознаване на регистрационни табели. 
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Фигура 11. Разположение на пътна станция за измерване на тегло 

 

Разположение на пътна станция за измерване на тегло в движение 

165 При определяне на локация за разполагане на пътна станция за измерване на тегло в 
движение да се спазват следните съображения: 

□ да се избягва монтаж на пътна станция под далекопроводни линии за високо 
напрежение; 

□ да се избягва монтаж върху мостове и други подобни структури, тъй като 
динамичните им характеристики могат да влошат точността на измерване; 

49 



 

□ препоръчително е участък от пътя 50 метра преди и 25 метра след сензорите да 
отговаря на следните геометрични характеристики: 

- надлъжен наклон < 1%; 

- напречен наклон < 3%; 

- радиус на крива > 1 000 м (за предпочитане е прав участък). 

166 Препоръчително е сензорите да се монтират далеч от зони за ускорение/намаляване на 
скоростта, с цел измерване на тегло на превозни средства при равномерна скорост; 
Желателно е да се избягват и участъци, предполагащи смяна на предавка, както и такива 
предполагащи смяна на лента за движение. 

167 В зоната на сензорите пътната настилка да бъде хомогенна, без зони на преход, 
нарушения на целостта или неравности. Дебелината на асфалтовата настилка да е по-
голяма от 10 см. 

168 При избиране на локацията да се вземе предвид: 

□ наличие и отдалеченост от точка за присъединяване към електрозахранване; 

□ наличие на достатъчно място за монтаж на шкаф за пътната станция, осигуряващо 
безопасен достъп на обслужващия персонал. 

169 При комбиниране с пункт за статично измерване на тегло да се избере локация няколко 
км преди пункта.  

Технически изисквания 

170 Протоколът за предаване на данни да е базиран на някой от изброените стандарти: 
TLSoverIP, TC57, WAN-Com, HTTP или подобни. 

171 Сигурността на предаване на данни да е базирана на някоя от изброените технологии: 
SSL/TLS, SSH или подобни. 

172 Предаването на данни да не прекъсва събирането и обработката на нови данни. 

173 Необходимо е пътната станция да има локален комуникационен интерфейс (например 
RS232, RS485 или USB) от който информацията може да бъде изтеглена чрез преносим 
компютър с инсталирано софтуерно приложение. 

174 Необходимо е пътната станция да съхранява локално събраната информация за период 
от минимум 15 дни. 

175 Пътната станция трябва да извършва регулярно автоматични диагностики на 
оборудването и сензорите. Диагностиката да проверява за изправността както на 
хардуера, така и на софтуера на оборудването. Данни за откази и статуси се изпращат 
посредством комуникационната мрежа към други функции от Централната подсистема 
за управление на трафика. 

176 Необходимо е да се осигури автономност на електрозахранването на пътната станция 
чрез използване на съоръжение за непрекъсваемо токово захранване (UPS), с 
достатъчен капацитет да осигури самостоятелна работа от 24 до 72 часа. 

177 Всяка пътна станция има уникален инвентарен номер, използван при 
идентифицирането и в Системата. 
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178 Оборудването за детектор и процесорен блок се разполага в шкаф предназначен за 
монтаж на открито и отговарящ на критериите, посочени в общите изисквания. 

Изисквания за експлоатация и поддръжка 

179 Да се направят пълни приемателни тестове на пътната станция за измерване на тегло в 
движение, които да включват: определяне на клас на преминаващи превозни средства, 
определяне на направление и лента, определяне на скорост на движение и дистанция от 
предходния автомобил, дължина на автомобилите, определяне на осево натоварване,  
запис на дата и час на събитието. 

180 Да се направят тестове за комуникационна връзка и предаване на изходните данни от 
пътната станция към Централното ниво. 

181 Да се направят предварително-приемни изпитвания на електрическите съоръжения, 
като се спазват изискванията на Наредба № 3 от 9.06.2004 г. за устройството на 
електрическите уредби и електропроводните линии – част осма. 

182 Доставчика на пътна станция да направи обучителни курсове на експлоатационния 
персонал за работа и поддръжка на съоръжението. 

183 Да се изготвят потребителски ръководства за персонала на български език, които да 
включват схеми, символи,  пояснителни диаграми и други спомагателни елементи. 

184 Поддръжката на пътната станция да бъде спрямо описаната методика в общите 
изисквания и в съответствие с препоръките на производителя на оборудване. Да се 
заложи подмяна на елементи, преди да изтече експлоатационния им ресурс. 

185 Доставчикът на пътна станция да извърши обучителни курсове за експлоатационния и 
поддържащ персонал спрямо описаната методика в общите изисквания. 

186 Експлоатацията на пътна станция за измерване на тегло в движение да бъде съгласно 
инструкции на производителя на оборудване. По време на експлоатацията да се правят 
периодично проверки за надеждност и ефективност след което да се анализират 
резултатите от теста и ако е необходимо да се вземат мерки за тяхното подобряване. 

6.4 Пътна станция за видеонаблюдение 

Цел 

187 Пътната станция за видео наблюдение се състои от сензор – видео камера и процесорен 
блок за обработка на видеоизображенията. Пътната станция може да бъде 
предназначена за предаване на видео образ, който да бъде наблюдаван от оператор, 
както и за генериране на информация за трафика и настъпили събития след 
автоматизирана обработка на сигнала. 

188 Съществуват технологии, които позволяват обработката на сигнала да се извършва 
локално в пътната станция или на централно ниво от съответните технически 
съоръжения. Поради големия обем от данни, свързани с преноса на видео изображение, 
при избиране на технология за пътна станция да се взема предвид капацитета на 
комуникационната мрежа. Необходимо е Пътна станция за видеонаблюдение да е с 
възможност за обработката на сигнала локално. 

189 Информацията, генерирана при автоматизирана обработка на видеоизображение, е 
относно възникване на събитие в зрителното поле на камерата: 
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□ преминаване на превозно средство; 

□ спряло превозно средство; 

□ движение на превозно средство в насрещната посока за движение; 

□ движение в аварийната лента (при автомагистрали); 

□ скорост на движение; 

□ спиране на движението; 

□ наличие на дим и пожар (в тунел); 

□ наличие на пешеходци на пътя; 

□ наличие на предмети на пътя; 

□ разпознаване на регистрационна табела превозно средство. 

190 Информацията, налична след обработката, може да бъде предназначена за: 

□ оператор под формата на видео изображение за настъпило събитие; 

□ оператор под формата на съобщение за настъпило събитие; 

□ Централна подсистема за управление на трафика под формата на данни за:  

- скорост и брой на преминаващи превозни средства 

- брой преминаващи превозни средства 

- разстояние (или време) между превозните средства 

- идентификация на превозно средство чрез автоматично разпознаване на 
регистрационни номера. 

Функционални изисквания 

191 Регистрирането на различни събития в различни по вид локации от пътната 
инфраструктура обуславя разделянето на 2 вида пътни станции за видео наблюдение. 
Предназначението на пътните станции определя специфични технологични изисквания 
към изпълнението им като: 

□ предназначение и технология на видео камери; 

□ комбинация от различни видеокамери и сензори; 

□ позициониране и геометрия при монтажа на видеокамери и сензори; 

□ наличие на аналитични функции за локална обработка на видео изображението. 

192 Пътна станция за видеонаблюдение и идентификация – използва комбинация от 
видеокамери и сензори, монтирани над нивото на пътната настилка, в участъци със 
свободно преминаващ трафик. Пътната станция генерира и изпраща към Централното 
ниво информация за: 

□ скорост на преминаващи превозни средства във всяка лента 
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□ брой преминаващи превозни средства във всяка лента 

□ разстояние (или интервал) между превозните средства във всяка лента 

□ идентификация на превозно средство посредством разпознаване на 
регистрационни номера във всяка лента 

□ видеоизображение на преминаващия трафик за всички ленти. 

193 Генерирането на информацията се извършва след локална обработка на видео 
изображенията от процерния блок на пътната станция. Получената информация се 
изпраща като физически поток „трафик данни“ към други функции в Централна 
подсистема за управление на трафика. Преносът на данни се осъществява посредством 
комуникационната мрежа. 

194 Пътна станция за обзорно видеонаблюдение – използва обзорна PTZ (Pan/Tilt/Zoom) 
видео камера, монтирана над нивото на пътната настилка. Пътната станция се използва 
за наблюдение на транспортни възли, площадки за отдих и участъци, в които е 
необходим завишен визуален контрол. Пътната станция изпраща към Централното ниво 
видеоизображение посредством комуникационната мрежа. Зрителното поле на PTZ 
камерата може да се управлява от оператор. 

195 Пътните станции трябва да извършват регулярно автоматични диагностики на 
оборудването. Диагностиката проверява за изправност както на хардуерни, така и на 
софтуерни компоненти на оборудването. Данни за откази и статуси се изпращат 
посредством комуникационната мрежа към други функции от Централната подсистема 
за управление на трафика. 

Изисквания към изпълнението 

196 Разположението на компонентите за двата вида пътни станции е следното: 

□ Пътна станция за видеонаблюдение и идентификация: 

Видео камери и сензори са разположени върху носеща конструкция над платното 
за движение. Оборудването за електрозахранване, процесорен блок и 
комуникационната връзка се разполага в шкаф. Видеокамери, които ще се 
използват за идентификация на регистрационни табели се монтират над всяка 
лента, спазвайки геометричните спецификации за монтаж от производителя. 
Препоръчително е зрителното поле на камерите да НЕ е насочено срещу 
движението. При този монтаж се избягват смущения в изображенията, 
предизвикани от засветяване от автомобилни фарове, както и натрупването на 
замърсявания по оптичните елементи в следствие от въздушната струя, 
образувана при преминаване. 
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Фигура 12. Разположение на пътна станция за видеонаблюдение и идентификация 

 
Възможно е пътни станции за видеонаблюдение и идентификация да се комбинират с други 
пътни станции, с цел допълване на функционалност или споделяне на инфраструктура. 

□ Пътна станция за обзорно видео наблюдение 

Обзорна PTZ видео камера е разположена върху носеща конструкция или стълб 
извън пътното платно. Оборудване за електрозахранване и комуникационна 
връзка се разполага в шкаф. Препоръчителна височина за монтаж на камерата е 
10 м над повърхността на пътя. Възможно е камерата да се монтира върху 
стълбове за улично осветление. 
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Фигура 13. Разположение на пътна станция за обзорно видеонаблюдение 

 

Разположение на пътни станции за видеонаблюдение 

197 При избиране на локация на пътна станция за видео наблюдение да се вземат предвид 
следните съображения: 

□ необходимост от информация за преминаващ трафик: 

- брой преминали превозни средства 

- идентификация на преминали превозни средства 

□ необходимост за наблюдение от оператор на участък от пътя, предполагащ 
вероятност за възникване на инцидент; 

□ необходимост от следене за спазване на контролни мерки: 

- за контрол на допустимо тегло на превозно средство 

- за спазване на организация на движение 

- за спазване на други административни правила (винетни такси, 
застраховки и т.н.) 
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- необходимост за наблюдение от оператор на вход или изход на тунел. 

Технически изисквания 

198 Пътна станция за видеонаблюдение и идентификация – компонентите на пътната 
станция са видео камери за разпознаване на регистрационни табели и видеокамера за 
наблюдение на трафика. За генериране на информация за скорост и интервал между 
превозни средства може да се използва допълнителен радарен сензор. За разпознаване 
на регистрационни табели над всяка лента от пътното платно се монтира видео камера, 
която да отговаря на следните минимални технически изисквания: 

□ камерите да са предназначени за работа в екстремни условия съгласно БДС EN 
62676-1-1:2014 Системи за видеонаблюдение за използване в приложения за 
сигурност. Част 1-1: Изисквания за системите. Общи положения (IEC 62676-1-
1:2013); 

□ цифров CCD сензор; 

□ възможност за разпознаване до скорости до 225 км/ч; 

□ вграден светодиоден LED инфрачервен илюминатор за видео наблюдение в 
тъмни часове от денонощието; 

□ наличие на цифров филтър за видимия светлинен спектър; 

□ наличие на мрежови комуникационен интерфейс (TCP/IP); 

□ компресия на видеоизображението, използвайки високоефективни методи за 
компресия като H.264 (ISO/IEC 14496-10), M-JPEG, JPEG и пр.; 

□ да отговаря на изискванията за съвместимост на ONVIF (Open Network Video 
Interface Forum); 

□ да поддържат електрозахранване по мрежови кабел PoE; 

□ работа и ясно изображение при температура на околната среда от -30оC до +50оC 

За наблюдение на трафика се монтира отделна камера за видеонаблюдение, която 
да отговаря на следните изисквания: 

□ камерите да са предназначени за работа в екстремни условия съгласно БДС EN 
62676-1-1:2014 Системи за видеонаблюдение за използване в приложения за 
сигурност. Част 1-1: Изисквания за системите. Общи положения (IEC 62676-1-
1:2013); 

□ цифров CCD сензор; 

□ висока светлинна чувствителност на камерата, позволяваща стойност от 30IRE 
при осветеност от 0,020lx (за цветно изображение през деня) и 0,0060 lx (за черно-
бяло изображение през нощта) без използване на технология за наслагване на 
кадри от изображението; 

□ поддръжка на резолюция на видео изображението до 720p HD; 

□ наличие на мрежови комуникационен интерфейс (TCP/IP); 
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□ наличие на слот за карта памет (MicroSD card); 

□ компресия на видеоизображението, използвайки високоефективни методи за 
компресия като H.264 (ISO/IEC 14496-10), M-JPEG, JPEG и пр.; 

□ да отговаря на изискванията за съвместимост на ONVIF (Open Network Video 
Interface Forum); 

□ да поддържат електрозахранване по мрежови кабел PoE; 

□ наличие на управляема оптика с възможност за промяна на фокусното разстояние, 
позволяващо оптимално фокусиране на пътното платно в зрителното поле на 
камерата; 

□ наличие на функционалност за интелигентен видеоанализ; 

□ работа и ясно изображение при температура на околната среда от -30оC до +50оC; 

□ наличие на CE сертификат. 

199 Пътна станция за обзорно видеонаблюдение - основен компонент на пътната станция е 
обзорна PTZ (Pan/Tilt/Zoom) видео камера, която отговаря на следните изисквания: 

□ камерите да са предназначени за работа в екстремни условия съгласно БДС EN 
62676-1-1:2014 Системи за видеонаблюдение за използване в приложения за 
сигурност. Част 1-1: Изисквания за системите. Общи положения (IEC 62676-1-
1:2013); 

□ цифров CMOS сензор; 

□ 30 кратно оптично увеличение на изображението; 

□ висока светлинна чувствителност на камерата, позволяваща стойност от 30IRE 
при осветеност от 0,060lx (за цветно изображение през деня) и 0,00200 lx (за 
черно-бяло изображение през нощта) без използване на технология за наслагване 
на кадри от изображението; 

□ поддръжка на резолюция на видео изображението до 720p HD; 

□ наличие на алгоритъм за стабилизиране на изображението; 

□ наличие на функционалност за цифрова обработка на сигнала за подобряване на 
изображението; 

□ наличие на функционалност за „следене“ на обект, след избиране от оператор или 
автоматично; 

□ да поддържат електрозахранване по мрежови кабел PoE; 

□ наличие на слот за карта памет (MicroSD card); 

□ възможност за софтуерен контрол над камерата посредством интернет браузер и 
софтуерно приложение; 

□ работа и ясно изображение при температура на околната среда от -30оC до +50оC. 
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200 Комуникационните интерфейси на пътната станция за видеонаблюдение да са в 
съответствие със стандарти: 

□ БДС EN 62676-1-2:2014 Системи за видеонаблюдение за използване в 
приложения за сигурност. Част 1-2: Изисквания за системите. Изисквания за 
характеристиките при предаване на видеосигнали (IEC 62676-1-2:2013); 

□ БДС EN 62676-2-1:2014 Системи за видеонаблюдение за използване в 
приложения за сигурност. Част 2-1: Протоколи за предаване на видеосигнали. 
Общи изисквания (IEC 62676-2-1:2013); 

□ БДС EN 62676-2-2:2014 Системи за видеонаблюдение за използване в 
приложения за сигурност. Част 2-2: Протоколи за предаване на видеосигнали. IP 
приложения за съвместимост, базирани на HTTP и REST услуги (IEC 62676-2-
2:2013); 

□ БДС EN 62676-2-3:2014 Системи за видеонаблюдение за използване в 
приложения за сигурност. Част 2-3: Протоколи за предаване на видеосигнали. IP 
приложения за съвместимост, базирани на web услуги (IEC 62676-2-3:2013). 

201 Комуникационните интерфейси на пътната станция за видеонаблюдение да са 
съвместими с общата система за комуникация и управление на Системата. Да 
разполагат с висока сигурност и надеждност от външно нерегламентирано проникване 
и манипулиране на архивираните данни. 

202 Необходимо е да се осигури автономност на електрозахранването на пътната станция 
чрез използване на съоръжение за непрекъсваемо токово захранване (UPS), с 
достатъчен капацитет да осигури самостоятелна работа от поне 24 часа. 

203 Всяка пътна станция да има уникален инвентарен номер, използван при 
идентифицирането и в Системата. 

204 Оборудването на пътната станция се разполага в шкаф, предназначен за монтаж на 
открито, и отговарящ на критериите, посочени в общи изисквания. 

Изисквания за експлоатация и поддръжка 

205 Да се извършат приемателни тестове според методиката описана в общите изисквания. 

206 Да се направят тестове за комуникационна връзка и предаване на изходните данни от 
пътната станция към Централното ниво. 

207 Да се направят предварително-приемни изпитвания на електрическите съоръжения, 
като се спазват изискванията на Наредба № 3 от 9.06.2004 г. за устройството на 
електрическите уредби и електропроводните линии – част осма. 

208 Да се изготвят потребителски ръководства за персонала на български език, които да 
включват схеми, символи, пояснителни диаграми и други спомагателни елементи. 

209 Поддръжката на пътната станция да бъде спрямо описаната методика в общите 
изисквания и в съответствие с препоръките на производителя на оборудване. Да се 
заложи подмяна на елементи, преди да изтече експлоатационния им ресурс. 

210 Доставчикът на пътна станция да извърши обучителни курсове за експлоатационния и 
поддържащ персонал в съответствие с описаната методика в общите изисквания. 
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211 Експлоатацията на пътна станция за измерване на тегло в движение да бъде съгласно 
инструкции на производителя на оборудване. По време на експлоатацията да се правят 
периодично проверки за надеждност и ефективност след което да се анализират 
резултатите от теста и ако е необходимо, да се вземат мерки за тяхното подобряване. 

7 Крайпътен модул за събиране на данни за пътна настилка и 
атмосферата 

7.1 Общи положения 

212 Основна цел при управлението на пътната инфраструктура е оптимизиране на пътното 
поддържане и превенция от възникване на хлъзгави участъци от пътя (участъци с 
намалено сцепление между автомобилна гума и пътна настилка). Възникването на 
такива участъци е последствие от метеорологични явления, при които върху 
повърхността на настилката се образува покритие, намаляващо сцеплението (бял лед, 
черен лед, сняг, скреж, киша). 

213 Възникване на хлъзгави участъци може да бъде прогнозирано чрез събиране и 
обработка на данни за пътната настилка и метеорологичните условия. При наличие на 
информация за вероятно възникване на хлъзгав участък от пътя е възможно да се 
изпълнят превантивни мерки, които да намалят вероятността от възникване на 
инциденти, както и негативни въздействия върху трафика. 

214 Основна функция на този модул е събиране на данни за състоянието на настилката и 
метеорологичните условия в обхвата на пътната мрежа, обслужвана от Системата. 
Събирането на необходимите данни на крайпътно ниво се извършва от пътни станции, 
състоящи се от сензори и процесорни блокове. Събраните данни се изпращат към 
Централното ниво за обработка от функциите на Системата. 

215 Поради естеството на събираните данни е необходимо използването на различни 
технологии за сензори и процесорни блокове, което обуславя и приложение на различни 
видове пътни станции. Възможно е повече от един вид пътни станции да бъдат 
физически изградени в една и съща локация и/или да споделят обща инфраструктура 
(корпус, електрозахранване, комуникационна връзка и т.н.). 
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Фигура 14. Крайпътен модул за събиране на данни за настилка и атмосфера 

 

 

7.2 Пътна станция за метеорологични данни 

Цел 

216 Локалното събиране и първична обработка на данни за метеорологичните условия се 
извършва от пътна станция за метеорологично наблюдение. Чрез обработка на 
необходимите данни от функциите на Централната подсистема е възможно да се 
реализира ефективно планиране и изпълнение на дейности по зимното поддържане и 
генериране на съобщения към водачите, относно пътната обстановка. 

Функционални изисквания 

217 Пътната станция за метеорологични данни се състои от комбинация на сензори за 
атмосферни условия и процесорен блок за обработка на информацията. 

218 Пътните станции да събират информация относно следните условия: 
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□ скорост и посока на вятъра; 

□ температура и влажност на въздуха; 

□ атмосферно налягане; 

□ количество (обем) и вид на падналите валежи; 

□ видимост. 

219 При обработка на събраната информация Пътната станция да генерира статус за 
локалната метеорологична обстановка, който да включва: 

□ причина за намалена видимост (наличие на мъгла); 

□ идентифициране на вида валеж (дъжд, сняг, град, скреж); 

□ оценка на количествата валеж (натрупване на снежна покривка). 

220 Получената информация се изпраща като физически поток „Настилка и атмосфера“ към 
други функции в Централна подсистема за управление на трафика. Преносът на данни 
се осъществява посредством комуникационната мрежа. 

Изисквания към изпълнението 

221 Метеорологичните сензори се разполагат върху носеща конструкция извън платното за 
движение на разстояние не по-малко от 20 метра от края на пътното платно. 

Фигура 15. Разположение на пътна станция за метеорологични данни 
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222 Носещият стълб се изпълнява спрямо общите изисквания. 

223 Оборудването за процесорния блок се разполага в шкаф, който да отговаря на общите 
изисквания. 

Разположение на пътна станция за метеорологично наблюдение 

224 При избиране на локация за разполагане на пътна станция за метеорологични данни е 
необходимо да се вземат в предвид следните съображения: 

□ не е желателно пътна станция да е разположена в участък, който по някакъв начин 
е изолиран или е „на завет“, поради наличие на естествени възвишения, подпорни 
или декоративни стени; 

□ метеорологичните сензори се разполагат на подходящо разстояние от пътното 
платно така, че явления, предизвикани от преминаващия трафик (завихряния на 
въздуха, топлина от двигатели, изгорели газове и т.н.), да не влияят на точността 
на измерванията; 

□ препоръчително е да се разполагат пътни станции за метеорологични данни на 
максимум 50 км една от друга. 

□ препоръчително е да се извърши предварителен анализ на актуалните географски 
и метеорологични данни, които да се използват при подходящо избиране на 
локации; 

□ възможно е пътната станция да споделя инфраструктура (захранване, 
комуникационна мрежа и т.н.) с други по тип пътни станции. 

Технически изисквания 

225 Желателно е атмосферните сензори да бъдат интегрирани в единен корпус (с 
изключение на сензор за видимост). 

226 Атмосферните сензори да отговарят на следните изисквания: 

□ температурен сензор: 

- принцип: термистор 

- обхват: от -50оC до +60оC 

- точност: 0,2оC – 0,5оC 

□ сензор за относителна влажност: 

- принцип: капацитивен 

- обхват: от 0% до 100% RH 

- точност: +/-2%RH 

□ сензор за количество (обем) на падналите валежи: 

- резолюция: 0,01мм 

- обхват: размер на капката 0,3 – 5 мм 
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- вид валеж: дъжд/сняг 

□ сензор за атмосферно налягане: 

- принцип: MEMS капацитивен 

- обхват: 300 – 1200hPa 

- точност: +/-0,5hPa 

□ сензор за посока на вятъра: 

- принцип: ултразвуков 

- обхват: 0о – 359,9о 

□ сензор за скорост на вятъра: 

- принцип: ултразвуков 

- обхват: 0 – 75 м/сек 

- точност: +/- 0,3 м/сек 

□ сензор за видимост: 

- обхват: 10 – 2000 м 

- точност: +/- 10 м 

□ защита на корпуси: IP66; 

□ наличие на сериен интерфейс RS485. 

227 При изпълнението на пътни станции за метеорологично наблюдение да се спазват  
следните стандарти: 

□ БДС EN 15518-1:2011 – Техника за зимно поддържане. Информационни системи 
за метеорологична обстановка на пътищата. Част 1: Основни определения и 
компоненти; 

□ БДС EN 15518-2:2011 – Техника за зимно поддържане. Информационни системи 
за състоянието и метеорологичната обстановка на пътищата. Част 2: 
Метеорологична обстановка на пътя. Препоръчано наблюдение и прогноза; 

□ БДС EN 15518-3:2011 – Техника за зимно поддържане. Информационни системи 
за състоянието и метеорологичната обстановка на пътищата. Част 3: Изисквания 
за измерените стойности на стационарни технически средства; 

□ CEN/TS 15518-4:2013 Техника за зимно поддържане. Информационни системи за 
състоянието и метеорологичната обстановка на пътищата. Методи за изпитване 
на стационарно оборудване. 

Изисквания за експлоатация и поддръжка  

228 След монтиране на пътната станция да се направят пълни тестове за точност на всички 
измервателни сензори. 

229 Да се извършат приемателни тестове според методиката описана в общите изисквания. 
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230 Да се изготвят потребителски ръководства за персонала на български език, които да 
включват схеми, символи,  пояснителни диаграми и други спомагателни елементи. 

231 Поддръжката на пътната станция да бъде спрямо описаната методика в общите 
изисквания. 

232 Доставчикът на пътна станция да извърши обучителни курсове за експлоатационния и 
поддържащ персонал спрямо описаната методика в общите изисквания. 

7.3 Пътна станция за данни от настилка 

Цел 

233 Локалното събиране и първична обработка на данни за състояние на пътната настилка 
се извършва от пътна станция за данни от настилка. Чрез изграждане на мрежа от пътни 
станции, които да предоставят необходимите данни към функциите на Централната 
подсистема, е възможно да се реализира ефективно планиране и изпълнение на 
дейности по зимното поддържане и генериране на съобщения към водачите, относно 
пътната обстановка. 

Функционални изисквания 

234 Пътната станция за данни от настилка да се състои от комбинация на сензори за 
състояние на пътна настилка и процесорен блок за обработка на информацията. 

235 Пътната станция да генерира следната информация за състоянието на пътната настилка: 

□ дебелина на водния слой върху пътната повърхност; 

□ температура на пътната повърхност; 

□ състояние на пътната повърхност: влажност, заледяване, сняг, скреж; 

□ определяне на съотношението на лед във водния слой и определяне на точка на 
замръзване; 

□ определяне на относителен коефициент триене. 

236 Получената информация се изпраща като физически поток „Настилка и атмосфера“ към 
други функции в Централна подсистема за управление на трафика. Преносът на данни 
се осъществява посредством комуникационната мрежа. 

Изисквания към изпълнението 

237 За технология на сензорите да бъдат използвани безконтактни сензори за пътна 
настилка, които да се монтират над нивото на пътя. Монтажът да се извършва върху 
носеща конструкция (стълб или портал). 
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Фигура 15. Разположение на пътна станция за данни от настилка 

 

 

238 Носещите конструкции се изпълняват спрямо общите изисквания. 

239 Оборудването за електрозахранване, процесорен блок и комуникационна свързаност да 
се разполагат в шкаф за пътна станция. 

Разположение на пътна станция за данни от настилката 

240 При избиране на локация за разполагане на пътни станции за данни от настилка е 
необходимо да се вземат в предвид следните съображения: 

□ необходимост от следене състоянието на пътната настилка на участъци от пътя 
или съоръжения, които са изложени на условия, предполагащи възникване на 
хлъзгав път. Такива участъци могат да бъдат: 

- големи съоръжения: мостове, виадукти, естакади, надлези 

- участъци с повишена влажност (в близост до водоеми) 
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- участъци, в които статистически е регистрирана висока концентрация на 
метеорологичните явления (силен вятър, мъгли, т.н.) 

□ не е желателно пътна станция да е разположена в участък, който по някакъв начин 
е изолиран или е „на завет“, поради наличие на естествени възвишения, подпорни 
или декоративни стени; 

□ препоръчително е да се извърши предварителен анализ на актуалните географски 
и метеорологични данни, които да се използват при подходящо избиране на 
локации; 

□ препоръчително е пътната станция да бъде разполагана в локации с пътна станция 
за управление на трафика. 

Технически изисквания 

241 Пътната станция да е базирана на технология, която: 

□ използва набор от сензори за безконтактно оптично измерване на параметри, 
отнасящи се към състоянието на пътната настилка; 

□ използва интегрирана аналитична функция за обработка на данни от сензорите. 

242 Сензорите за безконтактно оптично измерване да отговарят на следните изисквания: 

□ сензор за дебелина на водния слой: 

- принцип: оптично измерване 

- обхват: 0 – 10 мм 

- резолюция: 0,01 мм 

□ сензор за температура на пътната повърхност: 

- принцип: пирометър 

- обхват: -40оC до +70оC 

- точност: +/- 0,8оC 

- резолюция: 0,1оC 

□ пътната станция да е оборудвана със сериен интерфейс RS485. 

243 При изпълнението на пътни станции за данни от настилката да се спазват  следните 
стандарти: 

□ БДС EN 15518-1:2011 – Техника за зимно поддържане. Информационни системи 
за метеорологична обстановка на пътищата. Част 1: Основни определения и 
компоненти; 

□ БДС EN 15518-2:2011 – Техника за зимно поддържане. Информационни системи 
за състоянието и метеорологичната обстановка на пътищата. Част 2: 
Метеорологична обстановка на пътя. Препоръчано наблюдение и прогноза; 

□ БДС EN 15518-3:2011 – Техника за зимно поддържане. Информационни системи 
за състоянието и метеорологичната обстановка на пътищата. Част 3: Изисквания 
за измерените стойности на стационарни технически средства; 
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□ CEN/TS 15518-4:2013 Техника за зимно поддържане. Информационни системи за 
състоянието и метеорологичната обстановка на пътищата. Методи за изпитване 
на стационарно оборудване. 

Изисквания за експлоатация и поддръжка 

244 След монтиране на пътната станция да се направят пълни тестове за точност на всички 
измервателни сензори. 

245 Да се извършат приемателни тестове според методиката описана в общите изисквания. 

246 Да се изготвят потребителски ръководства за персонала на български език, които да 
включват схеми, символи,  пояснителни диаграми и други спомагателни елементи. 

247 Поддръжката на пътната станция да бъде спрямо описаната методика в общите 
изисквания. 

248 Доставчикът на пътна станция да извърши обучителни курсове за експлоатационния и 
поддържащ персонал в съответствие с описаната методика в общите изисквания. 

8 Крайпътен модул за управление на трафика 

8.1 Общи положения 

249 Основно предназначение на модула е да извършва ефективно управление на трафика 
чрез предаване на съобщения и инструкции към водачи и пътници. Данни за прилагани 
инструкции и съобщения се генерират на Централно ниво и се предават към функциите 
на Крайпътния модул за управление на трафика. Техническото съоръжение, което 
обезпечава функционалностите на модула, е Пътна станция за управление на трафика. 
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Фигура 16. Крайпътен модул за управление на трафика 

 

8.2 Пътна станция за управление на трафика  

Цел 

250 Възприемането на съобщения и инструкции от водачи и пътници се извършва 
посредством визуални възприятия на символи (пътни знаци) и/или текстови съобщения, 
изобразявани на табели с променливо съдържание (Variable Message Sign – VMS). Чрез 
използване на табели с променливо съдържание е възможно реализиране на ефективно 
управление на трафика и информираност на водачите. 

251 Управлението на трафика се свежда до контрол над реакциите на водачи на превозни 
средства. Проучвания са доказали, че поведението на водачите в процеса на шофиране 
се класифицира на 3 йерархични функционални нива: 

□ 1 ниво (най-високо) – „Навигация“, състоящо се от поведения, свързани с 
планиране на пътуване и избиране на маршрут; 

□ 2 (средно ниво) – „Ръководене“, фокусирано върху управление, свързано с 
пътната обстановка и околния трафик; 
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□ 3 (ниско ниво) – „Контрол“ над превозното средство (траектория, скорост). 

252 Табели с променливо съдържание се използват за повлияване на различните 
функционални нива на поведение, за всяко от които съществуват различни 
информационни необходимости: 

□ на ниво „Навигация“: табели с променливо съдържание указват посоки и 
направления, помагайки на водача да избере маршрут; 

□ на ниво „Ръководене“: табели с променливо съдържание въвеждат определени 
ограничения (изпреварване, движение в лента) или препоръка, свързана с 
метеорологични условия, интензивност на трафика и др.; 

□ на ниво „Контрол“: табелите концентрират вниманието на водача върху 
автоматизирани процеси в поведението при шофиране като поддържане на 
скорост, траектория и т.н. 

Функционални изисквания 

253 Заявки за съобщения от Централното ниво се обработват в процесорния блок на Пътната 
станция за управление на трафика. Естеството на съобщенията, предназначени за 
влияние на различните нива на поведение на водачите, определя и различната функция, 
която се реализира чрез комбинации от символи и текст. Чрез използване на пътна 
станция за управление на трафика се обезпечат и функциите по контрол на съобщенията 
за мост / тунел.  

254 Поведението водачите при шофиране, движението с определена скорост, както и 
фактори на човешката физика и психология обуславят специфични изисквания към 
начина на предаване на информация като формата и съдържанието на съобщенията, 
както и физическите характеристики на табелите с променливо съдържание.  

255 Информацията в съобщенията е предназначена за: 

□ Ранно предупреждение: информация за водачи относно забавяне на трафика, 
задръствания или възникнал инцидент / явление по пътя с цел намаляване на 
скоростта и избягване на вторични инциденти. Използват се и при извършване на 
ремонтни дейности, налагащи ограничения в скоростта или движение в 
определена лента. 

□ Съвет: полезна информация за водачи относно специфичен проблем или явление 
по пътя. Съобщението може да предизвика реакция в поведението на шофьорите 
като намаляване на скоростта, повишаване на вниманието или доброволно 
избиране на алтернативен маршрут; 

□ Алтернативен маршрут: съобщение за избор на алтернативен маршрут. В случай 
на физическо блокиране на участък от пътя, поради инцидент, природно бедствие 
или ремонтна дейност водачите се уведомяват че трябва да се отклонят по 
алтернативния маршрут. 

256 Генерирането и използването на съобщения да бъде извършвано по начин, гарантиращ 
доверието на водачи и пътници към Системата. Аспекти, влияещи върху доверието към 
генерираните от Системата съобщения, са: 

□ неточност на информацията (липса на инцидент или явление, за което е имало 
ранно предупреждение); 
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□ неактуалност на информацията (съобщението не е в съответствие с актуалните 
условия); 

□ информацията е неуместна и без отношение към процеса на шофиране/пътуване; 

□ информацията е очевидна и в този смисъл излишна (например задръстване, при 
условие че водачът вече е навлязъл в него); 

□ информацията е повторяема или тривиална (при едно и също съобщение всеки 
ден или съобщения, нямащи отношение към пътуването (например час, 
температура на въздуха и т.н.) е възможно водачите да свикнат с игнориране на 
съобщенията; за привличане на внимание при съобщения за инцидент е възможно 
използването на допълнителна светлинна сигнализация или „премигване“ на 
съобщението; 

□ съдържанието на съобщението е неподходящо структурирано и води до 
объркване (например неразбираеми съкращения, допуснати граматически и/или 
лексикални грешки ). 

257 При възникване на инцидент или явление на пътя да се спазва следната информационна 
архитектурата на съобщения към водачи: 

□ причина (какво се е случило); 

□ къде (местоположение/дистанция); 

□ последствия (какво може да се направи). 

258 При движение с високи скорости (на автомагистрали от 120+ км/ч) е необходимо да се 
осигури достатъчно време за разпознаване и прочитане на съобщението от водачи. 
Препоръчително е съдържанието на съобщението да е изградено от 4 до 7 
информационни единици (думи). 

259 Съобщението може да бъде представено под формата на: 

□ пиктограма (графично изображение, което може да бъде с форма и смисъл на  
пътен знак или друго съдържание по утвърдена легенда); 

□ текст; 

□ комбинация от пиктограма и текст. 

260 Препоръчително е да се използват единични табели с променливо съдържание или 
комбинации от такива, които да позволяват едновременно изобразяване на пиктограма 
и текст.  

Фигура 17. Изобразяване на примерно съобщение от пиктограма и текст 
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Изисквания към изпълнението 

261 Табели с променливо съдържание се разполагат на носещи конструкции над платното 
за движение. Носещите конструкции да са съобразени с размерите и теглото на табелите 
и да отговарят на общите изисквания. Конструкцията да позволява достъп на 
обслужващия персонал за обслужване на табелите посредством вградена стълба и 
платформа за достъп до ревизионните отвори на табелите.  

262 Според приложението пътните станции за управление на трафика могат да бъдат два 
вида: 

□ пътна станция за управление на трафика с ограничено съдържание: 

Пътната станция се реализира с комбинация от табели, изобразяващи комбинация 
от определен набор пиктограми и пояснителен текст. 

Фигура 18. Разположение на пътна станция за управление на трафика с 
ограничено съдържание 

 
Пиктограмите изобразяват символ за пътен знак. Възможни са различни видове 
комбинации от пиктограми и текст, в зависимост от съобщението към водачите. 
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Фигура 19. Комбинация от пиктограми и текст 
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□ Пътна станция за управление на трафика с разширено съдържание: 

Пътната станция се реализира с табела с променливо съдържание, позволяваща 
използване на комбинация от пиктограми и/или текст с неограничено 
съдържание.  

Фигура 20. Разположение на пътна станция за управление на трафика с разширено 
съдържание 

 
Съобщението може да бъде пиктограма в комбинация с 1, 2 или 3 реда текст или само 
текст.  

Разположение на пътна станция за управление на трафика: 

263 При изпълнение на Системата да се извърши предварителен анализ на пътната мрежа, 
с цел идентифициране на стратегически локации за разположение на пътни станции за 
управление на трафика. Под стратегически локации се разбира: 

□ пътни възли, предоставящи възможност за пренасочване на трафика по обходни 
маршрути; 

□ участъци от пътя изискващи повишено внимание при шофиране поради 
специфика на пътната инфраструктура или други съображения; 
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□ преди тунелни съоръжения. 

264 След избирането на стратегически локации за избиране на точното разполагане на 
пътната станция е необходимо да се вземат предвид следните съображения: 

□ минимална дистанция от пътни възли около 1 500 м; 

□ наличие на пряка видимост към табелите около 375 м; 

□ геометрия на пътя: да се избягва позициониране на табели преди остри завои или 
други пътни фактори, които изискват концентрация на водачите; разполагането 
на табелите да е в участъци, предполагащи равномерно движение на трафика; 

□ да се избягва разположение на табелите, при което слънчевата светлина на 
изгряващо/залязващо слънце осветлява директно лицевия панел; 

□ съгласуване на вертикалната сигнализация в зоната на пътната станция, с цел 
избягване на противоречащи съобщения; 

□ наличие на достатъчно пространство за разполагане на оборудването и достъп на 
екипи по поддръжка; 

□ наличие на постоянно електрозахранване. 

Технически изисквания 

265 Пътните станции за управление на трафика с разширено съдържание да отговарят на 
следните изисквания: 

□ табелите с променливо съдържание да са изпълнени на базата на светодиодна 
LED технология; 

□ табелата да е с пълна матрица от RGB (64 цвята) светодиоди с възможност за 
свободно изобразяване на пиктограми и текстови съобщения; 

□ размерът на активната площ за изобразяване (Active Display Area - ADA) да бъде 
минимум 64x400 пиксела (височина Х дължина); 

□ разстоянието между отделни пиксели (pixel pitch - pp) да бъде не по-голямо от 20 
мм (център до център). 

266 Пътни станции за управление на трафика с ограничено съдържание да отговарят на 
следните изисквания: 

□ комбинация от 3 отделни табели с променливо съдържание, които да са 
изпълнени на базата на светодиодна LED технология; 

□ размерът на активната площ за изобразяване (ADA) за всяка от трите табели да 
бъде минимум 80x64 пиксела (височина х дължина), от които: 

- 64х64 пиксела в горната част са изпълнени с решетка от RGB светодиоди 
за изобразяване на пиктограми 

- 16х64 пиксела в долната част са изпълнени с бели светодиоди за 
изобразяване на текстови съобщения 
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□ разстоянието между отделни пиксели (pp) да бъде не по-голямо от 20 мм (център 
до център). 

267 Изпълнението на табелите с променливо съдържание да е в съответствие със следните 
препоръки на стандарта EN12966-1: 2005+A1: 2009: L3(*) B6 C2 R3 T2 P2 WL9 DSL0 
TDB2 TDT0. 

268 Табелите с променливо съдържание да имат възможност за автоматичен контрол над 
яркостта (димиране). 

269 Табелите да използват технология, при която не се използва повече от 30% от 
максимално допустимия ток за управление на светодиодите. 

270 Корпусът на табелите да е изработен от алуминиева сплав, прахово боядисана в сив 
цвят. 

271 Корпусът на табелите да има ревизионни отвори в задната част, позволяващи лесно 
обслужване от екипите по поддръжка. 

Изисквания за експлоатация и поддръжка 

272 Да се извършат приемателни тестове според методиката, описана в общите изисквания. 

273 Да се направят тестове за комуникационна връзка и предаване на изходните данни от 
пътната станция към Централното ниво. 

274 Да се направят предварително-приемни изпитвания на електрическите съоръжения, 
като се спазват изискванията на Наредба № 3 от 9.06.2004 г. за устройството на 
електрическите уредби и електропроводните линии – част осма. 

275 Доставчика на пътна станция да направи обучителни курсове на експлоатационния 
персонал за работа и поддръжка на съоръжението. 

276 Да се изготвят потребителски ръководства за персонала на български език, които да 
включват схеми, символи,  пояснителни диаграми и други спомагателни елементи. 

277 Поддръжката на пътната станция да бъде спрямо описаната методика в общите 
изисквания и в съответствие с препоръките на производителя на оборудване. Да се 
заложи подмяна на елементи, преди да изтече експлоатационния им ресурс. 

278 Доставчикът на пътна станция да извърши обучителни курсове за експлоатационния и 
поддържащ персонал в съответствие с описаната методика в общите изисквания.  

279 Експлоатацията на пътна станция за управление на трафика да бъде съгласно 
инструкции на производителя на оборудване. По време на експлоатацията да се правят 
периодично проверки за надеждност и ефективност след което да се анализират 
резултатите от теста и ако е необходимо да се вземат мерки за тяхното подобряване. 
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9 Пътна станция за спешни обаждания 

9.1 Цел 

280 Системата използва комуникационна мрежа, за да осигури директна комуникация 
между крайпътна станция за спешно обаждане и централна диспечерна станция, която 
се обслужва от оператор. Спешни обаждания да се осъществяват чрез натискане на 
бутон, разположен  върху корпуса на крайпътна станция. Когато той бъде натиснат, се 
осъществява гласова връзка с оператора. 

9.2 Функционални изисквания 

281 Местоположенията на устройствата за спешни обаждания трябва да осигуряват лесен 
достъп за поддръжка на оборудването и да предоставят надежден и сигурен достъп на 
ползвателите на автомагистралата. 

282 Дизайнът на устройствата трябва да е естетически приятен, да е в един и същ цвят за 
цялата пътна мрежа. 

283 Да предоставя безконтактна гласова комуникация („хендсфри“). 

284 Устройствата трябва да са надеждно защитени срещу климатичните влияния, с 
водоустойчиво покритие за оборудването и защита срещу нерегламентиран достъп. 

285 Устройствата трябва да имат ограждение, което да е изградено от материал, устойчив 
на корозия и да отговаря на нужните спецификации. 

286 Крайпътната станция за спешни обаждания трябва да имат виден бутон, чрез който да 
се осъществява обаждането. След като е натиснат този бутон, започва повикването и 
потребителят не е нужно да извършва други действия освен  да говори. 

287 Леснота на употреба. Инструкции за използване да бъдат прикрепени към кабината на 
български и английски език. Преди монтажа на инструкциите, те трябва да бъдат 
одобрени от Оператора. 

9.3 Изискване към изпълнението 

288 Устойчив на атмосферни влияния високо говорител. 

289 Микрофон, инсталиран вътре в корпуса на устройството. 

290 Бутон монтиран в близост до говорителя и микрофона. 

291 При липса на възможност за захранване от електропреносна мрежа, да се използва 
соларен панел и батерия. Соларният панел да бъде монтиран на върха на кабината. 

292 Функция за потискане на околния шум при гласова комуникация. 

293 Наличие на ограждение, което да предпазва потребителите и устройството от сняг и 
вода, изхвърлени от гуми на преминаващи автомобили. 
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9.4 Технически изисквания 

294 Системата трябва да предоставя доклади, с които да се наблюдават типа на 
обажданията, отговорите им, функционалност на оборудването, засечени грешки и 
докладвани инциденти. 

295 Разговорите между оператор на Централното диспечерно устройство и потребителя на 
устройство за спешни обаждания трябва да бъдат записвани в аудио файл. Системата 
трябва да предоставя функция за избор и повторение на записаните разговори, които се 
разпознават чрез номер на устройството, дата и време на настъпване на повикването. 

296 Системата трябва да предоставя диагностика на функционалността си за всяко 
устройство за спешни обаждания през определени интервали след заявка от оператор. 

9.5 Изисквания за експлоатация и поддръжка  

297 Да се направят пълни тестове на системата за спешно обаждане, които да включват: 
осъществяване на комуникационна връзка между телефонната станция и диспечерския 
център, запис на дата и час на събитието. 

298 Да се направят тестове за реална on-line връзка при предаване на изходните данни от 
телефонната подсистемата към контролните центрове на ИТС. 

299 Да се направят приемно-предварително изпитвания на комуникационните съоръжения, 
като се спазват изискванията на Наредба № 3 от 9.06.2004 г. за устройството на 
електрическите уредби и електропроводните линии – част осма. 

300 Доставчикът да направи обучителни курсове на експлоатационния персонал за работа 
устройствата. 

10 Софтуерни приложения 

10.1 Цел 

301 Архитектурата на Система за регионално управление на пътна инфраструктура се 
състои от подсистеми и модули, изпълняващи набор от определени функции. По 
същество модулите представляват софтуерни приложения, инсталирани и опериращи в 
рамките на Централната инфраструктура на Системата, която физически е част от 
Контролния център. 

10.2 Функционални изисквания 

302 Необходимо е наличие на следните функции от модул Централно управление на 
трафика: 

□ управление на статични данни за пътната мрежа; 

□ интерфейс на оператор – управление на трафик; 

□ трафик прогнози и стратегии; 
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□ данни за трафика; 

□ управление на трафика; 

□ планирано управление на трафика; 

□ откриване на инцидент; 

□ оценка на инцидент и определяне на реакция. 

303 Необходимо е наличие на следните функции от модул Централно Управление на 
поддръжката: 

□ оценка на дейности по поддръжка в краткосрочен план; 

□ оценка на дейности по поддръжка на оборудване; 

□ оценка на дейности против замръзване на пътна настилка; 

□ интерфейс на оператор – управление на поддържане; 

□ данни за поддръжката. 

304 Необходимо е наличие на следните функции от Централна подсистема за управление на 
съобщения за мостове/тунели: 

□ оценка статус на мост; 

□ оценка статус на тунел; 

□ интерфейс на оператор - управление на информация за мостове/тунели. 

305 Описание на изброените функции е налично в Таблица 2. 

306 Връзката между компонентите на Системата и външния свят е под формата на 
физически потоци данни (както е показано на Фигура 3 и Фигура 4). Софтуерните 
приложения от Системата е необходимо да поддържат функционалности, осигуряващи 
обмена на данни описан в архитектурата, използвайки стандартни и отворени 
комуникационни интерфейси и протоколи. 

307 Данни за трафика се събират от пътна станция за регистриране на трафик, пътна станция 
за измерване на тегло в движение и пътна станция за видеонаблюдение. Данни за пътна 
настилка и за метеорологичните данни се събират от пътна станция за метеорологични 
данни и пътна станция за данни от настилка. Управлението на трафика се извършва чрез 
пътни станции за управление на трафика. Предаването на данни се осъществява чрез 
наличната комуникационна мрежа. Комуникационните протоколи за предаване на 
данните към функции в Системата са описани в спецификациите за различните видове 
пътни станции. 

10.3 Изискване към изпълнението 

308 Софтуерните приложения на Системата да извършват както автоматизирано 
отработване на процеси, свързани с основните функции, така и визуализация за 
оператори чрез графични потребителски интерфейси. Софтуерната архитектура да е 
базирана на модел „клиент-сървър“. Визуализацията да бъде реализирана чрез 
софтуерно приложение и/или чрез достъп през стандартен браузър. 
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309 Изпълнението на Системата да е базирано на технология за виртуализация на сървъри 
с цел осигуряване на високо ниво на резервираност и обезпечаване. 

310 При проектиране на централната хардуерна архитектура да се спазват следните 
съображения: 

□ осигуряване на достатъчно висока изчислителна мощ на сървърните елементи; 

□ модулна и скалируема инфраструктура, позволяваща разширение на 
конфигурацията при необходимост; 

□ реализиране на системно наблюдение, осигуряващо проверка на работните 
състояния на хардуерните елементи, както и генериране на аларми и 
предупредителни съобщения в случай на откази; 

□ цялостната Система да е проектирана за експлоатация 24 часа в денонощието и 
седем дни в седмицата (24х7); 

□ осигуряване на високо ниво на мрежова сигурност за Системата посредством 
защитни стени (“Firewall”); 

□ съхранението на данни да е базирано на интегрирана обща памет, споделяна от 
виртуалните сървъри. 

10.4 Изискване към потребителските интерфейси 

311 Потребителските интерфейси за оператор се състоят от набор екранни графични 
изображения, включващи програмни менюта, бутони, текстови съобщения, графики, 
видео изображения и т.н. Графичният интерфейс да бъде с дизайн, осигуряващ лесна и 
удобна употреба от оператор. 

312 Интерфейсът да е на български език с възможност за смяна на английски език. 

313 При изобразяване на информация да се използват мерни единици от системата SI. 

314 Да се използват терминологии, възприети и използвани на национално ниво. В случай 
на липса на съответствие или поради оперативна ефективност, да се използват чуждите 
термини (например „Табела с променливо съдържание“ = VMS). 

315 Графичен интерфейс на модул Централно управление на трафика да включва като 
минимум следните елементи и функционалности: 

□ графично представяне на пътната мрежа и оборудване върху географска карта; 

□ графично представяне на оперативната обстановка (ниво на обслужване в 
зависимост от движението на трафика), използвайки цветово кодиране на пътната 
мрежа или част от нея върху географска карта; 

□ графично представяне на пътната инфраструктура в избран участък от пътната 
мрежа, включвайки: 

- графично изобразяване на разположено оборудване (пътни станции, 
сензори, табели и др.) и оперативния им статус чрез символи с определено 
значение и/или текстови съобщения 
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- идентификация на оборудването чрез етикети, съдържащи съответен 
инвентарен номер 

- възможност за взаимодействие (получаване на информация, изпращане на 
команди) с оборудването посредством команди от менюта и/или клавиши 
и/или графични бутони 

- възможност за мащабиране на графичното представяне на пътната мрежа  
посредством приближаване/отдалечаване (zoom) 

□ възможност за избиране и активиране на команди, касаещи въвеждане на 
контролни стратегии, съобщения за табели и др.; 

□ изобразяване на предупредителни/алармени съобщения за възникнало явление, 
инцидент или отказ на оборудване; 

□ възможност за генериране и изобразяване на различни доклади и статистики, 
свързани с потреблението на пътната мрежа и експлоатацията на Системата; 

□ възможност за въвеждане на корекции и промяна на параметри за контролни 
стратегии и съобщения за водачи. 

316 Графичен интерфейс на модул Централно управление на поддръжката да включва като 
минимум следните елементи и функционалности: 

□ графично представяне на пътната мрежа и оборудване върху географска карта; 

□ графично представяне на метеорологичната обстановка (състояние на настилка, 
метеорологични условия), използвайки цветово кодиране на пътната мрежа или 
част от нея върху географска карта; 

□ изобразяване на метеорологични статуси  върху географска карта чрез текстови 
етикети (температура, вятър, валеж и т.н.); 

□ възможност за мащабиране на графичното представяне на пътната мрежа 
посредством приближаване/отдалечаване (zoom); 

□ таблично представяне на данни за метеорологични условия за всяка пътна 
станция; 

□ изобразяване на предупредителни/алармени съобщения за възникнало явление 
или отказ на оборудване; 

□ възможност за генериране на доклади за потреблението на пътната мрежа и 
препоръчителни дейности по поддръжката; 

□ възможност за изпращане на доклади и/или заявки за дейности към външни 
организации по пътната поддръжка. 

317 Графичен интерфейс на Централна подсистема за управление на съобщения за 
мостове/тунели да включва като минимум следните елементи и функционалности: 

□ графично представяне на оперативната обстановка (ниво на обслужване в 
зависимост от движението на трафика) на пътното съоръжение; 

□ графично представяне на пътната инфраструктура на съоръжението или избран 
участък от него: 
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- графично изобразяване на разположено оборудване (пътни станции, 
сензори, светлинна сигнализация, табели и др.) и оперативния им статус  
чрез символи с определено значение и/или текстови съобщения 

- идентификация на оборудването чрез етикети, съдържащи съответен 
инвентарен номер 

- възможност за взаимодействие (получаване на информация, изпращане на 
команди) с оборудването посредством команди от менюта и/или клавиши 
и/или графични бутони 

- възможност за мащабиране на графичното представяне на съоръжението  
посредством приближаване/отдалечаване (zoom) 

□ възможност за избиране и активиране на команди, касаещи въвеждане на 
контролни стратегии, съобщения за табели и др. 

□ възможност за активиране на видео изображение от пътна станция за видео 
наблюдение; 

□ изобразяване на предупредителни/алармени съобщения за възникнало явление, 
инцидент или отказ на оборудване; 

□ възможност за генериране и изобразяване на различни доклади и статистики, 
свързани с потреблението на съоръжението и експлоатацията на Системата; 

□ възможност за въвеждане на корекции  и промяна на  параметри за контролни 
стратегии и съобщения за водачи. 

10.5 Технически изисквания 

318 Софтуерът на Системата да бъде изграден на модулен принцип, позволяващ лесно 
надграждане и разширяване на обхвата. Необходимо е да се осигури липса на 
платформена зависимост.  

319 Комуникационните протоколи следва да бъдат документирани по такъв начин, че да е 
възможно разширяване на Системата и включване на нови компоненти. 

320 Да се извършва архивиране на данните чрез използване на SQL бази данни с ODBC 
интерфейс. 

321 Софтуерните компоненти на Системата да са свързани един с друг посредством 
централна комуникационна подсистема, базирана на клиент/сървър архитектура. 

322 Софтуерът на Системата да поддържа обмен на данни с външни системи и устройства 
посредством комуникационни интерфейси: TLS-TC57, TLS-over-IP, WAN-Com, Modbus 
TCP, Profibus, BLAk-DaV, WMO-BUFR и др. 

323 При изграждане на централната хардуерна архитектура да се спазват общите 
изисквания. 

324 Да се осигури автономност на системата от 24 часа при прекъсвания в 
електрозахранването. 
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11 Контролен център 

11.1 Цел 

325 В контролния център се извършва оперативния контрол над прилежащата пътна 
инфраструктура, посредством функционалностите на Системата и взаимодействието на 
операторите с нея. Функциониране на Системата на централно ниво се осъществява 
посредством технически съоръжения от хардуерна инфраструктура, част от контролния 
център. 

11.2 Функционални изисквания 

326 За извършване на оперативен контрол над пътната инфраструктура в контролния център 
е необходимо да са налични технически съоръжения, обезпечаващи следните функции: 

□ осигуряване на работна среда за Системата; 

□ осигуряване на работна среда за оператори; 

□ осигуряване на работна среда за поддържащ персонал; 

□ осигуряване на комуникационна връзка с крайпътни съоръжения от Системата; 

□ осигуряване на комуникационна връзка с външни за Системата организации. 

11.3 Централна хардуерна инфраструктура 

327 Централната хардуерна инфраструктура включва съоръжения, осигуряващи работна 
среда за софтуерните приложения на Системата и нейните оператори. Физически 
съоръженията се разполагат в сградата на Контролния център според предназначението 
си. Централната хардуерна инфраструктура включва следните елементи и съоръжения: 

□ структурно окабеляване на помещенията, в които се разполагат съоръженията (в 
това число електрозахранване, телекомуникационни и сигнални кабели и т.н.); 

□ мрежово оборудване (комутатори, защитни стени, медийни конвертори и т.н.); 

□ сървъри, дискови хранилища, енкодери и т.н.; 

□ работни станции за оператори; 

□ видеостена; 

□ телевизионен приемник; 

□ климатична инсталация; 

□ непрекъсваемо токово захранване (UPS); 

□ инсталация за контрол на достъпа; 

□ инсталация за видеонаблюдение; 

□ инсталация за пожароизвестяване; 
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□ инсталация за пожарогасене. 

328 При проектиране да се разработи централна хардуерна инфраструктура, която включва 
приложение на изброените елементи и съоръжения, които ще обезпечат 
функционирането на Системата и оперативността на контролния център. 

11.4 Изисквания към изпълнението 

329 Предвижда се в контролния център да има постоянно присъствие (24/7) на оператори и 
поддържащ персонал. При проектиране на съоръженията да се предвиди наличието на 
работни места и работни станции за минимум трима оператори на Системата.  

330 При проектиране на Контролния център да се предвиди обособяване на следните 
помещения и наличности в тях: 

□ Контролна зала, в която да са разположени: 

- елементи от централната хардуерна инфраструктура на Системата: 

• структурно окабеляване 

• видеостена 

• телевизионен приемник 

• работни станции 

• климатична инсталация 

• инсталация за контрол на достъпа 

• инсталация за видеонаблюдение 

- работните места на оператори, обзаведени, както следва: 

• бюра 

• столове 

• контейнери 

• стелажи 

• друго офис оборудване 

□ Сървърна зала, в която да са разположени елементи от централната хардуерната 
инфраструктура на Системата: 

- структурно окабеляване 

- сървъри 

- мрежово оборудване 

- дискови хранилища 

- непрекъсваемо токово захранване (UPS) 

- инсталация за пожароизвестяване 

- инсталация за пожарогасене 

- климатична инсталация 
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- инсталация за контрол на достъпа 

□ Конферентна зала - зала за срещи с посетители или оперативни заседания, 
обзаведена, както следва: 

- структурно окабеляване; 

- офис маса и столове за минимум 12 посетители; 

- офис оборудване (библиотека, етажерки); 

- мултимедийна система (лаптоп, проектор, екран, аудио озвучаване); 

- климатична инсталация; 

- инсталация за пожароизвестяване. 

□ Склад - помещение, в което се складират резервни части за различни съоръжения 
от Системата, обзаведено, както следва: 

- складови стелажи. 

□ Лаборатория - помещение, в което е възможно при необходимост да се извършват 
ремонт или тестове на дадено съоръжение от Системата, обзаведено, както 
следва: 

- структурно окабеляване 

- стендове за извършване на ремонт и тестване на оборудване 

- климатична инсталация 

- инсталация за пожароизвестяване 

- инсталация за контрол на достъпа. 

□ Библиотека - помещение, предназначено за съхранение на всякаква 
документация, свързана с експлоатацията на Системата и управляваната от нея 
пътна инфраструктура (ръководства, проектна документация, протоколи и т.н.). 
Да се предвиди следното обзавеждане: 

- библиотека 

- етажерки 

- бюро и стол. 

□ Общи помещения: помещения за баня, тоалетна, кухня със стандартно 
обзавеждане. 
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Фигура 21. Примерно разпределение на помещения за Контролен Център 

  
 

331 Да се предвиди и осигури съоръжение за автономно електрозахранване на контролния 
център (дизелов/бензинов генератор на ток), оразмерено за мощностите, консумирани 
от съоръженията в сградата. 

11.5 Разполагане на контролен център 

332 При избиране на подходяща локация за изграждане на контролен център да се спазват 
следните съображения: 

□ наличие на инфраструктура, позволяваща реализиране на контролен център 
спрямо изискванията за изпълнение; 

□ наличие на електрозахранване, ВиК и комуникационна свързаност; 

□ наличие на удобни връзки с основната пътна мрежа. 

11.6 Технически изисквания 

333 При изпълнение да бъдат спазени следните стандарти:  

□ БДС EN 50173:2007/A1/А2 Информационни технологии. Системи за структурно 
окабеляване. Центрове за данни. 
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□ БДС EN 50600-1:2012 Информационни технологии. Съоръжения и 
инфраструктура на центрове за данни. Част 1: Общи концепции. 

□ БДС EN 50600-2-2:2014 Информационни технологии. Съоръжения и 
инфраструктура на център за данни. Част 2-2: Разпределение на захранването. 

□ БДС EN 62305-1:2011 Мълниезащита. Част 1: Общи принципи (IEC 62305-1:2010, 
с промени). 

□ Наредба № 4 от 22 декември 2010 г. за мълниезащитата на сгради, външни 
съоръжения и открити пространства. 

□ Наредба №3 от 09.06.2004 г за устройство на електрическите уредби и 
електропроводни линии. 

11.7 Изисквания за експлоатация и поддръжка  

334 Организацията на контролния център да е в съответствие с Наредба № 7 от 1999 г. за 
минималните изисквания за здравословни и безопасни условия на труд на работните 
места. 

335 Експлоатацията на контролния център да бъде 24 ч. в денонощието, всеки ден от 
годината. 

336 Поддръжката на оборудването в контролния център да е в съответствие с общите 
изисквания. 

12 Ниво на обслужване 

12.1 Дефиниция 

337 Нивото на обслужване определя какви видове ИТС и с какви параметри следва да бъдат 
инсталирани по различните видове пътища според нуждите. Ясното дефиниране на нива 
на обслужване е ключово за ефективното планиране на внедряването на ИТС. 

12.2 Разположение на оборудването при автомагистрали 

338 С оглед търсеното ниво на обслужване за автомагистрали са дефинирани следните 
изисквания за разположение на устройствата от различните системи: 

Пътна станция за регистриране на трафика 

□ след всеки транспортен възел, от който е възможно вливане/отливане на трафик 
по/от основното направление. 

Пътна станция за измерване на тегло в движение 

□ на не повече от 50 км и в участъци с концентрация на транзитно тежкотоварно 
движение; 
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□ в близост до пункт за статично измерване на тегло. 

Пътна станция за видеонаблюдение 

□ при площадки за отдих; 

□ в участъци с повишено транспортно натоварване; 

□ при всички пътни възли; 

□ при мостови/тунелни съоръжения; 

□ в комбинация с друга пътна станция (например с пътна станция за измерване на 
тегло). 

Пътна станция за метеорологични данни 

□ на всеки 25 км от трасето; 

Пътна станция за данни от настилка 

□ на съоръжения като мостове, виадукти, естакади, надлези; 

□ в участъци с повишена влажност (в близост до водоеми); 

□ в участъци, в които статистически е регистрирана висока честота и интензитет на 
метеорологичните явления (силен вятър, мъгли, т.н.). 

Пътна станция за управление на трафика 

□ преди пътни възли така, че да се предостави възможност за пренасочване на 
трафика по обходни маршрути; 

□ преди участъци от пътя изискващи повишено внимание при шофиране поради 
специфика на пътната инфраструктура или други съображения; 

□ преди тунелни съоръжения; 

□ препоръчително е разполагане на пътна станция за управление на трафика с 
ограничено съдържание да се разполагат на всеки 5км. 

Пътна станция за спешни обаждания  

339 Не се предвижда система за спешно обаждане, освен при участъци с натоварване над 
25 000 AADT. В такива случаи оборудване за спешно обаждане следва да се инсталира 
на всеки 2 км. 

Контролни центрове 

340 С оглед обема данни и разумните разстояния за комуникация контролни центрове 
следва да се изпълняват на всеки 150-200 км автомагистрала, т.е. очаква се всяка 
Система за регионално управление на пътна инфраструктура да бъде управлявана от 
един контролен център. 

 

87 


	1 Цел на настоящия документ
	2 Архитектура на ИТС по пътната мрежа
	2.1 Въведение
	2.2 Оценка на нуждите
	А. Подобряване на реакцията при инциденти
	Б. Оптимизиране на пътното планиране и поддържане
	В. Подобряване на комфорта на пътуване и информираност на водачите

	2.3 Основни изисквания към функционалността
	А. Реакция при инциденти
	Б. Пътно планиране и поддържане
	Б.1. Подпомагане на транспортното планиране
	Б.2. Управление и поддръжка на пътната инфраструктура
	В. Комфорт на пътуване и информираност на водачите

	2.4 Физическа архитектура
	Елементи от физическата архитектура и техните дефиниции
	Физическа архитектура на системата
	Подсистеми
	Основно предназначение на системата
	Модули и функции в подсистемите
	Физически потоци данни


	3 Общи изисквания към изпълнението
	3.1 Приложими стандарти
	3.2 Електрическо захранване
	3.3 Комуникационна среда
	3.4 Монтаж на съоръжения
	Ограждения и корпуси
	Носещи конструкции и фундаменти
	Тръбни мрежи
	Шахти
	Кабели
	Шкафове

	3.5 Проби и пускане в експлоатация
	3.6 Сертификати за качество на съоръженията
	3.7 Съвместимост на технически съоръжения в Системата
	3.8 Капацитет на Системата
	3.9 Език

	4 Експлоатация и поддържане
	4.1 Общи изисквания
	4.2 Ръководства за експлоатация и поддържане
	4.3 Обучение на персонала
	4.4 Поддръжка и гаранционно обслужване
	4.5 Застраховка на технически съоръжения

	5 Комуникационна мрежа
	5.1 Общи изисквания
	5.2 Елементи на оптичната опорна мрежа
	5.3 Технически изисквания
	5.4 Изисквания за експлоатация и поддръжка
	5.5 Комуникационна свързаност по време на етапите на изграждане на пътната инфраструктура

	6 Крайпътен модул за събиране на данни за трафика
	6.1 Общи положения
	6.2 Пътна станция за регистриране на трафик чрез индуктивни рамки
	Цел
	Описание
	Функционални изисквания
	Изисквания към изпълнението
	Разположение на пътна станция за засичане на трафик:
	Технически изисквания
	Изисквания за експлоатация и поддръжка

	6.3 Пътна станция за измерване на тегло в движение
	Цел
	Функционални изисквания
	Изисквания към изпълнението
	Разположение на пътна станция за измерване на тегло в движение
	Технически изисквания
	Изисквания за експлоатация и поддръжка

	6.4 Пътна станция за видеонаблюдение
	Цел
	Функционални изисквания
	Изисквания към изпълнението
	Разположение на пътни станции за видеонаблюдение
	Технически изисквания
	Изисквания за експлоатация и поддръжка


	7 Крайпътен модул за събиране на данни за пътна настилка и атмосферата
	7.1 Общи положения
	7.2 Пътна станция за метеорологични данни
	Цел
	Функционални изисквания
	Изисквания към изпълнението
	Разположение на пътна станция за метеорологично наблюдение
	Технически изисквания
	Изисквания за експлоатация и поддръжка

	7.3 Пътна станция за данни от настилка
	Цел
	Функционални изисквания
	Изисквания към изпълнението
	Разположение на пътна станция за данни от настилката
	Технически изисквания
	Изисквания за експлоатация и поддръжка


	8 Крайпътен модул за управление на трафика
	8.1 Общи положения
	8.2 Пътна станция за управление на трафика
	Цел
	Функционални изисквания
	Изисквания към изпълнението
	Разположение на пътна станция за управление на трафика:
	Технически изисквания
	Изисквания за експлоатация и поддръжка


	9 Пътна станция за спешни обаждания
	9.1 Цел
	9.2 Функционални изисквания
	9.3 Изискване към изпълнението
	9.4 Технически изисквания
	9.5 Изисквания за експлоатация и поддръжка

	10 Софтуерни приложения
	10.1 Цел
	10.2 Функционални изисквания
	10.3 Изискване към изпълнението
	10.4 Изискване към потребителските интерфейси
	10.5 Технически изисквания

	11 Контролен център
	11.1 Цел
	11.2 Функционални изисквания
	11.3 Централна хардуерна инфраструктура
	11.4 Изисквания към изпълнението
	11.5 Разполагане на контролен център
	11.6 Технически изисквания
	11.7 Изисквания за експлоатация и поддръжка

	12 Ниво на обслужване
	12.1 Дефиниция
	12.2 Разположение на оборудването при автомагистрали
	Пътна станция за регистриране на трафика
	Пътна станция за измерване на тегло в движение
	Пътна станция за видеонаблюдение
	Пътна станция за метеорологични данни
	Пътна станция за данни от настилка
	Пътна станция за управление на трафика
	Пътна станция за спешни обаждания
	Контролни центрове



