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METODIKA 

DOPRAVNO-KAPACITNÉHO POSUDZOVANIA VPLYVOV 
INVESTI�NÝCH PROJEKTOV 

1. Dôvody a ciele spracovania metodiky 

Územný rozvoj hlavného mesta SR Bratislavy je neodmyslite�ne spätý s nárastom 
prepravných vz�ahov. Tieto vz�ahy najmä v kategórii individuálnej automobilovej do-
pravy reprezentujú zvýšené požiadavky na kapacitu komunika�nej siete, ktorej prí-
padné pre�aženie vyvoláva nežiaduci efekt ako v každodennom živote mesta tak aj v 
negatívnom hodnotení atraktívnosti rozvojových projektov ich používate�mi. Na za-
bezpe�enie udržate�ného rozvoja mesta preto treba sledova� za�aženie a priepus-
tnos� dotknutej mestskej cestnej siete ešte v prípravnej fáze každého rozvojového 
projektu tak, aby jeho definitívna podoba poskytla záruku dopravnej dostupnosti na 
riešenom širšom území.  

Primárnym problémom v oblasti komplexného riešenia dopravy v Bratislave je sku-
to�nos�, že nemá dostato�nú databázu dopravných údajov a nedisponuje 
v dostato�nej podrobnosti aktuálnym stavom za�aženia svojej mestskej cestnej siete. 
Mestu Bratislava chýbajú pravidelné dopravné prieskumy a ich výsledky, z ktorých by 
vedelo ur�i� disproporcie pre sú�asný stav a predikova� jeho vývoj. V tomto zmysle je 
dôležité, aby každý investi�ný projekt, alebo ich skupina v definovanom rozsahu (ka-
pitola 2.) sa v rámci svojej prípravnej dokumentácie podrobila dopravno-inžinierskej 
analýze v priestore a �ase za ú�elom vyhodnoti� a preukáza� únosnos� územia no-
vými vplyvmi na funk�nos� cestnej infraštruktúry. Ú�elom metodiky je jednotné posu-
dzovanie vplyvov investi�ných projektov na území hl. mesta Bratislavy, ktoré sa pre-
javia okrem iného vo forme nárastu dopravného za�aženia. Hlavným cie�om doprav-
no-kapacitného posudzovania investi�ných projektov je dosiahnutie preukázate�nej 
vyváženosti kapacity cestnej infraštruktúry a jej predpokladaného dopravného za�a-
ženia a ur�enia kvality života novej investície na riešenom území. 

�alšími cie�mi používania metodiky sú: 
• zabezpe�enie dostupnosti pripravovanej investície spolu s aktivitami na existu-

júcom území; 
• dosiahnu� postupné poznanie dopravných za�ažení, najmä na základnej a vy-

branej komunika�nej sieti mesta; 
• zabezpe�enie kvalitnej dopravnej obsluhy dotknutého územia; 
• kvantifikovanie pri�aženia dynamickou dopravou vygenerovanou pripravovanou 

investíciou; 
• preukázanie vyváženosti kapacity cestnej infraštruktúry a jej predpokladaného 

dopravného za�aženia; 
• pripravi� podmienky:

� pre celomestské návrhy na zlepšenie všetkých druhov dopráv, 
� pre znovuobnovenie trvalých dopravných prieskumov na úrovni mesta. 

Výsledky získané použitím metodiky umožnia investorovi: 
• získa� informácie o miere a kvalite pri�aženia územia dynamickou dopravou pri-

pravovanou investíciou; 
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• navrhnú� riešenie na optimalizáciu zabezpe�enia dostupnosti pripravovanej inves-
tície na dotknutom území; 

• navrhnú� riešenie, ktoré nezhorší, ale stabilizuje a/alebo zlepší existujúcu doprav-
nú obsluhu územia; 

• navrhnú� etapizáciu prípravy, nevyhnutné opatrenia a všetky s tým súvisiace �in-
nosti.  

Výsledky získané s použitím metodiky umožnia odborným zložkám magistrátu: 
• preveri� prezentované podklady a informácie o miere a kvalite pri�aženia dyna-

mickou a statickou dopravou pripravovanou investíciou; 
• vyhodnoti� navrhované technické riešenia na optimalizáciu zabezpe�enia dostup-

nosti pripravovanej investície všetkými dostupnými druhmi dopravy (verejná, dy-
namická, cyklistická a pešia); 

• vyhodnoti� mieru pri�aženia dopravných sietí pripravovanou investíciou a vyvodi�
z toho príslušné závery. 

Výsledky získané použitím metodiky umožnia skupine investorov získa� informácie o: 
• miere a kvalite pri�aženia dynamickou a statickou dopravou,  
• nimi pripravovaných investíciách vo vz�ahu na dotknuté územie a vyvodi� z toho 

príslušné podiely potrebnej spoluú�asti na opatreniach eliminujúcich negatívne 
dopady. 

2. Východiská na spracovanie metodiky a výklad pojmov pre jej ú�ely  

Táto metodika je spracovaná na základe týchto východísk: 

2.1 Za investi�ný projekt sa považuje stavebná investícia, ktorej primárne požia-
davky na statickú dopravu presahujú 200 nových parkovacích stojísk.  

2.2 Riešené územie sa charakterizuje ovplyvnenou komunika�nou sie�ou od inves-
ti�ného projektu. Ve�kos� riešeného územia odsúhlasí mesto Bratislava.  

2.3 Dopravné za�aženie je priemetom realizácie prepravných vz�ahov (po�tu ciest), 
ktoré sú definované svojou hodnotou (po�tom vozidiel) a smerom na komunika�-
nú sie� za �asovú jednotku.  

2.4 Intenzita automobilovej dopravy je po�et vozidiel skuto�ne prejdených úse-
kom, alebo uzlom komunika�nej siete za �asovú jednotku. Intenzita môže by�
nižšia, alebo rovná dopravnému za�aženiu. 

2.5 Hodnota dopravného potenciálu územia je závislá aj od jeho funk�ného využi-
tia. Každá funkcia je charakteristická svojím typickým denným priebehom cie�o-
vej a zdrojovej dynamickej dopravy, ktorá sa predkladá po�tom vykonaných jázd 
novej investície spolo�ne vyjadrený aj s hodnotou intenzity dopravy na pri�ahlej 
sieti miestnych komunikácií. Výpo�et objemov špi�kovej dynamickej cie�ovej (prí-
jazdy) a zdrojovej (odjazdy) dopravy, t. z. po�tu ciest automobilovej dopravy sa 
odvodzuje a ur�uje na základe poznatkov o dennom priebehu cie�ovej a zdrojo-
vej dopravy uvedených v prílohe �. 1 tejto metodiky, ktorá je jej nedelite�nou sú-
�as�ou. Správu a aktualizáciu databázy uvedenej v prílohe �. 1 vykonáva hl. m. 
SR Bratislava, ako aj poskytuje príslušné informácie o kapacitách susedných in-
vesti�ných projektoch (v prípadoch, ak predmetom posúdenia je viacero projek-
tov). 

2.6 Zdrojom/cie�om prepravného vz�ahu (cesty) IAD je parkovacie miesto. 
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2.7 Po�et parkovacích miest pre nové investi�né projekty musí zodpoveda� ustano-
veniam aktuálne platnej STN 73 6110/Z1 - Projektovanie miestnych komunikácií. 
Sú�asne sa odporú�a používa� doplnok k tabu�ke �. 20 normy STN pre odstavné 
stojiská pod�a prílohy �. 2. 

2.8 Ur�ujúcimi prvkami komunika�nej siete, ktoré definujú jej dopravnú priepustnos�
(kapacitu) sú križovatky. 

2.9 Kapacita križovatky sa dimenzuje na jej špi�kové hodinové dopravné za�aženie 
v rannej a popolud�ajšej špi�ke a na maximálnu a 50-rázovú špi�kovú hodinu in-
tenzity dopravy (ŠHID) pre sú�asný stav. Pre výpo�tové posudzované �asové 
horizonty sa dimenzovanie kapacity križovatky vykonáva z hodnôt celkovej špi�-
kovej dopravy, t.j. sú�tu základnej a novej. 

Poznámka:  
posudzovanie a tvorba špi�kových hodín sa zo zrealizovaného prieskumu vykonáva v postupnosti 5 
min. intervalov na�ítaním údajov do celej hodiny (príklad: 6.00 - 7.00, 6.05 - 7.05, 6.10  - 7.10, ....) 

2.10 Kapacita križovatky sa definuje pre každý jej smer osobitne s ur�ením �iastko-
vej kapacity každého z nich. 

3. Dopravné za�aženie  
3.1 Dopravné za�aženie je priemetom realizácie prepravných vz�ahov (po�tom 

ciest/jázd), ktoré sú definované svojou hodnotou a smerom. Vyjadruje sa po�tom 
vozidiel za �asovú jednotku. Táto hodnota vyplývajúca z novej investície sa pri-
po�ítava k existujúcemu dopravnému za�aženiu (intenzite dopravy), ktoré je zá-
kladným parametrom na posudzovanie. Dopravné za�aženie patrí k základným 
údajom pre kapacitné výpo�ty. 

3.2 Aktuálne dopravné za�aženie sa predloží údajmi z aktuálneho dopravného prie-
skumu na riešenom území vykonaného pod�a platných noriem a technických 
podmienok. Sú�as�ou prieskumu musí by� aj zistenie vz�ahu medzi nameranou 
intenzitou a skuto�ným dopravným za�ažením. 

3.3 Aktuálne údaje o dopravnom za�ažení môže na základe vyžiadania poskytnú�
mesto Bratislava. V prípade, ak mesto nedisponuje dostato�ným rozsahom úda-
jov, požaduje sa pre investi�ný projekt vykona� dopravný prieskum pod�a rozsa-
hu, ktorý ur�í mesto Bratislava. 

3.4 Navrhované funkcie v každom území musia vecne zodpoveda� príslušným usta-
noveniam platného ÚPN okrem prípadov, kde predmetom dokumentácie je ove-
renie návrhu na jeho zmeny resp. doplnky. 

4. Zásady metodického postupu 

4.1 Postup posudzovania vplyvov investi�ných projektov na dopravnú situáciu musí: 
• preukáza� funk�nos� dotknutej cestnej infraštruktúry,  
• definova� dostato�nú dostupnos� riešeného územia po uvedení projektov do 

prevádzky, 
• naplni� východiská v kapitole 2 a 3 tejto metodiky.  

4.2 Metodický postup vykonania súvisiacich �inností transparentne odráža základný 
vz�ah medzi predmetom konkrétneho investi�ného projektu a územným prieme-
tom jeho požiadaviek na dopravnú obsluhu. 

4.3 Z poh�adu nových investi�ných projektov hlavným faktorom ovplyv�ujúcim funk-
�nos� cestnej infraštruktúry je po�et nových ciest IAD, ktoré tieto projekty vyge-
nerujú. Tieto musia by� pripo�ítané k hodnotám sú�asného stavu intenzity do-
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pravy s návrhom na �asový horizont nasledujúcich 10 rokov po uvedení projektu 
do používania. V tomto zmysle možno metodický postup zhrnú� do radu �inností, 
ktoré sú zrejmé zo schémy na obrázku 1.   

Investi�ný projekt musí vyjadri� komplexný urbanistický návrh hodnotami ukazo-
vate�ov ur�ujúcich projektovanú kapacitu jednotlivých funk�ných celkov. Ide v zá-
sade o tie ukazovatele, ktoré tvoria vstupné údaje na výpo�et požiadaviek static-
kej dopravy v zmysle aktuálne platnej STN  73 6110, t. z. napríklad po�et ú�elo-
vých jednotiek pre funkciu bývanie, po�et zamestnancov administratívy (po�et 
stránok pre administratívu), obchodu, resp. služieb, celková úžitková plocha ob-
chodu, služieb, resp. administratívy a pod. V danom zmysle príslušný po�et par-
kovacích miest sa považuje primárny návrh, ktorý môže by� kone�nom dôsledku 
akceptovaný len v prípade pozitívneho výsledku dopravno-kapacitného posúde-
nia.  

Obrázok 1 Postup �inností pri posudzovaní investi�ného projektu 

4.4 Ana- lýza 
sú- �as-
ného sta-
vu 
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riešeného územia (stav verejnej, alternatívnej, dynamickej a statickej dopravy) sa 
požaduje preukáza� na základe dopravných prieskumov, ako východiskového 
stavu pre predmet riešeného investi�ného projektu. V tomto bode treba preukáza�
kvalitu sú�asného stavu jednotlivých druhov dopravy, na základe ktorej sa bude 
navrhova� úprava budúceho stavu a vykoná sa kapacitné posúdenie nového sta-
vu.  

4.5 Z výsledkov dopravného prieskumu, sa dosiahne aktuálne špi�kové hodinové do-
pravné za�aženie sledovaných úsekov a uzlov komunika�nej siete. Sumarizácia 
nového dopravného potenciálu priradeného na disponibilnú komunika�nú sie� vo 
forme špi�kového hodinového dopravného pri�aženia a základného dopravného 
za�aženia je základným vstupným podkladom pre dopravno-kapacitný výpo�et 
dotknutých križovatiek. 

Poznámka:  
Špi�kové hodiny intenzity dopravy sú reprezentatívnymi hodnotami na maximálne za�aženie a dimen-
za�né hodnoty. V prípade, ak neexistujú relevantné hodnoty dopravných špi�iek odporú�a sa vykona�
automatické s�ítanie dopravy v kombinácií s manuálnym prieskumom dopravy (12 hodinovým) z dô-
vodu hodnoverného prepo�tu a verifikácie hodnôt prieskumu. Cie�om je preukázanie opakovate�nosti 
vývoja dopravy, resp. možnosti modelovania dopravy pre �ubovo�ný �asový interval d�a a de�
v týždni.  

4.6 Výpo�et objemov novej dopravy sa vykonáva pod�a prílohy �. 1 tejto Metodiky. 
Poznámka:  
V danom zmysle je aktuálne znenie prílohy �. 1 v �ase spracovania posúdenia zodpovedajúce po-
slednej aktualizovanej verzii, ktorú ako sú�as� Metodiky zverej�uje magistrát na webovej stránke 
hlavného mesta SR Bratislavy. Denný priebeh tejto dopravy predstavuje aktuálne výsledky typického 
správania sa dopravy vo vz�ahu k jednotlivým funkciám a vyjadruje sa percentuálnym podielom kapa-
city príslušného po�tu parkovacích miest, ktorý je v priebehu danej hodiny bežného pracovného d�a 
absorbentom (cie�om), resp. producentom (zdrojom) ciest individuálnej automobilovej dopravy. Výpo-
�et objemov dopravy sa spracúva samostatne pre každú navrhovanú funkciu a pri prevádzkach ako 
obchod, služby a administratíva aj samostatne pre cesty zamestnancov a cesty návštevníkov. Pre-
h�adné spracovanie výpo�tu je vhodné dokumentova� transparentne (príloha �. 3). 

4.7 Priradenie novej dopravy na komunika�nú sie� znamená ur�i� smerovanie vypo-
�ítaných nových objemov cie�ovej a zdrojovej dopravy generovanej riešenou ob-
las�ou. Nako�ko táto doprava má vä�ší (v špeciálnych prípadoch celomestský) 
rozmer odporú�a sa využíva� nástroje dopravného modelovania. Priradenie sa 
vykonáva metódou gravita�ného modelovania, t.j. nový dopravný potenciál s kon-
krétnou územnou príslušnos�ou sa úmerne rozdelí vo vz�ahu k ve�kosti potenciálu 
jednotlivých zón susediacich so zónou, v ktorej je príslušný investi�ný projekt. To-
to rozdelenie sa potom aplikuje na disponibilnú komunika�nú sie�, �oho výsled-
kom sú hodnoty dopravného pri�aženia generovaného novým dopravným poten-
ciálom. Pre spracovanie modelu priradenia nového dopravného potenciálu rieše-
ného územia, ktorého hodnota násobne prevyšuje hodnotu sú�asného a ktorého 
vplyv zasahuje �aleko od �ažiska, sa odporú�a použi� špeciálne softvérové apli-
kácie vyvinuté pre daný ú�el. 

Poznámka:
Týmto spôsobom, s pripo�ítaním nových jázd vyplývajúcich z novej investície sa kvalifikovane ur�í 
vhodnos�, prípadne disproporcie v dopravnej práci a kapacite územia. Celkový výsledok sa vykonáva 
sumarizáciou východiskovej (existujúcej) dopravy v riešenej oblasti zistenej dopravným prieskumom 
pre sú�asný stav a indexovanej na návrhové obdobie 10 rokov (základná doprava) pod�a prílohy �. 4. 
V prípade, že v rámci investi�ného projektu dôjde k zrušeniu existujúcich cie�ových, resp. zdrojových 
ciest z riešenej oblasti, tieto sa primerane odrátajú od celkových objemov základnej dopravy.  
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4.9 Dopravno-kapacitný výpo�et križovatky sa uskuto��uje analytickou metódou v 
závislosti od typu križovatky. V tomto zmysle rozoznávame 3 základné typy kri-
žovatiek: 

• Úrov�ová priese�ná, resp. styková križovatka neriadená: dopravno-
kapacitný výpo�et sa vykonáva v zmysle príslušných ustanovení STN 736102 
Projektovanie križovatiek na pozemných komunikáciách a Technických pod-
mienok (TP) 10/2010 - Výpo�et kapacity pozemných komunikácií; 

• Úrov�ová križovatka riadená cestnou svetelnou signalizáciou: výpo�et sa 
vykonáva porovnaním priepustnosti každého smeru na každom jej ramene v 
podmienkach konkrétneho signálneho plánu riadenia križovatky, ktorý (ak nie 
je k dispozícii) treba navrhnú� v zmysle TP 10/2010; 

• Okružná križovatka - výpo�et sa vykonáva pod�a TP 10/2010 a TP 04/2004 - 
Projektovanie okružných križovatiek na cestných a miestnych komunikáciách, 
ktorej predmetom je zistenie kapacity jednotlivých vstupných ramien v závis-
losti od intenzity dopravy na okruhu. Sú�as�ou posúdenia sa požaduje predlo-
ži� aj kapacitu priepletov na okružnej križovatke. 

• Križovatky sa posudzujú pre ŠHID rannú a popolud�ajšiu pre sú�asný stav 
a výh�adový stav, s cie�om preukáza� maximálne a dimenza�né za�aženie. 
Úlohou je zisti� prípadnú tvorbu kolón ako aj �as potrebný na „vyprázdnenie“ 
jazdných pruhov v danom dopravnom smere v predra�ovacom priestore križo-
vatky. 

Dopravno-kapacitný výpo�et sa odporú�a (nie je však nevyhnutnou podmienkou) 
doplni�, alebo aj nahradi� virtuálnou simuláciou predpokladaného stavu dopravnej 
situácie na komunika�nej sieti riešeného územia, resp. v dotknutých križovatkách. 
Výhoda simula�ného modelu spo�íva v jeho zrozumite�nosti pre všetky kategórie 
zainteresovaných osôb. Okrem toho v prípade neriadených a okružných križova-
tiek s ú�as�ou chodcov analytické metódy nedokážu objektívne zahrnú� do výpo-
�tu ich vplyv, ktorý pôsobí jednozna�ne ako faktor znižujúci vypo�ítanú kapacitu. 
Preto v prípade potreby dosiahnutia presných záverov alebo zistenia sporných 
výsledkov je použitie simula�ného modelu ve�mi ú�elné. 
Akceptovanie simula�nej metódy posúdenia zo strany mesta je viazané na jeho 
spracovanie v prostredí VISSIM, nako�ko inou analogickou aplikáciou mesto ne-
disponuje.  

4.10 Vyhodnotenie dopravno-kapacitného výpo�tu sa uskuto��uje jednoduchým po-
rovnaním vypo�ítanej kapacity jednotlivých smerov vstupných ramien križovatky 
s ich príslušným predpokladaným dopravným za�ažením. Ak je kapacita vyššia, 
ako za�aženie, znamená to priaznivý stav funk�nosti križovatky aj po jej pri�a-
žení. Ak naopak za�aženie prevyšuje disponibilnú kapacitu, treba vykona� korek-
cie: 

• na strane infraštruktúry (zmena organizácie dopravy, úprava signálneho plánu, 
rozšírenie radiaceho priestoru príslušného ramena križovatky, šírková úprava 
cestnej komunikácie), ak to podmienky dovo�ujú alebo 

• na strane nového dopravného potenciálu  jeho korekciou, �o sa v kone�nom 
dôsledku premietne do korekcie objemu funk�ných celkov investi�ného pro-
jektu, resp. úpravy ich vzájomnej štruktúry. Mieru korekcie (zníženia) objemu 
funk�ných celkov projektu možno odvodi� od miery zisteného pre�aženia dotk-
nutých križovatiek. Priemet výsledkov dopravno-kapacitného posúdenia vo vy-
braných prípadoch mestskej polohy záujmového územia sa odporú�a apliko-
va� v redukcii kapacít statickej dopravy pre tie funkcie a kone�ných používa-
te�ov, ktorých dopravnú obsluhu možno preukázate�ne zabezpe�i� inak ako 
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automobilovou dopravou. Ide spravidla o zamestnancov a návštevníkov vy-
braných kategórií služieb, obchodu a administratívy v centrálnej �asti mesta. 

4.11 Odporú�a sa predloži� scenár, ktorý reprezentuje rozdiel nového a sú�asného 
stavu z dôvodu preukázania zvýšenia dopravy v sledovanom území na základe 
novej investície.

4.12 Návrh novej investície musí obsahova� stav obslužnosti hromadnou osobnou 
dopravou v dotknutej oblasti a návrh jej priority/preferencie.  

4.13 Návrh novej investície predloží riešené územie (širšie vz�ahy) vo vz�ahu k 
uli�nému priestoru zoh�ad�ujúce hromadnú osobnú, cyklistickú a pešiu dopravu 
a zvýhod�ujúce �loveka pred dynamickou a statickou dopravou. Podpora cyklis-
tických a peších pohybov na uli�nom a verejnom priestore sa predkladá obme-
dzením parkovania na chodníkoch a s preukázaním ich zvýšenej ochrany pred 
zneužívaním na nedovolené odstavovanie OA.  

4.14 Riešenie nemotoristickej dopravy musí zoh�ad�ova� predpokladané, resp. žia-
dané po�ty cyklistov a chodcov v riešenom území a úmerne tomu proporcionálne 
vy�leni� zodpovedajúce územie vo vz�ahu k individuálnej aj hromadnej doprave. 
V prípade, ak ide o cyklotrasu, ktorá je v územnom pláne uvedená ako hlavná, 
musí by� konštruovaná ako segregovaná trasa v šírke požadovanej normou.  

5. Záver 

5.1 Táto metodika ur�uje postup pri spracovaní vplyvov ve�kých investi�ných projek-
tov na dopravnú situáciu na dotknutej komunika�nej sieti mesta. Kritériom pre 
prípadnú reguláciu týchto projektov z h�adiska objemov produkovanej dopravy je 
parameter, ktorý najviac odzrkad�uje �ažisko problému spo�ívajúce v kapacite 
uzlov (križovatiek). V tomto zmysle je tento parameter definovaný ako po�et no-
vých ciest v špi�kovej hodine v riešenom území, ktorý je navrhované dopravné 
riešenie schopné akceptova� v podmienkach plynulej dopravy. 

5.2 S oh�adom na skuto�nos�, že riešené územie predstavuje spravidla viaceré in-
vesti�né projekty navrhované na ur�itej rozvojovej ploche územia a s cie�om na-
stavenia rovnakých pravidiel dopravnej regulácie pre každý projekt v riešenom 
území, odporú�a sa rozloži� nový dopravný potenciál úmerne k ve�kosti jednotli-
vých rozvojových plôch. V súlade s týmto, parameter dopravnej regulácie sa de-
finuje ako po�et nových ciest za špi�kovú hodinu na 1 hektár rozvojového úze-
mia.  

5.3 Hodnota tohto parametra závisí predovšetkým od kapacity dotknutej cestnej in-
fraštruktúry, t.j. ve�kosti jej rezervy pre nový dopravný potenciál. Z tohto dôvodu 
možno predpoklada�, že táto hodnota vy�íslená pod�a tejto metodiky sa bude v 
rôznych �astiach mesta líši�. 

Prílohy:  1. Denný priebeh cie�ovej a zdrojovej dopravy pod�a funkcií 
  2. Tabu�ka pre odstavné stojiská pod�a druhu objektu na bývanie  

 3. Príklad výpo�tu množstva ciest vo vz�ahu k investi�nému projektu 
  4. Prognóza rastu automobilovej dopravy na území mesta 

  



Obsah prílohy: denný priebeh cieľovej a zdrojovej dopravy podľa funkcií
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PRÍLOHA Č.1

K METODIKE POSUDZOVANIA DOPRAVNÝCH VPLYVOV
INVESTIČNÝCH PROJEKTOV



FUNKCIA: ADMINISTRATÍVA - ZAMESTNANCI
DENNÝ PRIEBEH PRÍJAZDOV A ODJAZDOV Z PARKOVÍSK
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FUNKCIA: ADMINISTRATÍVA-NÁVŠTEVNÍCI
DENNÝ PRIEBEH PRÍJAZDOV A ODJAZDOV Z PARKOVÍSK
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FUNKCIA: VEREJNÉ INŠTITÚCIE - ZAMESTNANCI
DENNÝ PRIEBEH PRÍJAZDOV A ODJAZDOV Z PARKOVÍSK
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FUNKCIA: VEREJNÉ INŠTITÚCIE-NÁVŠTEVNÍCI
DENNÝ PRIEBEH PRÍJAZDOV A ODJAZDOV Z PARKOVÍSK
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FUNKCIA: OBCHOD, SLUŽBY - NÁVŠTEVNÍCI
DENNÝ PRIEBEH PRÍJAZDOV A ODJAZDOV Z PARKOVÍSK

0 0 0 0 0

10

20

25

30 30

35

47 46

40

50

55

60

50

30

20

10

2

0 00 0 0 0 0

4

18

23

25

22 23

30

40

50

40 40

52 53

50

45

35

10

0 0

0

10

20

30

40

50

60

70

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24
hod

%
 k

ap
ac

it
y 

p
ar

ko
vi

sk
a 

v 
p

o
h

yb
e

Príjazdy [%] Odjazdy [%]

FUNKCIA: OBCHOD, SLUŽBY - ZAMESTNANCI
DENNÝ PRIEBEH PRÍJAZDOV A ODJAZDOV Z PARKOVÍSK

0 0 0 0 0

25

30

40

5 5 5

30

50

30

5

10 10 10 10

0 0 0 0 00 0 0 0 0

4

0 0

5

10

6

20

50

40

10 10 10 10

40

10

0

20 20

0

0

10

20

30

40

50

60

70

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24

hod

%
 k

ap
ac

it
y 

p
ar

ko
vi

sk
a 

v 
p

o
h

yb
e

Príjazdy [%] Odjazdy [%]



FUNKCIA: UBYTOVANIE, STRAVOVANIE
DENNÝ PRIEBEH PRÍJAZDOV A ODJAZDOV Z PARKOVÍSK
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FUNKCIA: KULTÚRA, ŠPORT
DENNÝ PRIEBEH PRÍJAZDOV A ODJAZDOV Z PARKOVÍSK
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Príloha �. 2 

Na základný výpo�et odstavných stojísk pre bývanie sa odporú�a použi� v prvej �asti tabu�ky 

20 z STN 73 6110 tieto hodnoty: 

Základné ukazovatele pri návrhu odstavných a parkovacích stojísk 

Z po�tu stojísk 
Druh objektu 

Ú�elová 
jednotka 

Stojisko 
pripadá na 

ú�. jednotku 
krátkodobých

(%) 
dlhodobých 

(%) 

Odstavné stojiská

rodinné domy 

radová zástavba rodinných domov 

rekrea�né domy/chaty 

pozn.: rodinné domy, rekrea�né domy 

a chaty s viacerými bytmi ako 1 bytom sa 

navrhujú pod�a bytových domov 

viacpodlažné bytové domy: 

(každá bytová jednotka pod�a plochy*) 

do�asné bývanie (napr. apartmány) 

byty do 60 m2 (max. 2-izbové byty) 

byty do 90 m2 (max. 3-izbové byty) 

byty nad 90 m2

byt/dom  

2/dom 

2/dom 

1/dom 

1/apartmán 

1/byt 

1,5/byt 

2/byt 

– 

– 

– 

– 

– 

– 

– 

100 

100 

100 

100 

100 

100 

100 

*) plocha bytovej jednotky je ur�ená ako �istá podlažná plocha bytu bez balkónov, lodžií, terás a 

pivni�ných kobiek (vrátane pivni�ných kobiek prístupných z bytu do 5 m2)  



Príloha �. 3

potreba
Funkcia parkovísk celkom

(STN) % voz/hod % voz/hod

bývanie 1 000 35,0 350 8,0 80 430
administratíva zamestnanci 250 2,0 5 45,0 113 118
administratíva návštevníci 200 0,0 0 10,0 20 20
verejné inštitúcie zamestnanci 50 2,0 1 40,0 20 21
verejné inštitúcie návštevníci 50 5,0 3 20,0 10 13
obchod, služby zamestnanci 400 0,0 0 40,0 160 160
obchod, služby návštevníci 800 23,0 184 25,0 200 384
ubytovanie, stravovanie 150 10,0 15 20,0 30 45
kultúra, šport 300 5,0 15 5,0 15 30
spolu 3 200 573 648 1 220

potreba
Funkcia parkovísk celkom

(STN) % voz/hod % voz/hod

bývanie 1 000 10,0 100 27,0 270 370
administratíva zamestnanci 250 35,0 88 1,0 3 90
administratíva návštevníci 200 1,0 2 0,0 0 2
verejné inštitúcie zamestnanci 50 40,0 20 4,0 2 22
verejné inštitúcie návštevníci 50 25,0 13 18,0 9 22
obchod, služby zamestnanci 400 10,0 40 10,0 40 80
obchod, služby návštevníci 800 52,0 416 60,0 480 896
ubytovanie, stravovanie 150 15,0 23 30,0 45 68
kultúra, šport 300 15,0 45 20,0 60 105
spolu 3 200 746 909 1 654

zdrojových cie�ových

po�et ciest v rannej špi�kovej hodine 7-8 h
zdrojových cie�ových

po�et ciest v popolud�ajšej špi�kovej hodine 16-17 h



Príloha �. 4

PROGNÓZA RASTU AUTOMOBILOVEJ DOPRAVY 
NA ÚZEMÍ MESTA
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