Metodika dopravno-kapacitného posudzovania vplyvov vel’kych
investi¢nych projektov na izemi mesta PreSov

Dovody a ucel metodiky

Uzemny rozvoj mesta Presov je neodmyslitelne spéty s narastom prepravnych vztahov.
Tieto vzt'ahy najmé v kategorii individualnej automobilovej dopravy reprezentuji zvysené
poziadavky na kapacitu komunikacnej siete, ktorej pripadné pretazenie vyvoladva neziaduci
efekt jednak v kazdodennom Zzivote mesta a jednak v negativhom hodnoteni atraktivnosti
rozvojovych projektov ich uzivate'mi. Pre zabezpe€enie udrzateI'ného rozvoja mesta je preto
potrebné ho sledovat’ eSte v pripravnej faze kazdého rozvojového projektu tak, aby jeho
definitivna podoba davala zaruku dopravnej dostupnosti. V tomto zmysle je dolezité, aby
kazdy takyto projekt, alebo ich skupina boli v rdmci svojej pripravnej dokumentécie
podrobené dopravno-inzinierskej analyze v priestore a Case za ucelom vyhodnotenia ich
vplyvov na funkCnost cestnej infrastruktury. Hlavnym cielom dopravno-kapacitného
posudzovania velkych investicnych projektov je dosiahnutie preukdzatelnej vyvazenosti
kapacity cestnej infrastruktary a jej predpokladaného dopravného zataZenia.

Vychodiska pre spracovanie metodiky

Tato metodika je spracovana na zaklade nasledovnych vychodisk:

1. Zavelky investi¢ny projekt sa povazuje stavebnd investicia, ktorej primarne poziadavky
na staticku dopravu presahuju 150 parkovacich stojisk.

2. Ur€ujucimi prvkami komunikacnej siete, ktoré definuji jej dopravni priepustnost’
(kapacitu) su krizovatky.

3.  Dopravné zatazenie je priemetom realizécie prepravnych vztahov (poctu ciest), ktoré su
definované svojou hodnotou a smerom.

4.  Kapacita krizovatky a komunikacie musi byt dimenzovana na jej Spi¢kové hodinové
dopravné zataZenie.

5. Kapacita krizovatky sa definuje pre kazdy jej smer osobitne surcenim Cciastkovej
kapacity kazdého z nich.

6.  Hodnota dopravného potencidlu izemia je zavisla od jeho funkéného vyuzitia.

7. Kazda funkcia je charakteristickd svojim typickym dennym priebehom cielovej a
zdrojovej dynamickej dopravy.

8.  Cielom, resp. zdrojom prepravného vzt'ahu (cesty) individualnej automobilovej dopravy
(d’alej len IAD) je parkovacie miesto.

9.  Pocet parkovacich miest pre nové investi¢né projekty musi zodpovedat’ ustanoveniam
STN 73 6110.

10. Navrhované funkcie v kazdom uzemi musia vecne zodpovedat prislusSnym
ustanoveniam platného UPN.



Zasady metodického postupu

S ohl'adom na hlavny ucel posudzovania vplyvov velkych investicnych projektov na
dopravnu situdciu, ktorym je v kone¢nom dosledku preukdzanie funkénosti dotknutej cestne;j
infrastruktury po uvedeni projektov do prevadzky a taktiez s ohl'adom na vysSie uvedené
vychodiskd, metodicky postup vykonania suvisiacich ¢innosti musi transparentne odrazat
zdkladny vztah medzi predmetom konkrétneho projektu a Uzemnym priemetom jeho
poziadaviek na dopravni obsluhu. Z pohladu novych investicnych projektov hlavnym
faktorom ovplyvnujucim funkcénost’ cestnej infrastruktiry je pocet novych ciest IAD, ktoré
tieto projekty vygeneruji. V tomto zmysle mozno metodicky postup zhrnit’ do radu ¢innosti,

ktoré su zrejmé z nasledovnej schémy:
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Pod definiciou investicného projektu sa rozumie vyjadrenie komplexného
urbanistického névrhu hodnotami ukazovatel'ov urcujucich projektovanu kapacitu
jednotlivych funkénych celkov. Ide v zasade o tie ukazovatele, ktoré tvoria vstupné
udaje pre vypocet poziadaviek na staticki dopravu v zmysle STN 73 6110, t.j. napriklad
pocet obyvatelov pre funkciu byvanie, pocet zamestnancov administrativy, obchodu,
resp. sluzieb, celkova tuzitkovd plocha obchodu, sluzieb, resp. administrativy (pre
navstevnikov), pocet stoliciek v stravovacich zariadeniach a pod.

Primdrny vypocet poziadaviek na staticki dopravu sa uskutociiuje v sulade s
ustanoveniami STN 73 6110 samostatne pre kazdi navrhovanti funkciu. V danom
zmysle prisluSny pocet parkovacich miest sa povazuje za primarny navrh, ktory méze
byt v kone¢nom désledku akceptovany len v pripade pozitivneho vysledku dopravno-
kapacitného posudenia.

Vypocet objemov Spickovej dynamickej cielovej (prijazdy) a zdrojovej (odjazdy), t.j.
poctu ciest automobilovej dopravy sa odvodzuje na zéklade poznatkov o dennom
priebehu cielovej a zdrojovej dopravy uvedenych v prilohe €. 1 tejto metodiky, ktora je
jej nedelitel'nou sucastou. Denny priebeh tejto dopravy predstavuje aktualne vysledky
typického sprévania sa dopravy vo vztahu k jednotlivym funkcidm a je vyjadreny
percentudlnym podielom kapacity prislusného poctu parkovacich miest, ktory je v
priebehu danej hodiny bezného pracovného diia absorbentom, resp. producentom ciest
individudlnej automobilovej dopravy. S ohladom na uvedené sa vypocet objemov
dopravy spracuva samostatne pre kazdi navrhovant funkciu a pri prevadzkach ako
obchod, sluzby a administrativa aj samostatne pre cesty zamestnancov a cesty
navstevnikov. Sumarizéacia poctu Ciastkovych cielovych, resp. zdrojovych ciest bude
predstavovat’ celkovy Spickovy dopravny potencidl rieSenej oblasti vyjadreny v
celkovom pocte cielovych a zdrojovych ciest. Prehl'adné spracovanie vypoctu je vhodné
dokumentovat’ transparentne (priloha ¢. 2). PrisluSné informacie o kapacitach susednych
investiénych projektov (v pripadoch, ak predmetom posudenia je viacero projektov)
poskytuje MsU v Presove, OHAM — odd. DEaZP.

Pre uplnost’ treba dodat’, Ze pokial’ nie je preukazatel'ne zrejmé konkrétne obdobie
Spickovej hodiny, cely vypocet je potrebné spracovat minimalne pre dve Spickové
hodiny — rannu a popoludnajSiu a nasledne vykonat' ¢asovu identifikaciu Spickovej
hodiny. Tato sa vykonava sumarizaciou vychodiskovej (existujucej) dopravy v rieSenej
oblasti zistenej dopravnym prieskumom a indexovanej na navrhové obdobie 10 - 20
rokov (zdkladna doprava) podla prilohy ¢. 3 reprezentujliicej progndzu vyvoja objemov
automobilove] dopravy v zmysle platného uzemného planu mesta a vypocitanych
hodnot nového dopravného potencidlu pre obe Spickové hodiny samostatne. V pripade,
ze v ramci investicného projektu dojde k zruSeniu existujucich cielovych, resp.
zdrojovych ciest z rieSenej oblasti, tieto sa primerane odrataju od celkovych objemov
vychodiskovej dopravy. V kone¢nom dosledku sa za maximdlnu Spickovia hodinu
povazuje ta, ktord vykazuje vicSie celkové hodnoty dopravného zatazenia rieSenej
oblasti. Informécie o suCasnom zat'azeni komunikacnej siete poskytuje Mestsky urad
v Presove, OHAM - odd. DEaZP, v pripade ich absencie bude ich ziskanie sti¢astou
posudenia.

Priradenie novej dopravy na komunikacnu siet’ znamené urcit’ smerovanie vypocitanych
novych objemov cielovej a zdrojovej dopravy generovanej rieSenou oblast'ou. Ide o
pomerne naro¢nu tlohu, nakol’ko tato doprava ma zvicsa celomestsky rozmer a s¢asti az
nadmestsky. Priradenie sa vykonava metdédou gravitatného modelovania, t.j. novy
dopravny potencial s konkrétnou tizemnou prislusnost’ou sa umerne rozdeli vo vztahu k



velkosti potencidlu jednotlivych mestskych zon a vypadoviek mimo hranice mesta. Toto
rozdelenie sa nasledne aplikuje na disponibilnii komunikacnu siet, ¢oho vysledkom st
hodnoty dopravné¢ho pritazenia generovaného novym dopravnym potencidlom. Pre
spracovanie modelu priradenia nového dopravného potencidlu rieSeného tUzemia,
ktorého hodnota nasobne prevysuje hodnotu sucasného a ktorého vplyv zasahuje d’aleko
od taziska, je ucelné pouzit’ Specidlne softvérové aplikdcie vyvinuté pre dany ucel,
nakol’ko ruéné spracovanie je vel'mi naro¢né a pracne.

Sumarizaciou nového dopravného potencidlu priradeného na disponibilni
komunika¢nia siet vo forme Spickového hodinového dopravného pritazenia a
zékladného dopravného zat'azenia sa dosiahne celkové Spickové hodinové dopravné
zatazenie sledovanych tusekov a uzlov komunikacnej siete, ktoré je zakladnym
vstupnym podkladom pre dopravno-kapacitny vypocet dotknutych krizovatiek.

Dopravno-kapacitny vypocet krizovatky sa uskutociiuje analytickou metédou v
zavislosti od typu krizovatky. V tomto zmysle rozoznivame 3 zékladné typy
krizovatiek:

a)  Urovilova priesetna, resp. stykova krizovatka neriadend — dopravno-kapacitny
vypocet sa vykonava v zmysle prislusnych ustanoveni STN 736102 Projektovanie
krizovatiek na pozemnych komunikaciach;

b) Uroviiova krizovatka riadend cestnou svetelnou signaliziciou — vypolet sa
vykonava porovnanim priepustnosti kazdého smeru na kazdom jej ramene v
podmienkach konkrétneho signalneho planu riadenia krizovatky, ktory (ak nie je k
dispozicii) je potrebné navrhnut’;

c)  Okruzné krizovatka — vypocet sa vykonava podl'a TP 01/2006 a TP 04/2004, ako
dopliiujicu je vhodné pouzit metédu prof. Wernera Brillona (Univerzita
Bochum), ktorej predmetom je zistenie kapacity jednotlivych vstupnych ramien v
zévislosti od intenzity dopravy na okruhu.

Dopravno-kapacitny vypocet je mozné doplnit, alebo aj nahradit’ virtudlnou
simulaciou predpokladaného stavu dopravnej situacie na komunikacnej sieti rieSen¢ho
uzemia, resp. v dotknutych krizovatkach. Vyhoda simulaéného modelu spociva jednak
vo vacSej presnosti vystupu a jednak v jeho zrozumitelnosti pre vSetky kategorie
zainteresovanych osdb. Okrem toho v pripade neriadenych a okruznych krizovatiek s
ucast'ou chodcov analytické metody nedokazu objektivne zahrnut’ do vypoctu ich vplyv,
ktory pdsobi jednoznacne ako faktor znizujuci vypocitani kapacitu. Preto v pripade
potreby dosiahnutia presnych zaverov, alebo zistenia spornych vysledkov je pouzitie
simulacného modelu vel'mi Gcelné.

Vyhodnotenie dopravno-kapacitného vypoctu sa uskuto¢iiuje jednoduchym porovnanim

vypocitanej kapacity jednotlivych smerov vstupnych ramien krizovatky s ich prislusnym

predpokladanym dopravnym zat'azenim. Ak je kapacita vysSia, ako zat’azenie, znamena
to priaznivy stav funkénosti krizovatky aj po jej pritazeni. Ak naopak zataZenie
prevysuje disponibilnu kapacitu, je potrebné vykonat’ korekcie:

a) bud na strane infraStruktiry (zmena organizdcie dopravy, uprava signdlneho
plénu, rozSirenie radiaceho priestoru prisluSného ramena krizovatky), ak to
podmienky dovoluju;

b) alebo na strane nového dopravného potencialu jeho korekciou, ¢o sa v kone¢nom
dosledku premietne do korekcie objemu funkénych celkov investi¢ného projektu,
resp. uUpravy ich vzajomnej Struktry. Mieru korekcie (znizenia) objemu
funkénych celkov projektu mozno odvodit od miery zisteného pretazenia
dotknutych krizovatiek. Priemet vysledkov dopravno-kapacitného posudenia je vo
vybranych pripadoch mestskej polohy zdujmového uzemia taktiez mozné



aplikovat’ v redukcii kapacit statickej dopravy pre tie funkcie a kone¢nych
pouzivatel'ov, ktorych dopravnt obsluhu je preukazate'ne mozné zabezpecit’ inak
ako automobilovou dopravou. Ide spravidla o navstevnikov vybranych kategorii
sluZieb, obchodu a administrativy v centralnej ¢asti mesta.

Zaver metodiky

Tato metodika urcuje postup pri spracovani vplyvov velkych investi¢nych projektov na
dopravnu situdciu na dotknutej komunikacnej sieti. Kritériom pre pripadna regulaciu tychto
projektov z hl'adiska objemov produkovanej dopravy je parameter, ktory najviac odzrkadl'uje
tazisko problému spocivajice v kapacite uzlov (krizovatiek). V tomto zmysle je tento
parameter definovany ako pocet novych ciest v S§pi¢kovej hodine v rieSenom tzemi, ktory je
navrhované dopravné rieSenie schopné akceptovat v podmienkach plynulej dopravy. S
ohl'adom na skuto¢nost, Ze rieSené uzemie je spravidla reprezentované viacerymi
investiénymi projektmi navrhovanymi na urcitej rozvojovej ploche a s cielom nastavenia
rovnakych pravidiel dopravnej reguldcie pre kazdy projekt v rieSenom uzemi, je vhodné
rozlozit novy dopravny potencial umerne k velkosti jednotlivych rozvojovych ploch. V
sulade s uvedenym, parameter dopravnej regulacie je definovany ako pocet novych ciest za
Spickovl hodinu na 1 hektéar rozvojového uzemia.

Hodnota tohto parametra je zavisld predovsSetkym od kapacity dotknutej cestnej
infrastruktury, t.j. velkosti jej rezervy pre novy dopravny potencial. Z tohto dévodu je mozné
predpokladat’, ze tato hodnota vycislend podla tejto metodiky sa bude v réznych cCastiach
mesta liSit’.
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K metodike dopravno-kapacitného posudzovania vplyvov vel’kych
investi¢nych projektov

Priklad vypoctu mnoZstva ciest vo vztahu k investicnému projektu
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K metodike dopravno-kapacitného posudzovania vplyvov vel’kych

investi¢nych projektov

Priklad vypoctu mnoZstva ciest vo vztahu k investicnému projektu
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Priklad vypoctu mnoZstva ciest vo vztahu k investicnému projektu
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Priklad vypoctu mnoZstva ciest vo vztahu k investicnému projektu
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K metodike dopravno-kapacitného posudzovania vplyvov vel’kych

investi¢nych projektov

Priklad vypoctu mnoZstva ciest vo vztahu k investicnému projektu

Pocet ciest v rannej Spickovej hodine 7 - 8

Potreba
Funkcia parkovisk zdrojovych ciefovych
Celkom
(STN) % voz/hod % voz/hod

byvanie 1000 35 350 8 80 430
administrativa zamestnanci 250 0 0 40 100 100
administrativa navstevnici 200 0 0 20 40 40
obchod, sluzby zamestnanci 400 0 0 40 160 160
obchod, sluzby navstevnici 800 29 232 41 328 560
ubytovanie, stravovanie 150 10 15 20 30 45
kultdra, Sport 300 5 15 5 15 30

Spolu 3100 | | 612 | 753 1365

Potreba Pocet ciest v popoludnajsej Spickovej hodine 16 - 17
Funkcia parkovisk zdrojovych cielfovych
Celkom
(STN) % voz/hod % voz/hod

byvanie 1000 10 100 20 200 300
administrativa zamestnanci 250 15 38 4 10 48
administrativa navstevnici 200 0 0 0 0 0
obchod, sluZzby zamestnanci 400 10 40 10 40 80
obchod, sluzby navstevnici 800 54 432 55 440 872
ubytovanie, stravovanie 150 15 23 30 45 68
kultdra, Sport 300 15 45 20 60 105

Spolu 3100 | | o8 | 795 1473
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K metodike dopravno-kapacitného posudzovania vplyvov vel’kych
investi¢nych projektov

Celkové indexy rastu pre vypocet objemov zakladnej dopravy ziskané
vaZenym priemerom prognozy vnitromestskej dopravy a dopravy cez
hranice mesta podl’a platného UPN

PROGNOZA RASTU AUTOMOBILOVEJ DOPRAVY
NA UZEMi MESTA
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