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1.  Úvod 
 
Predmetom tejto hlukovej štúdie je posúdenie hlukových pomerov pripravovaného západného 
mesta Trnava. 
 
Posúdenie hlukových pomerov v okolí riešenej trasy je spracované v zmysle: 
 

� TP 09/2002 SSC: Návrh a posúdenie protihlukových opatrení pre cestné komunikácie 
(november 2002). 

� Vyhláška 549/2007 o prípustných hodnotách hluku, infrazvuku a vibrácií 
a o požiadavkách na objektivizáciu hluku, infrazvuku a vibrácií v životnom prostredí. 

� Zákon č. 355/2007 o ochrane, podpore a rozvoji verejného zdravia a o zmene 
a doplnení niektorých zákonov. 

 
Ako vstupné údaje výpočtu boli použité nasledovné podklady: 

�  situácia trasy v M 1:1000, 
�  pozdĺžny profil v M 1:1000/100, 
� priečne rezy 
� Dopravno – inžinierske údaje 

 

2.  Hygienické limity 
 
Dňa 1. decembra 2007 vstúpila do platnosti vyhláška Ministerstva zdravotníctva Slovenskej 
republiky zo 16. augusta 549/2007, ktorou sa ustanovujú podrobnosti o prípustných 
hodnotách hluku, infrazvuku a vibrácií a o požiadavkách na objektivizáciu hluku, infrazvuku 
a vibrácií v životnom prostredí.  

Táto vyhláška ustanovuje podrobnosti o prípustných hodnotách určujúcich veličín hluku, 
infrazvuku a vibrácií a požiadavky na objektivizáciu hluku, infrazvuku a vibrácií v životnom 
prostredí.  

Na posudzovanie a kontrolu hluku vo vonkajšom prostredí sa ustanovujú akčné hodnoty 
hlukových indikátorov pre deň, večer a noc. Vo vzťahu ku riešenej hlukovej štúdii sú 
rozhodujúce ustanovenia vyhlášky 549/2007 Z.z., kde sa uvádzajú nasledujúce skutočnosti:  
 

� určujúcou veličinou hluku pri hodnotení vo vonkajšom prostredí je ekvivalentná 
hladina A zvuku LAeq ,  

� posudzovaná hodnota je hodnota, ktorá sa porovnáva s prípustnou hodnotou, v prípade 
predikcie hluku je to predpokladaná hodnota určujúcej veličiny vrátane príslušnej 
neistoty, 

� prípustné hodnoty určujúcich veličín hluku vo vonkajšom prostredí sú uvedené v tab.1 
pre príslušné kategórie územia, referenčné časové intervaly a zdroje hluku, 

� ak je preukázané, že jestvujúci hluk z pozemnej a koľajovej dopravy prekračujúci 
prípustné hodnoty podľa tab.č.1 pre kategóriu územia II a III, zapríčinený postupným 
narastaním dopravy nie je možné obmedziť dostupnými technickými a organizačnými 
opatreniami bez podstatného narušenia dopravného výkonu, posudzovaná hodnota pre 
kategóriu územia II môže prekročiť prípustné hodnoty hluku najviac o 5 dB a pre 
kategóriu územia III a IV najviac o 10 dB. 
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Prípustné hodnoty určujúcich veličín hluku vo vonkajšom prostredí               Tab.č.1 
Prípustné hodnoty  [dB] 

Hluk z dopravy 
Letecká doprava 
 

Kate-
gória 
úze-
mia 

Opis chráneného 
územia 

alebo vonkajšieho 
priestoru 

 

Ref. 
časový 
interval  

Pozemná 
a vodná 

dopravab) c) 
LAeq,p 

Železničné 
dráhy c) 
LAeq,p LAeq,p LASmax,p 

Hluk 
z iných 
zdrojov 

LAeq,p 

 
deň 45 45 50 - 45 

večer 45 45 50 - 45 I. 

Územie s osobitnou ochranou 
pred hlukom, napr. kúpeľné 
miesta, kúpeľné a liečebné 
areály noc 40 40 40 60 40 

deň 50 50 55 - 50 

večer 50 50 55 - 50 II. 

Priestor pred oknami obytných 
miestností bytových a rodinných 
domov, priestor pred oknami 
chránených 
miestností školských budov, 
zdravotníckych zariadení a 
iných chránených objektov, 
d) rekreačné územie 

noc 45 45 45 65 45 

deň 60 60 60 - 50 

večer 60 60 60 - 50 III. 

Územie ako v kategórii II 
v okolí diaľnic, ciest I. 
a II. triedy, miestnych 
komunikácií s hromadnou 
dopravou, železničných dráh a 
letísk, mestské centrá  noc 50 55 50 75 45 

deň 70 70 70 - 70 

večer 70 70 70 - 70 IV. 

Územie bez obytnej funkcie a 
bez chránených vonkajších 
priestorov, výrobné zóny, 
priemyselné parky, areály 
závodov noc 70 70 70 95 70 

Poznámky k tabuľke: 
a) Prípustné hodnoty platia pre suchý povrch vozovky a nezasnežený terén. 
b)  Pozemná doprava je doprava na pozemných komunikáciách vrátane električkovej dopravy. 
c)  Zastávky miestnej hromadnej dopravy, autobusovej, železničnej, vodnej dopravy a stanovištia taxislužieb určené 
na nastupovanie a vystupovanie osôb sa hodnotia ako súčasť pozemnej a vodnej dopravy. 
d)  Prípustné hodnoty pred fasádou nebytových objektov sa uplatňujú v čase ich používania, napr. školy počas vyučovania 
 

 
Referenčný časový interval je časový interval, na ktorý sa vzťahuje posudzovaná alebo 
prípustná hodnota. Referenčný časový interval je  

� pre deň od 600 do 1800 h (12 hod), 
� pre večer od 1800 do 2200 h (4 hod), 
� pre noc od 2200 do 600 h (8 hod).  

 

3. Popis dopravného riešenia a okolitého územia 
 
Štruktúra komunikačného systému mesta Trnava poukazuje na silnú dopravnú záťaž centra, 
ktorým okrem vnútornej, zdrojovej a cieľovej dopravy mesta prechádza aj celá tranzitná 
doprava. V súčasnosti mestom prechádzajú cesty I. triedy I/61, I/51, ktoré sú hlavným ťahom 
mesta a cesta III. triedy III/06018, ktorá prepája Trnavu so Zelenčom. Poloha mesta prispieva 
k veľkému podielu tranzitnej dopravy, ktorá prechádza priamo jeho centrom. Riešený 
západný obchvat mesta dopĺňa sieť už skôr riešených obchvatov mesta Trnava, ktorá umožní 
odklon tranzitnej dopravy a tiež časti zdrojovej a cieľovej dopravy mesta z jeho centra. 
Územie v ktorom sa pohybujeme patri do posledných troch kategórií podľa tab.č.1. 
Trasa západného obchvatu vedie po okraji obytnej zóny „Za traťou“ a pokračuje cez ďalšiu 
plánovanú obytnú zónu „Kamenný mlyn“, ďalej ponad železničnú trať až smerom 
k priemyselným areálom. 
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Obr.1 Oblasť vedenia západného obchvatu  mesta Trnava 

 

4.  Dopravné zaťaženie 
 
Výpočet hlukovej záťaže je vypracovaný na základe dopravno-inžinierskych podkladov. 
Pre potreby hlukovej štúdie je dôležité výhľadové obdobie roku 2025 čo je 10 rokov po 
plánovanom spustení investície do prevádzky. Intenzity vstupujúce do výpočtu uvádza 
tabuľka č.2.  
 
 Intenzity dopravy pre rok 2025               tab.č.2 

Úsek  
Osobné 
vozidlá 

Ostatné 
vozidlá 

spolu 

1 I/51- III/5046 9487 1771 11258 
2 III/5046 – II/504 9269 1728 10997 
3 II/504 –Kamenná cesta 6380 2040 8420 
4 Kamenná c. – Kamenný mlyn 5931 2016 7947 
5 Kamenný mlyn – Prednádražie 11642 2820 14462 
6 Prednádražie – Strojárenská 10115 2628 12743 
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5.  Teoretický výpočet hluku 
 
Výpočet hlukových pomerov v riešenom území bol realizovaný pomocou počítačového 
vybavenia prostredníctvom programu CadnaA so zabudovanou českou metodikou (Liberko). 
 
Základné pojmy pri výpočte: 
S - celoročná priemerná celodenná intenzita, počet všetkých skutočných vozidiel za 24h 
Sd - celoročná priemerná denná intenzita, počet všetkých skutočných vozidiel od 6-22h 
Hodnoty Sd sa určia takto: 
  
 Sd = 0,90.S – diaľničné ťahy,                 
        Sd = 0,93.S – hospodársky a zmiešaný charakter prevádzky v extraviláne,           
       Sd = 0,96.S – hospodársky a zmiešaný charakter  prevádzky v intraviláne,           

Sd = 0,97.S – rekreačný charakter prevádzky.    
                                                      

Sn - celoročná priemerná nočná intenzita, počet všetkých skutočných vozidiel od 22-6 h, 
         Sn = S - Sd                                                                                                               
nd - priemerná denná hodinová intenzita všetkých skutočných vozidiel od 6-22 h 

dd Sn ⋅=
16

1                                                   

nn - priemerná nočná hodinová intenzita všetkých skutočných vozidiel od 22-6 h 

nn
Sn ⋅=

8

1                        

Nd - % podiel nákladných automobilov a autobusov v dopravnom prúde od 6-22 h, 
Nn - % podiel nákladných automobilov a autobusov v dopravnom prúde od 22-6 h. 
Pre výpočet LAeq sa stanovia hodnoty Nn v závislosti na percentuálnom podiele nákladných 
automobilov To v celkovom súčte (24 hodinové intenzity) nasledovne: 
 
                     To ≤ 15%    je     Nn = 0,3.Nd                                                              

  15 < To ≤  25%    je   Nn = 0,5.Nd                                                              
      25 < To ≤  50%          je    Nn = 0,6.Nd                                                             
                      To > 50%    je    Nn = 0,7.Nd     
                                                          
Pre zadaný rok výpočtu sa zistí zastúpenie osobných a nákladných vozidiel v dopravnom prúde 
v dennej a nočnej dobe. Denná priemerná hodinová intenzita dopravy nd sa vyjadrí 
v skutočných počtoch osobných vozidiel za hodinu nOAd a nákladných vozidiel za hodinu nNAd. 
Analogicky sa vyjadria priemerné hodinové intenzity dopravy osobných vozidiel nAOn, resp. 
nákladných vozidiel nNAn.  
 
Hodnoty výpočtovej rýchlosti  Tab.č.3 

Najvyššia povolená rýchlosť 40 50 60 70 80 90 100 110 

Hodnota “v” pre L Aeq 40 45 50 60 70 75 80 85 

 
v – výpočtová rýchlosť pre dennú dobu vyplývajúca z najvyššej povolenej rýchlosti pre daný 
úsek (tab.č.3)  
Pre nočnú dobu sa hodnoty platné počas dennej doby zvyšujú o 5 km/h. V zložitých 
výškových a smerových pomeroch (smerový polomer menší ako 60 m, stúpanie nivelety   
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väčšie o 6,0%,  hrubá dlažba) sa výpočtová rýchlosť v dennej a nočnej dobe znižuje o 5 km/h. 
U obslužných prístupových komunikáciách je "v" 30 km/h. 
 

5.1 Algoritmus výpočtu hluku z cestnej dopravy 
 
Hodnota F1 v dennej dobe sa stanoví podľa vzťahu: 

 1010
1 1010

NAOA L

vNANAd

L

vOAOAd FnFnF ⋅⋅+⋅⋅=                            
kde: 
nOAd – denná priemerná hodinová intenzita dopravy osobných vozidiel, 
nNAd – denná priemerná hodinová intenzita dopravy nákladných vozidiel, 
FvOA – funkcia závislosti ekvivalentnej hladiny akustického tlaku (LAeq) dopravného prúdu 
osobných vozidiel na rýchlosti dopravného prúdu;  je daná rovnicami: 
 

FvOA  = 3,59 . 10 -5 . v 0,8  do rýchlosti v ≤ 60 km/h‚                            
FvOA  = 2,70 . 10 -7 . v 2    pre rýchlosti v nad 60 km/h.   
  

FvNA – je funkcia závislosti ekvivalentnej hladiny akustického tlaku (LAeq) dopravného prúdu 
nákladných vozidiel na rýchlosti dopravného prúdu;  je daná rovnicami: 
 

FvNA  = 1,50 . 10 -2 . v -0,5   do rýchlosti v ≤ 60 km/h‚                 
FvNA  = 2,45 . 10 -4 . v 0,5    pre rýchlosti v nad 60 km/h.           
 

LOA – hladina akustického tlaku A osobných vozidiel pre zadaný rok výpočtu, 
LNA – hladina akustického tlaku A nákladných vozidiel pre zadaný rok; sú dané tabuľkou č.4.            

 
   Hladiny LOA, LNA v dB pre jednotlivé roky                                                                        Tab.č.4 

Rok Osobné vozidlá Nákladné vozidlá 

1995 77,9 85,4 

1996 77,4 84,7 

1997 76,8 84,0 

1998 76,2 83,3 

1999 75,6 82,4 

2000 74,9 81,4 

2001 74,8 81,1 

2002 74,6 80,9 

2003 74,4 80,7 

2004 74,3 80,4 

2005 74,1 80,2 
 

 
Hodnota F1 v nočnej dobe sa stanoví podľa vzťahu: 

1010
1 1010

NAOA L

vNANAn

L

vOAOAn FnFnF ⋅⋅+⋅⋅=                       
kde: 
nOAn –nočná priemerná hodinová intenzita dopravy osobných vozidiel, 
nNAn –nočná priemerná hodinová intenzita dopravy nákladných vozidiel, 
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Pre výpočet po roku 2005 sa použijú hodnoty z tabuľky č.4 platné pre rok 2005. 
 

Faktor F2: určujeme z tabuľky č.5. 
 
 

Hodnoty faktoru F2  v závislosti od sklonu nivelety                                                          Tab.č.5 

Jednosmerná komunikácia 
Stúpajúci sklon Klesajúci sklon 

  Obojsmerná komunikácia 

% F2 % F2 % F2 
s < 1 1,00 s ≤ 6 1,0 S < 1 1,00 

1 ≤ s < 2 1,12 s > 6 2,5 1 ≤ s < 2 1,06 
2 ≤ s < 3 1,25   2 ≤ s < 3 1,13 
3 ≤ s < 4 1,42   3 ≤ s < 4 1,21 
4 ≤ s < 5 1,60   4 ≤ s < 5 1,30 
5 ≤ s < 6 1,79   5 ≤ s < 6 1,40 

s = 6 2,00   S = 6 1,50 
s > 6 2,50   S > 6 2,50 

 
Stanovenie faktoru F3: 
 
Pre výpočet rýchlostí do 50 km/h sa používa pre faktor F3 číselná hodnota 1,0, a to pre všetky 
druhy asfaltových i cementobetónových krytov vozoviek. Pre kryt z drobnej dlažby je číselná 
hodnota F3 rovná 2,0 , pre kryt z hrubej dlažby je číselná hodnota F3 rovná 4,0.  
 
Pre výpočtové rýchlosti nad 50 km/h sú hodnoty koeficientu F3 pre všetky druhy krytov 
vozoviek uvedené v tabuľke č.6. 
 
Hodnoty faktoru F3 pre rôzne druhy krytu povrchu vozoviek                        Tab.č.6 

Kategórie 
krytu Druh krytu F3 

a 
Kryt z asfaltového betónu – ABO (do 8 mm) 
Kryt z asfaltového betónu s uzavretým povrchom 

1,0 

b 
Kryt z asfaltového koberca AKT s prerušenou krivkou 
zrnitosti do 11 m (napr.: typ RUMAC) 

1,0 

c 
Kryt z asfaltového koberca mastixového strednozrnného (AKMS) do 11 mm 
(napr.: typ ULM) 

1,1 

d 
Kryt z asfaltového betónu hrubozrnného (ABH) 
do 16 mm s použitím modifikovaného asfaltu 

1,1 

A 

e 
Mikrokoberec prevádzaný za studena so zrnitosťou 
do 8 mm (napr.: typ GRIPFIBRE) 

1,2 

a 
Cementobetónový kryt s úpravou povrchu pomocou 
ťahanej tkaniny 

1,2 

b Cementobetónový kryt s negatívnym priečnym zdrsnením 1,2 B 

c Cementobetónový kryt s jemným priečnym zdrsnením 1,5 

a Kryt z drobnej dlažby 2,0 
C 

b Kryt z hrubej dlažby 4,0 

 
 
Výpočtová veličina X sa určí: 
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      X = F1 . F2 . F3                                                                                   

Pomocná výpočtová veličina Y - LAeq vo vzdialenosti 7,5 m od osi najbližšieho jazdného 
pruhu komunikácie je definovaná nasledovným vzťahom: 

Y = 10 log X – 10,1   
U štvorpruhových komunikáciách sa jazdné pásy posudzujú ako samostatné komunikácie 
(samostatné zdroje hluku). 

 
Výpočet hodnoty U (útlm) pre odrazivý terén:  

  dU log8,91123,33574,50 −−=  pre d < 8;1000>                                            

d
U

8
log10⋅−=    pre d < 0;8 >                                                 

U = - 4,1 dB    pre d = 0 
 
Výpočet hodnoty U pre pohltivý terén: 

 
5117

96
log78,8

22

+
+++⋅=

H

HHd
U  pre d < 8;1000 >, H < 1,5;30 >          

dH

HH
U

8
log10

5117

736
log78,8

2

−
+

++⋅=  pre d < 0;8 >, H < 1,5;30 >                           

1,4
5117

736
log78,8

2

−
+

++⋅=
H

HH
U                 pre  H < 1,5;30 >                                         

 
d – kolmá vzdialenosť od osi komunikácie (zdroj hluku) k posudzovanému bodu, 
H – výška posudzovaného bodu nad terénom v metroch, 
s – pozdĺžny sklon nivelety komunikácie v %, 
X – výpočtová veličina, 
Y – pomocná výpočtová veličina. 
 
Hodnoty Lx sa korigujú vzhľadom na: 
 - šírku komunikácie      - Ds Db (A), 
 - dĺžku úseku komunikácie     - DÚ dB (A), 
 - útlm hluku nízkou zástavbou      - DNZ dB (A), 
 - útlm hluku prekážkou resp. konfiguráciou terénu  - DB  dB (A), 
 - vplyv priľahlej súvislej zástavby      - Dz dB (A), 
 - narušovanie plynulosti dopravného prúdu   - Dp dB (A), 
 - vplyv zelene       - DL dB (A). 
 
Korekcia Ds dB(A) na šírku komunikácie sa používa len pre štvorpruhové komunikácie 
a určuje  sa podľa vzťahu:  

078,0
088,13 −
−

=
dd

Ds      platí pre ( )dd −  z intervalu < 7,5m; 120m >                   

kde: d - vzdialenosť osi komunikácie od osi vonkajšieho jazdného pruhu. 
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Korekcia DÚ dB (A ) pre úsek  komunikácie je závislá od veľkosti uhla α, pod ktorým je 
sledovaný úsek komunikácie videný z posudzovaného miesta. Matematicky je korekcia 
vyjadrená nasledovným vzťahom: 










α
⋅−=

o180
log10

Ú
D   platí pre α > 0                                                          

Korekcia DNZ dB(A) pre útlm hluku nízkou zástavbou sa určí z  minimálnej dĺžky vĺn dNZ 
[m], ktorú prekonajú zvukové vlny v oblasti nízkej zástavby. S touto korekciou je možné 
uvažovať len pri šírke väčšej ako 10 m a pre jej určenie platí vzťah: 

1,1

10
log0,7 







⋅−= NZ
NZ

d
D                                                                                         

Korekcia DB  dB(A) pre útlm hluku prekážkou alebo konfiguráciou terénu. V prípade, že sa 
medzi zdrojom hluku a posudzovaným objektom nachádza prekážka (terén, budova, clona) 
znižuje sa hladina hluku v posudzovanom bode o hodnotu DB . Táto hodnota závisí od 
efektívnej výšky prekážky hef a vzdialenosti posudzovaného miesta od prekážky. 

DB = - [13,41 + 10,47 . log (Z + 0,18) – 2,67 . log2 (Z + 0,18)]                            

Z = a + b – r - d  [m],  pričom c = r + d                                                                  

kde: Z - predĺženie vzdialenosti  medzi zdrojom a príjemcom pri šírení hluku ponad  
              prekážku, rovnica platí pre Z <0m; 60m>, ak Z > 60m DB = - 24 dB  
 
  
 
 

 
 
 

Obr.2 Geometrická schéma pre výpočet korekcie DB 

 

Korekcia Dz dB(A) na vplyv zástavby vyjadruje dohodnutým spôsobom ovplyvnenie hodnôt 
LAeq v dôsledku odrazu zvukových vĺn od zástavby. Korekcia sa zohľadňuje pri dĺžke súvislej 
zástavby min. 30 m podľa tab.č.7. 
 
 
 
 

 
 
 

Obr.3 Geometrická schéma pre určenie korekcie DZ 

Hodnoty korekcie DZ dB(A) pre jednostrannú zástavbu                                      Tab.č.7             
Obostavaná strana Neobostavaná strana 

dZ1 [m] DZ dB(A) dZ2 [m] DZ dB(A) 
do 15 +3,0 Do 20 +2,7 
15-20 +2,3 20-30 +1,2 
20-40 +1,0 30-40 +0,7 
40-75 +0,3 40-60 +0,3 

Zdroj  
hluku 

d 

r 

1m 

c 

b 

a Chránený 
bod 

Fiktívna clona 

hef 

Z min 2m 

dZ2 

dZ1 
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Korekcia Dp dB(A) pre narušovanie plynulosti dopravného prúdu je v miestach križovatiek 
a pre N z intervalu <0; 50%> definovaná: 

NDP ⋅+= 08,0 ,    ak N > 50 % DP = + 4 dB                                                               
 

Korekcia DL dB(A) pre vplyv zelene. Tlmiace účinky zelene ako samostatného prvku 
protihlukovej ochrany sa významnejšie prejavia až od súvislých kompaktných pásov šírky   
20 m. Pre kvantitatívne vyjadrenie týchto účinkov sa používa vzťah: 

1,1

10
log18 







⋅−= b
DL                                                                                                  

kde: b – dĺžka dráhy zvukového lúča, ktorý sa šíri zeleňou 

Hodnoty  čiastkových hladín hluku zo všetkých úsekov komunikácie sa energeticky sčítajú 
podľa nasledovnej rovnice: 












⋅= ∑

n

j

L

Aeq

j

L 1010log10                                                                                            

 
Vstupnými parametrami pre výpočet LAeq z cestnej dopravy boli: 
• priemerný počet vozidiel, ktoré prejdú daným profilom komunikácie za 24 hod., 
• podiel nákladných vozidiel a autobusov v dopravnom prúde, 
• denná a nočná výpočtová rýchlosť, 
• pozdĺžny sklon posudzovaných úsekov, 
• výpočtové obdobie, 
• druh krytu vozovky, 
• kolmá vzdialenosť posudzovaného bodu od osi komunikácie. 
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6.  Predikcia hluku 
 
Na základe intenzít dopravy, ktoré sú pre predikciu hluku najdôležitejším vstupom, boli 
metodikou Liberko a programom CadnaA spočítané izofóny dopravného hluku v riešenom 
území. 
Vo výpočte bola uvažovaná rýchlosť vozidiel na obchvate 90 km/h.  
Výška spočítaných izofón hluku nad terénom je 1,5 m. 
Vo výpočte sa uvažovalo s rovinným  okolitým terénom pohltivého charakteru. Nebolo 
uvažované s umiestnením jednotlivých križovatiek, keďže ich poloha nebola v čase 
spracovania tejto štúdie definitívna. 
 

7.  Zhodnotenie a závery 
 
Pre celé riešené územie bol vytvorený pracovný model pre posúdenie hluku. V tomto 
priestore bola vypracovaná hluková mapa s izofónami hluku zvlášť pre deň a pre noc.  
V rámci dodržania prípustných limitov hladín hluku boli v blízkosti plánovaných obytných 
zón navrhnuté protihlukové steny podľa nasledujúcej tabuľky.  
 
                 tab.č.8 

lokalita v km L/h [m] umiestnenie 
povrch 
bariéry 

poznámka 

za traťou 2,040 – 2,725 685/2 vľavo odrazivý  
kamenný mlyn 2,810 – 3,345 535/2 vľavo pohltivý  
kamenný mlyn 2,855 – 3,340 485/2 vpravo pohltivý  

 
 
Posúdením hlukových pomerov v rámci riešenia západného obchvatu Trnavy sa zistilo, že by 
sa mali vybudovať tri protihlukové steny chrániace obytné zóny. Tieto by mali byť v celkovej 
dĺžke 1705 m.  
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8. Prílohová časť 
 
Príloha č. 1: Hluková mapa – rok 2025 – deň 
Príloha č. 2: Hluková mapa – rok 2025 – noc 
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