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Cielom tejto aktualizacie je opatovné vyhodnotenie moznosti Upravy cesty I/64 v lokalite obci Poribka
a Lietavska Lucka v zmysle identifikovanych dopravnych (pripadne dalSich, napr. environmentalnych)
problémov. Zakladnym impulzom pre tuto aktualizaciu je pozorovanie kazdodennej zlej dopravnej
situdcie na tomto Useku cesty I/64, a to v rannej a poobednajsej spicke, kedy sa vytvaraju takmer na
celom useku kongescie, ktoré maju negativny dopad na cestujucich ako aj miestne obyvatelstvo.

Aktualizacia primarne vychadza z podkladov ui spracovanej Studie uskutoénitelnosti (Valbek, 2020),
ktora bola spracovand pre SSC, avSak obsahovala niekolko metodickych nedostatkov. Preto je
potrebné strucné a efektivne prehodnotenie navrhnutych rieseni tak, aby potencidlne projekty ziskali
definitivny mandat na financovanie, ¢&i uz zo zdrojov EU alebo $tatneho rozpoctu (v pripade dosiahnutia
pozadovanej ekonomickej vynosnosti).

Aktualizacia Studie sa zameriava na podstatu hodnotenia projektov v zmysle platnych metodik SR. Je
vykonanad v nasledujucich krokoch:

1
2
3
4
5
6

Sulad s narodnym/regionalnym strategickym dokumentom
Opis sucasného stavu a dopravnych problémov

Ciele intervencie a meratelné ukazovatele

Navrhované rieSenia a ich vyhodnotenie

Rizikova analyza

Celkové vyhodnotenie a odporucania

—_— — — — ~— ~—

Obr. 1: Zakladna mapa dotknutého tseku 1/64
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Zdroj: Mapy.cz (krizovatka Zilina, Solinky — lokalita Slne¢né Skaly)
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STRATEGICKY SULAD

Je doleZité, aby uZ prvotné uvaZzovanie o akomkolvek investicnom zamere bolo v stlade s prislusnym
strategickym dokumentom. Strategicky dokument zvycajne predstavuje strednodoby plan rozvoja
dopravnej infrastruktury v zmysle stanovenych vizii.

Nasou zdkladnou dopravnou stratégiou (tzv. Masterplan) je dokument Strategicky pldn rozvoja
dopravy SR do roku 2030. Ten ma v ramci cestnej dopravy stanovenych niekolko infrastrukturnych
opatreni. Rozvoj koridoru 1/64 je v stlade s opatrenim ¢. OPC11: Rozvoj siete ciest I. a Il. triedy. Podla
tohto opatrenia je potrebné budovanie obchvatov a preloZiek ciest I. triedy, najma v usekoch s
nevyhovujucimi technickymi a kapacitnymi parametrami a tam, kde sa neuvazuje s trasovanim tahov
TEN-T. Prioritné Useky ciest maju byt stanovené na zaklade studie uskutoénitelnosti. V tomto smere je
zamer spracovat predmetnu studiu (resp. jej aktualizaciu) plne v stilade s Masterplanom.

Relevantnym regionalnym strategickym dokumentom je Stratégia udrzatelného rozvoja dopravy a
mobility Zilinského samosprdvneho kraja (01/2021). Strategicky dokumentZSK je v rdmci navrhovanych
opatreni konkrétnejsi. Medzi investicnymi opatreniami zameranymi na cestnu dopravu (CD-OI 01:
Stavebné Upravy ciest |. triedy) navrhuje prelozku 1/64 Porabka a pripojenie na privadzaé D1 Lietavska
Lucka. Toto opatrenie viak v strategickom dokumente ZSK nebolo plnohodnotne posudené v zmysle
platnej legislativy a metodik.

OPIS SUCASNEHO STAVU A DOPRAVNYCH PROBLEMOV
CESTA1/64

V zmysle Gdajov Cestnej databanky sa predmetny existujuci Usek 1/64 zacdina priblizne v km 193,4
a konéi v priblizne v km 200,2 (kumulativne stani¢enie cca km 191-197,7). Dizka useku je tak priblizne
6,8 km. Na tomto Useku sa 1/64 krizuje s cestami lll. triedy, a to 111/2084 (smer Turie), 111/2104 (smer
Lietavska Svinna) a 111/2102 (smer Lietava). Okrem toho sa kriZzuje s dalsim miestnymi komunikaciami,
najma v intravilanoch. Cesta 1/64 je v danom Useku zvaésa vedend v intravilane (Pordbka, Lietavska
Lucka, Zilina — Bytcica), a to spolu 4,9 km, v extravilane je umiestnenych zvy$nych 1,9 km.

Cesta 1/64 ma v danom Useku z vacsej Casti svojimi parametrami charakter lokélnej cesty, a to aj z
doévodu, Ze v Useku Prievidza — Zilina bola tato komunikacia pévodne cestou Il. triedy pod oznaéenim
11/518, a to az do roku 1986. Tomu zodpoveda aj jej Sirkové usporiadanie, kde na znacnej Casti trasy
svojou $irkou nezodpoveda poziadavkam na cestu I. triedy. V celej dizke daného useku je $irka cesty
vadinou v rozmedzi 7-9m, asto chybaju krajnice. V obci Portbka pozdi? cesty 1/64 chybaju aj
chodniky, pricom ich potencidlne umiestnenie je otazne vzhladom na existujlce stiesnené pomery
medzi zastavbou. Celkovo priblizne na dizke 88 % posudzovaného useku $irka vozovky nezodpovedd
minimalnej kategorii cesty |. triedy, t.j. C9,5.

Trasa cesty 1/64 ma rovinaty charakter, pozdiZny sklon nepresahuje 4,5%. Z hladiska Gnosnosti vozovky
neboli v danom Useky identifikované problémy, inosnost vozovky je bud vyhovujica alebo Udaje nie
su k dispozicii. Povrchové vlastnosti vozovky st uspokojivé v asti medzi krizovatkou Zilina, Solinky
a Lietavskou Luckou. Situacia sa rapidne zhorSuje v Useku medzi krizovatkou s cestou 111/2102 a
Porubkou, kde povrch vykazuje mnoZstvo poruch a nerovnosti, horsi stav vozovky je aj medzi Poribkou
a Slne¢nymi Skalami. Na useku je 5 mostnych objektov (predovsetkym ponad vodné toky), ktoré
vyZaduju minimalne rekonstrukciu (nosna konstrukcia aj zvrsok).
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Celkovo trpi cesta I/64 v tomto Useku rovnakymi problémami ako velka ¢ast ciest I. triedy, a to najma
nedostatocné Sirkové usporiadanie a investi¢ny a prevadzkovy dlh (nedostato¢né vydavky na udrzbu,
mozny nesulad s poZiadavkami na Uroven vybavenia).

DOPRAVNE PRIESKUMY
Sucastou spracovania pdvodnej studie bolo vykonanie dopravnych prieskumov:

1) Na danom Useku boli 24/7 (20.06.2019-26.06.2019) instalované dva automatické scita¢e dopravy
(ASD), ktoré spocitali mnozZstvo dopravy v profile.

Lokalita Lietavska Lucka juh

GPS suradnice 49.160897 18.723971
RPDI 13172

z toho OA+LNV 11932 (91%)

z toho SNV+TNV+A 1240 (9%)

Lokalita SInecné Skaly

GPS suradnice 49.141621 18.719140
RPDI 11911

z toho OA+INV 10 947 (92%)

z toho SNV+TNV+A 964 (8%)

Na danom useku je k dispozicii eSte jeden udaj o profilovom scitani, ato v CSD 2015 pre lokalitu
Lietavska Lucka sever, kde bola RPDI 14 624 vozidiel, pricom 12 446 (85%) boli osobné vozidla a 2 178
(15%) nakladné vozidla.

2) V lokalite boli vykonané 12h korddnové smerové prieskumy (20.06.2019), ktoré okrem spocitania
dopravy zistili, aké je smerovanie dopravy a tranzit.

Z kordénového prieskumu obce Porubka vyplyva, Ze az 89% dopravy do 3,5t (OA+LNV) a 94% tazkej
nakladnej dopravy vratane autobusov je tranzitom. Celkova doprava RPDI je v sulade s profilovymi
meraniami ASD.

Obr. 2: Kordon Porubka
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Obr. 3-4: Kordén Zilina
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Vi 350 403 0 503 112 181 1415 8830 2965 11795
V2 772 246 2216 0 132 226 4426 6039 8016 14055
Z1 205 168 150 256 0 26 30 4697 836 5533
72 114 174 158 379 38 0 41 3184 904 4088
Z3 117 173 1803 4570 16 34 0 5755 6714 12469
Z/IC 10280 6768 6680 6219 4649 3205 6005 0
Tranzit/24h| 1772 1739 5133 7575 572 682 6545
Pocet/24h| 12052 8507 11813 13794 5221 3887 12550
24h
TD S J V1 V2 Z Z2 73 Z/IC Tranzit/24h| Pocet/24h
0 113 234 657 57 35 31 747 1126 1873
J 123 0 51 56 22 19 35 473 307 780
Vi 276 51 0 138 40 66 209 933 780 1713
V2 754 49 159 0 24 224 1061 1262 2271 3533
Z1 25 14 17 28 0 i 8 303 100 403
Z2 53 30 57 161 10 0 4 457 313 770
Z3 34 46 386 1291 3 5 0 526 1765 2291
Z/IC 990 390 651 746 317 354 427 0
Tranzit/24h| 1264 303 903 2331 155 357 1348
Pocet/24h| 2254 693 1554 3077 472 ekl 1775

Z kordénového prieskumu mesta Zilina
dopravu z juhu (L. Lacka, Porubka a dalej)

naopak vyplyva, Ze Zilina je silnym zdrojom/cielom. Pre
z prieskumu vyplyva, Ze az 83% lahkej dopravy zacina/konci

v Ziline, t. j. iba 13% dopravy cez Zilinu iba prechadza. Nakladna doprava ma podiel tranzitu vy3i, a to

priblizne 41%.

Z prieskumu zaroven vyplyva, Ze prepocitand 24 hodinova intenzita (v bode J — Bytcica) je 18 217
vozidiel, z toho 92% (16 744) je lahka doprava do 3,5t a 8% (1 473) tazka doprava nad 3,5t. Kedze ide
o beiny pracovny den, RPDI bude o nieCo niiSie, avSak stale ide o pomerne vysokd intenzitu

(predpoklad RPDI cca 15 tisic vozidiel).
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3) Poslednym typom prieskumu, ktory bol vramci stadie vykonany, bol smerovy krizovatkovy
prieskum. Do neho bola zahrnutad aj krizovatka 1/64 s MK v Ziline (Rajecka, Metro). Prieskum bol taktie?
vykonany diia 20.06.2019 (3tvrtok), a to v dizke 12h (06-18:00).

Obr. 5: Krizovatka 1/64
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Vstupy 1 a 2 su suéastou cesty 1/64, vstup 3 je MK smerujica do obytnej a obchodnej ¢asti mesta a
vstup 4 je MK smerujlca do priemyselnej zdny mesta. Prednost v jazde bola na jednotlivych vetvach
krizovatky upravena svetelnou signalizaciou resp. zvislym dopravnym znacenim. Najsilnejsie relacie z
pohladu smerovania dopravnych pradov v krizovatke boli medzi vstupmi 2 a 1 a v opachom smere
medzi vstupmi 1 a 2.Za 12h bola pre rameno 2 (vstup aj vystup) zaznamenana intenzita 14 994 vozidiel,
z toho 90% bola lahka doprava do 3,5t (13 538) a 10% tazka doprava nad 3,5t (1 456).

Je potrebné uviest, Ze sic¢asna situacia krizovatky je oproti stavu z roku 2019 zmenena, pribudla stavba
Il. etapy privadzaca dialhice D1 Lietavska Lucka. Privadzac v sucasnosti nie je plnohodnotne vyuZzity,
nakolko je v prevadzke iba ¢ast D1 medzi Hricovskym Podhradim a Lietavskou Luckou. To sa vsak zmeni
najma po skompletizovani D1 o Usek Lietavska Lucka - Visfiové - Dubnd Skala, najskor vsak v roku 2024.
Po tomto roku mozno ocakavat narast celkovej intenzity vozidiel na tejto kriZzovatke oproti nameranym
prejazdom v roku 2019 (celkovo 23 391 prejazdov za 12h), kedZe privadzac privedie aj dopravu z D1,
najma z vychodu (Martin, Ruzomberok). Zaroven tiez plati, Ze intenzita na sucasnej I/64 sa ani po
dobudovani D1 nezmeni, nakolko doprava z juhu sa nema ako napojit na existujici privadzac D1.

Obr. 6: Krizovatka I[64 Solinky v st€asnosti
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STATISTIKA NEHODOVOSTI

V ramci aktualizacie bola vykonana podrobna analyza nehodovosti ha dotknutom uUseku 1/64, a to na
zaklade dostupnych topografickych Udajov Policajného zboru SR v obdobi 03/2012 — 09/2021, t. j.
takmer 10 rokov. Pozitivom je, Ze za toto obdobie nebola zaznamenana Ziadna nehoda s nasledkom
smrti. Celkovo za toto obdobie evidujeme 134 nehdd, presne polovica (67) bola bez zraneni. V ramci
zvysnych 67 nehdd je evidovanych 12 tazko zranenych os6b a 79 lahko zranenych.

Celkovo 5 tazko zranenych (T) stvisi s dopravnou nehodou — zrazka s chodcom. Spolu v intravildnovych
usekoch je evidovanych 13 zraneni v suvislosti zo zrdzkou s chodcom. Za posledné tri roky takéto zrazky
evidované nie su. Pocet nehdd resp. zranenia z nich vyplyvajice su priblizne rovhomerne rozloZzené
medzi intravilanové a extravilanové Useky. Po prepocte pozorovanej nehodovosti na 100 mil. vzkm (aj
so zohladnenim koeficientov pre nenahlasené nehody) su hodnoty nasledovné:

Tab. 1: Statistika nehodovosti

sek dizka RPDI | obdobie| s | T | vzkm s | 1| ¢
km priemer | roky skutocné na 100 mil. vzkm

1. usek SS-Porubka 1,5 |ext 10 300 10 0 5 18 56 392 500 | 0,000 | 13,300 | 95,757

2. usek Porubka 0,6 |int 10 300 10 0 0 |4 22 557 000 0,000 | 0,000 |53,199

3. usek Porubka-LL 0,3 |ext 10 300 10 0 0 3 11 278 500 | 0,000 | 0,000 | 79,798

4. Usek LL 2,2 |int 14 600 10 0 3 15 117 238 000 | 0,000 | 3,838 | 38,383

5. usek Bytcica 2,2 |int 16 500 10 0 4 39 132 495 000 | 0,000 | 4,528 | 88,305

Na zaklade analyzovanych udajov uvedenych vtabulke je moiné konstatovat, Ze historicka
(pozorovand) miera bezpelnosti je vySSia ako priemernd bezpecnost na cestach |. triedy
v intravildne/extravilane v podmienkach SR. Je to najma vdaka tomu, Ze smrtelné zranenia (S) boli na
vsetkych Usekoch nulové. Avsak ani vyskyt tazkych a lahkych zraneni (L) nie je v priemere vy3$si ako na
inych cestach tohto typu. Mensi vyskyt tazkych/smrtelnych zraneni moze suvisiet napr. s celkovo
niz§imi dosahovanymi rychlostami na celom posudzovanom useku. Najnebezpecénejsi sa zda byt prvy
usek medzi lokalitou SIne¢né Skaly a obcou Porubka, kde su rychlosti najvyssie, cesta je vsak velmi uzka
a intenzita pomerne vysoka.

Pri skiimani dévodov nehod bolo zistené, Ze drviva vacsina nehod bola spésobeny chybou na strane
vodicov. Zaroven nebola identifikovana nehodova lokalita (tzv. black spot).

PONUKA AUTOBUSOVEJ DOPRAVY

Primestski autobusovt dopravu zabezpecuje spolo¢nost SAD Zilina na zaklade objednavok Zilinského
SK. Pocet spojov na Useku medzi Poribkou a Zilinou (vratane Lietavskej Lucky a Casti Bytéica) je
pomerne vysoky. V beZny pracovny den je vypravenych aZz 71 spojov v smere Porubka-ZA, z toho aZ cca
16 spojov v rannej Spicke. V smere ZA-Porubka je vypravenych 68 spojov, z toho cca az 20 spojov
v poobednajsej Spicke. Poriadkovy cestovny cas sa pohybuje medzi 15-25 mindtami, v zavislosti od
mnozstva dopravy (Spi¢ka/mimo $picky). Cez vikend je ponuka spojov nizsia, avsak stale pomerne
bohat3, a to 30 spojov v kazdom smere. Autobusy smerujd najma na Zelezni¢nd/autobusovu stanicu.

V ramci mestskej ¢asti Bytcica uz obsluznost zabezpecuje aj zilinskda MHD, a to autobusovymi linkami
20 a 22. Ich ponuka je zvySena v bezny pracovny den v $picke, interval cca 15 minut.
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VLAKOVA DOPRAVA

Sucastou dopravnej infrastruktury v danej lokalite je aj prevadzkovana Zelezniéna trat Rajec — Zilina
(trat &. 126).

Ide o jednokolajnt neelektrifikovant traf v celkovej dizke cca 21km. Zastavky ma aj v obciach Portbka
a Lietavska Lucka, ako aj v €asti Zilina Byt¢ica. Maximalna tratova rychlost je iba 60 km/hod., najvyssia
dovolena rychlost je trvalo znizena 11 krat, v celkovej dizke 5,908 km, ¢o predstavuje 27,76 % dizky
celej trate. V ZST leZiacich na trati sa nachddzaju stani¢né zabezpecovacie zariadenia 1. kategérie, ¢o
sa prejavuje na vysokych casoch jednotlivych intervalov, stani¢né zabezpelovacie zariadenia su
technicky a mordlne zastarané. Stcasny technicky stav trate Zilina — Rajec postacuje aktudlnemu poctu
vlakov, ktoré na trati jazdia. Kapacita trate umozniuje na trati viest pravidelny jednohodinovy interval
osobnych vlakov, a to bud vyhybanim sa (kriZzovanim) vlakov v stanici Lietavska Lucka alebo Bytcica.

Podla aktudlneho cestovného poriadku je v smere Rajec-Zilina vypravenych pocas pracovnych dni 12
vlakov, aviak Ziadny spoj v ¢ase dopravnej $picky (cca 7-8:30 hod.). V smere Zilina-Rajec je vypravenych
10 vlaky, z toho 3 vlaky v ¢ase poobednajsej Spicky. Cez vikend je vypravenych 9 resp. 7 vlakov.

Podla udajov ZSSK bolo na tejto trati v rokoch 2015-2018 prepravnych rocne v priemere priblizne
190tis. cestujucich, o je priblizne 500 cestujucich denne. Na jeden vypraveny vlak je to menej ako 26
cestujucich. Velmi nizke su aj Udaje o nastupujucich/vystupujucich v Poridbke (21 denne), v Lietavskej
Lucke (98 denne) a Bytcici (67 denne). Zatial ¢o zastavky v Lietavskej Lucke a Bytcici sU situované
priamo v intravilane, zastavka v Porlbke je situovana mimo obce, o vyrazne zniZuje jej dostupnost.
Pritom cestovny &as je porovnatelny s autobusovou dopravou (Porubka-ZST Zilina), a to 20 min. Trat
zvycajne obsluhuje mala motorova jednotka typu 813.

Obr. 7-8: Trat Rajec - Zilina
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Zdroj: Wikipedia
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CYKLISTICKA DOPRAVA

Nie sU zndme Ziadne existujuce cyklotrasy v danej lokalite, ktoré by zabezpecovali prepojenie obci
Portbka a Lietavska Lucka s mestskymi astami Ziliny, pripadne cyklotrasa spdjajuca Bytéicu s inymi
&astami Ziliny.

IDENTIFIKOVANE PROBLEMY

Pocas pracovnych dni, v rannej a poobednajsej Spicke sa najma v intravildne obce Lietavska Lucka
a mestskej Casti Bytcica tvoria zapchy. Tie trvaju v rannej Spicke priblizne od 6:30 do 08:30 (v smere do
Ziliny), v poobedtiajsej $picke priblizne od 15:00 do 17:00 (v smere zo Ziliny). Zilina ako velké krajské
mesto poskytuje prileZitosti Studia a zamestnania, t. z. je vyznamnym zdrojom a cielom dopravy (najma
osobnej dopravy) vo vztahu k okolitym obciam a mensim mestam, ale aj jej okrajovym ¢astiam. Toto
plati aj pre obce v smere na Rajeckl dolinu (az po Rajec), pre ktoré je 1/64 jedinym cestnym spojenim
so Zilinou.

Obr. 9-10: Ranna a poobednajsia Spicka na Gseku 1/64 v beiny pracovny def
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Najkritickejsia situdcia je rdno v smere do Ziliny, kedy priemerné rychlosti vozidiel na danom Useku
v dosledku pomalej premavky klesaju na 10-20 km/h. Poobede v smere zo Ziliny je situdcia o nie¢o
lepsia. V niektorych Usekoch, rdno aj poobede, najma blizko krizovatky Solinky, méze mat jazda
charakter STOP-GO-STOP-GO, t. z. plynulost jazdy je takmer nulova.

Mimo $picky je dopravna situacia lepsia, plynulost dopravy nie je vyznamne obmedzovana, avsak
vzhladom na to, Ze Usek cesty prechadza z vacsej Casti intravildnom, priemerné dosahované rychlosti
sU pomerne nizke, priblizne 40-50 km/h.

Pomerne vysoké intenzity dopravy na danom useku I/64 spolu s dopravnymi zapchami v $pi¢kovych
hodinach pocas beinych pracovnych dni vytvaraju aj dalSie neZiaduce efekty, tzv. negativne
externality. SU to najma zvysena hluénost a emisie znec€istujucich latok, ktoré vyrazne zatazuju miestne
obyvatelstvo. Velké mnoZstvo dopravy azhustené priestorové usporiadanie vytvara potencidlne
konflikty vozidiel so zranitelnejSimi Ucastnikmi, ato najma schodcami a cyklistami. Aj ked sa
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v sledovanom obdobi nestali Ziadne smrtelné dopravné nehody, konstatujeme, Ze sucasny Usek cesty

I/64 nesplfia minimalne technické parametre v oblasti bezpe¢nosti cestnej premavky.

CIELE INTERVENCIE A MERATELNE UKAZOVATELE

Cielom intervencie je, vzhladom na identifikované dopravné problémy, odstranenie kritickej dopravnej
situdcie a s tym sulvisiacich spolocenskych nakladov (dopravné zapchy, dlhy ¢as prepravy, vysoka miera
lokalneho znecistenia). Meratelny ukazovatel je stanoveny nasledovne:

Tab. 2: Stanovenie meratelného ukazovatela a jeho pozadovanej hodnoty

kritickej
dopravne;j
situacie

Useku 1/64 v Spicke (osobné
automobily)

Ciel Meratelny ukazovatel Merna Sucasny stav | Cielovy stav
jednotka | (2021) (2025)
Odstranenie | Priemerny cestovny ¢as v danom minuta 13,7 10

Pri stanoveni suicasnej hodnoty cestovného ¢asu sme vychdadzali z priemerného trvania jazdy osobnym
automobilom v ¢ase $picky, ktory sme pozorovali v aplikacii GOOGLE MAPS, vid nasledovnad tabulka:

Tab. 3: Pozorovanie cestovnych c¢asov vozidiel pocas $picky (pracovny den)

Smer Start Priemerné
trvanie v
minutach

Slnecné Skaly - Krizovatka Solinky 6:45 14

(ranna $picka, pracovny den, 7:00 16

september, utorok) 7:15 16

7:30 18
7:45 15
8:00 14
8:15 11

KriZovatka Solinky - SIne¢né Skaly 15:15 12

(ranna Spicka, pracovny den, 15:30 12

september, utorok) 15:45 13

16:00 13

16:15 13

16:30 13

16:45 12
Priemerny Cas jazdy v dennych Spickach 13,7
(jednoduchy priemer)

Zdroj: GOOGLE MAPS

Cielovy stav predstavuje maximalnu akceptovatelnu hodnotu casu prejazdu v podmienkach, kedy uz
je premavka plynuld, teda bez kritickej dopravnej situacie pocas celého dia.
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Obr. 11: Casy prejazdu useku 1/64 pri plynulej premavke
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V neddvnom obdobi pribudlo v okoli Ziliny viacero novych investicii do cestnej infrastruktury. Boli
dokon&ené useky D3 Zilina, Strazov — Zilina, Brodno, D1 Hri¢ovské Podhradie — Lietavskd Lucka spolu
s Il. etapu privadzaca Lietavska Lucka, vo vystavbe je Usek D1 Lietavska Lucka — Visiiové — Dubna Skala,
prioritou je aj pokracovanie D3 od Ziliny, Brodno na sever. Vietky tieto Useky su sucastou zakladnej
siete TENT-T, pricom ich hlavnym zmyslom je odklon tranzitnej (a najma tazkej nakladnej) dopravy
z intravildnu Ziliny.

Tieto investicie viak nerie$ia problém kazdodenného dochadzania do/zo Ziliny za pracou, $kolou alebo
inymi povinnostami/aktivitami. Aj po dobudovani celej dialni¢nej siete okolo Ziliny ostane cesta 1/64
jedinou alternativou na vstup do/z mesta z Rajeckej doliny resp. okolitych obci na juhu mesta. Dokonca
aj Cast tranzitu smerujiceho na Rajec ostidva na I/64 v celom posudzovanom Useku vzhladom na
chybajuce efektivne napojenie na D1.

Napojenie na D1z 1/64 a naopak bude mozZné iba z kriZovatky Solinky, ¢o pre vozidla znamena priblizne
4km zachadzku, vid nasledujuci obr. 11.

Obr. 12: Sucasné napojenie na D1
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Ani sucasne realizované investicie v danej lokalite teda nepomozu vyriesit hlavny problém, a to kriticku
dopravnu situaciu na 1/64 v ¢ase rannej a poobedriajsej Spicky. Je preto potrebné hladat dalSie mozné
rieSenia. V nasledujucej tabulke su zhrnuté mozné priciny identifikovaného problému.

Tab. 4: Zhrnutie pricin identifikovaného problému

Identifikovany problém Pric¢ina
Kriticka dopravna situacia Cesta 1/64 ako jediny pristup do Ziliny v smere
od Rajca

Nemoznost napojenia sa na D1 z juznej strany
Kapacita stucasnej cesty je v Spicke
nedostatocna

Charakter I/64 ako zbernej komunikacie

s mnozstvom napojeni na miestne
komunikacie

Slaba ponuka paralelnej Zelezni¢nej dopravy
na trati Zilina - Rajec

ZST Poribka mimo obce, chybajtce B+R

a cyklotrasy k ZST

Ziadne cyklotrasy z L. Lu¢ky alebo Bytcice
smerom do inych &asti Ziliny

Zo zoznamu pricin identifikovaného problému vyplyva, Ze je potrebné zvysit celkovi kapacitu dopravnej
ponuky v danej lokalite, doprava by sa tak mohla aj pocas spicky rozptylit do viacerych ciest/médov,
¢o by kritick( dopravnu situaciu vyznamne zlepsilo. Zaroven je potrebné odklonit tranzitnd dopravu,
ktord smeruje mimo Zilinu a umoznit jej efektivne napojenie na dialnicu D1.

Za logické rieSenie je mozné povazovat dobudovanie juznej ¢asti privadzaca Lietavska Lucka, ktory ako
investiciu pripravuje NDS a v su¢asnosti ma pripravenu DSP z roku 2014. Podla tejto DSP bol povodne
projekt privadzaca D1 L. Lucka pripraveny ako obojstranny, t. j. napojenie na D1 bolo nakreslené zo
severnej strany (smer Zilina, Solinky), aj z juznej strany (Porubka, smer Rajec). Neskor sa viak projekt
rozdelil na dve etapy, zatial ¢o priprava juznej etapy bola pozastavenad, severna etapa bola zrealizovana
a odovzdana do uZivania zaCiatkom roka 2021.

Prvym navrhovanym variantom ("A"), ktory je vtejto aktualizacii posudeny, je teda juind cast
privadzaca L. Lu¢ka tak, ako je pripravena v zmysle DSP. Ide o kategdriu cesty 11,5/80 v celkovej dizke
3,8km, so zaciatkom v okruznej krizovatke pri lokalite Sine¢né Skaly a ukonéenim v buducej krizovatke
L. Lacka, ktora sa vybuduje v ramci vystavby dialhice D1.

Jednym z dévodov, preco bola priprava juzinej casti privddzaCa pozastavena, je vyssia technicka
naroc¢nost vzhladom na terén a s tym suvisiace investicné naklady. Preto je druhym navrhovanym
variantom ("B") prelozka 1/64 so skratenim trasy privadzaca a jeho ukonéenim medzi intravilinom
Lietavskej Lucky a Porubky. Zmyslom je zniZenie investi¢nej naroc¢nosti projektu so zachovanim cielov
intervencie, a to vylucenim tranzitnej dopravy z intravilanu L. Lucka a Bytcice, kde je kriticka dopravna
situdcia najvypuklejsia. Tiez sa zabezpecdi odlahéenie krizovatky v Solinkach ako aj moznost efektivneho
napojenia na D1.
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Obr. 13: Prehl'adna situacia navrh
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Oba navrhované varianty su prevzaté z pévodnej Studie. Variant oznaceny cervenou farbou ("A") je
prevzaty z DSP. Variant oznaceny modrou farbou ("B") vznikol v rdmci diskusie pocas spracovania
povodnej studie ako skratena verzia privddzaca. V pévodnej Studii bola do technického riesSenia
Variantu B zahrnutd aj modernizacia existujiceho Useku v dizke priblizne 2,3km, ¢o viak nijakym
spdsobom nenaplfia ciele intervencie. Preto je tato ¢ast z postidenia druhého variantu vypustena.

V ramci spracovania tejto aktualizacie sme sa zaoberali aj moZnostou skratenia ¢erveného variantu
("A") priblizne o 1km tak, aby bol zaciatok Useku situovany do lokality kriZzovatiek ciest 1/64 a cesty
[11/2084. Projekt tak ako je navrhnuty vo variante "A" vznikol zliéenim dvoch samostatnych investicii,
ktoré boli e$te na Urovni DSZ/DUR pripravované samostatne, a to "I/64 Portbka - obchvat" a "Dialhi¢ny
privadza¢ Lietavskd Lucka — Zilina". Pri skimani starsej dokumentdcie obchvatu Porubky, t. j. DSZ/DUR
(2009, HBH Projekt) sme zistili, Ze spracované varianty neuvazovali so skratenim obchvatu Porubky
oproti terajSiemu navrhu, uvaZoval sa vSak napr. variant odklonenia trasy z vychodnej strany Turskej
Skaly.

Obr. 14: Prehladna situacia variantov obchvatu Poribky z DSZ/DUR
‘ PN \\-\\\‘\1\:‘—0)))
) =Tl Ao

C
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NajstarSou zistenou dokumentdaciou, ktord bola k projektu obchvatu vyhotoven3, je Technicka Studia
"|/64 Rajecka Lesna - Zilina" (ISPO, 1996). Na jej zavery sa odvoldvaju zaddvacie podmienky pre
vypracovanie DSZ/DUR. Podla tychto podmienok mal byt navrh Poribky uvazovany aj s moznostou
uroviiového krizovania (mald okruzna krizovatka) s cestou 111/2084, avsak vysledné navrhy takdto
moznost neobsahuju. Skratenie obchvatu Poridbky by mohlo mat vyhody napr. vo forme Uspory
nakladov (cca 400 m estakada ponad 111/2084, potok a Zelezni¢nd trat tvoria podstatnud ¢ast nakladov)
alebo v environmentalnej oblasti. Praktické rieSenie by vsak podla nasho ndzoru bolo velmi
komplikované, beric do Uvahy terén a priestorové obmedzenia (Rajcianka a Tursky potok, Zelezni¢na
trat, ZST Porubka, Narodna pamiatka Turska skala, existujica zastavba) ako aj celkovti funkénost tohto
dopravného uzla. Myslime si, Ze uUrovinové rieSenie by si vyZadovalo prelozku Zelezni¢nej trate
a mimourovinové rieSenie by sa nakladmi priblizovalo sic¢asnému navrhu. So skratenym variantom
obchvatu Porubky preto dalej v studii neuvazujeme.

Obr. 15: Lokalita krizovania ciest 1/64 a 111/2084 s naznacenim sticasného cerveného variantu
& <

-

Turska skala
Turie, Slovensko

Zdroj: Mapy.cz

V pbévodnej Studii do posudzovania vstupoval aj tzv. minimalisticky variant, ktory je na Obr. 13
vyznaceny fialovou farbou. Tento variant bol zamerany na modernizaciu Useku cesty 1/64 v pévodnej
trase, napr. prostrednictvom rekonstrukcie mostov, rozsirenia cesty na kategériu C9,5/60, vymeny
konstrukénych a obrusnych vrstiev vozovky, pridania bezpecnostnych zariadeni a pod. Posudenie
minimalistického variantu je dobrou praxou v zmysle metodiky, avsak iba vtedy, ak tento variant riesi
identifikované problémy aje fyzicky uskutocnitelny. Domnievame sa, Ze vtomto pripade nema
minimalisticky variant opodstatnenie, nakolko Upravy navrhnuté v pévodnej Studii kritickd dopravnu
situaciu nevyriesia, zaroven akékolvek rozsiahlejSie Upravy (napr. zadsadnejsie rozsirenie cesty) nie su
mozné vzhladom na priestorové obmedzenie (zastavba, paralelna Zelezni¢na trat, rieka RajCanka).
Preto minimalisticky variant nie je v tejto aktualizacii posudzovany.
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V ramci variantov preloziek /64 a napojenia na krizovatku L. Lucka existuje viacero podobnych rieseni
(napr. dizka preloZiek, dizajn krizovatiek a pod.), pri¢om tieto parametre sa daju modifikovat v dalsich
stupfioch projektovej pripravy. U¢elom $tudie je preukazat ekonomickl efektivnost a naplnenie cielov
tohto typu intervencie, na ¢o navrhované 2 investi¢né varianty postacuju.

Jednym z pricin sucasnej kritickej dopravnej situdcie je aj slabd ponuka Zeleznic¢nej dopravy. Jej
zatraktivnenie (na celej trati Rajec — Zilina) by zaiste mohlo pomdct st¢asne;j situacii, nakolko by sa ¢ast
individualnej dopravy smerujicej do Ziliny/smer Rajec mohla presuntt do vlaku. Existuje niekolko
urovni opatreni, ktoré by mohli zatraktivnit vlakovl dopravu. Napr. opatrenia zamerané na zvysSenie
kapacity trate (zdroj ZSR):

= Pre skratenie prestojov vlakov v staniciach pri kriZovani v stanici Bytcica alebo Lietavska Lucka
zabezpedit automatizované prehadzovanie vyhybiek. Prestoje vlakov by sa skratili z dnesnych
7 — 10 minut na priblizne 4 minuty, alebo

= Uprava technickych zariadeni, rdmci toho obnovenie vyhybne pre krizovanie vlakov v Konskej
a zavedenie dialkového riadenia dopravy na trati, o by umoznilo posilnit dopravu a vypravovat
osobné vlaky kazdych 30 minut.

Daldie moZné, najma infradtruktirne opatrenia, si navrhované aj v Stratégii ZSK, s réznym rozsahom,
od zlepSenia dostupnosti Zeleznice (posunom zastavky Porubka, vybudovanie zastavky Turie,
parkoviskd B+R, zachytné parkoviskd a pod.) az po komplexni modernizaciu trate (zdvojkolajnenie,
elektrifikacia, zvySenie rychlosti a pod.). Do Uvahy prichadzaju aj rozne prevadzkové alebo organizacné
vylepsenia (napr. zosuladenie grafikonu s paralelnou autobusovou dopravou).

Nie je vSak Gcelom tejto Studie osobitne posudit intervencie do Zelezni¢nej dopravy, na to je potrebna
samostatna studia uskutocCnitelnosti, ktora by mala vyhodnotit ré6zne druhy opatreni pre cely koridor
Rajec - Zilina. Sulastou tejto $tudie viak je vyéislenie uspor plynucich z pripadného presunu
cestujucich v automobilov (na pévodnej ceste 1/64) do vlaku zameranych najma na externality.

Poslednym navrhovanym riesenim moze byt rozvoj miestnej cyklistickej dopravy. Toto rieSenie nema
ambiciu vyriesit kriticki dopravnu situaciu, moéze vsak byt vhodnym a lacnym doplnkovym riesenim.
Idedlne st vzdialenosti do 5km, ¢o spifiaju predovietkym okrajové &asti Bytéica/Solinky a L. Lu¢ka.
Preto sa tato aktualizacia okrajovo venuje aj tomuto mdédu dopravy.

Pre Ucely Studie/aktualizacie je samozrejme potrebné uvazovat aj s Variantom "0", t. j. bez akejkolvek
intervencie. V tomto variante sa ni¢ nemeni, ostadva pévodny stav s poZadovanou uUroviiou udrzby tak,
aby bol stav udrZatelny pocas celého hodnotiaceho obdobia. Zaroven sluzi Variant 0 ako referenény
k Variantu A aj B, vdaka ¢omu sa vycislia inkrementalne zmeny navrhnutych intervencii.

V sulade s prislusnou metodikou je nevyhnutné vyhodnotit jednotlivé varianty podla technickych,
environmentalnych a ekonomickych kritérii. Tie sU stanovené nasledovne:

Technické:
= sulad s minimalnymi technickymi poZiadavkami pre cesty I. triedy, vratane zohladnenia
geologickych podmienok.

Environmentalne:
= investicia musi inkrementalne zlepsit situdciu v oblasti znecistenia skodlivymi latkami, emisie
CO; a v oblasti hluku v danej lokalite;
= nesmu byt akceptované varianty, ktorych implementacia by vyznamne zhorsila stav vodnych
tokov alebo chranenych Gzemi.
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Ekonomické:
= dosiahnutie ekonomickej efektivnosti v zmysle vyslednych ukazovatelov CBA, pre ucely
dostatocnej robustnosti sa vyZzaduje pomer B/C v minimalnej vyske 1,5.

Pri hodnoteni technickych a environmentalnych kritérii sa vychddza bud’ z dokumentacie a zdverov
povodnej Studie alebo inych relevantnych zdrojov (napr. hodnotenia, povolenia a pod.), ekonomické
hodnotenie je spracované nanovo podla Metodickej prirucky vo verzii 3.0.

HODNOTENIE VARIANTOV
PROGNOZA DOPRAVY

Vzhladom na to, Ze dopravny model z pévodnej studie obsahoval chyby a neodovodnené zasahy do
progndzy, vychadzalo sa pri stanoveni dopravnej progndzy najma zo zrealizovanych dopravnych
prieskumov. V danej lokalite boli vykonané profilové prieskumy, kordénové smerové ako aj
krizovatkové smerové prieskumy (2019), ktoré poskytli velmi dobré informacie o si¢asnom smerovani
a mnozstve dopravy. Nasledne bola s pomocou TP 07/2013 (Progndzovanie vyhladovych intenzit na
cestnej sieti do roku 2040) stanovena pomerne konzervativna progndza vyvoja intenzit dopravy pre
vSetky scenare.

Zakladné zistenia, ktoré vstupuju do progndzy, su nasledovné:

=  Priemerna denna intenzita (RPDI) sa pohybuje priblizne medzi 12-16 tis. vozidlami, ¢im blizsie
k Ziline, tym je intenzita vy$3ia;

=  Priblizne 85% dopravy tvoria osobné automobily, podiel tazkej dopravy (vratane autobusov) je
iba priblizne 10%;

= A7 priblizne 90% dopravy nameranej pri obci Porubka je tranzitnou dopravou, ktord touto
lokalitou iba prechadza. Velka ¢ast tejto dopravy zaroven zacina/konéi v Ziline.

*  Priblizne 20% dopravy nameranej v Byt¢ici nema zaciatok/ciel v Ziline a pokrauje dalej. Z toho
priblizne 1200 vozidiel smeruje na Byt¢u a Martin, CiZze vyuZije napojenie na D1 v Lietavskej
Lucke (po dobudovani celej D1).

Zakladnym rokom pre stanovanie progndzy je rok 2025. Je to isté zjednodusenie, nakolko je velmi
nepravdepodobné, Ze by investi¢né varianty mohli byt uz v tomto roku zrealizované. Mame vsak za to,
Ze pre Ucely studie a najma posudenia ekonomickej efektivnosti navrhovanych rieSeni formou CBA je
takyto pristup spravny, nakolko zniZuje mieru neistoty plynucu z dalekej buducnosti. Zaroven su oba
varianty postdené rovnocenne tak, ako by to malo byt v kaZzdej studii (napriek tomu, Ze variant A uz
ma pripravent DSP). V roku 2025 u? o¢akdvame aj sprejazdnenie posledného tseku D1 v okoli Ziliny
od Lietavskej Lucky po Dubnu Skalu.

Nasa progndza dopravy pre rok 2025 vychadza z vysSie uvedeného a je zndzornena na nasledujucich
kartogramoch.
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Obr 16-18: Intenzity dopravy v roku 2025 pre posudzované varlanty
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Zdroj: Openstreetmap.org a vlastna progndza

ZloZenie dopravy podla kategérii vychadza z pozorovani vykonanych dopravnych prieskumov, aje
jednotne pre vSetky posudzované Useky stanovené nasledovne:

= osobné automobily 85%
= [ahka nakladna doprava 5,5%
= stredne tazka nakladna doprava 2,5%
= tazka nakladna doprava 5,5%
= autobusy 1,5%

Intenzita na severnej ¢asti privadzaca (L. Lu¢ka — Solinky) nezahffia dopravu medzi D1 a Zilinou, ked%e
je v kazdom variante rovnaka. Po otvoreni celého juzného dialni¢ného obchvatu Ziliny a dobudovani
juZnej Casti privadzaca oCakdvame v severnej Casti privadza¢a RPDI na drovni priblizne 25-35 tis.
vozidiel (vratane predpokladaného narastu dopravy do roku 2040, za predpokladu zdkazu tranzitu
tazkej nakladnej dopravy cez intravilan Ziliny), ¢o je zataZenie, ktoré by podla Dopravno-inZinierskeho
prieskumu spracovaného v ramci DSP malo byt pre 4-pruh vyhovujlce (Groven B).

V zmysle TP 07/2013 (Cesty |. triedy, Zilinsky kraj) st rastové koeficienty pre obdobie medzi rokom
2025 a 2040 stanovené nasledovne:

= lahkd doprava narast 0 22%

* Taka doprava narast o 14%
Po roku 2040 uz dalsi narast dopravy konzervativne nepredpokladame.

PROGNOZOVANE RYCHLOSTI

Sucastou dopravnej progndzy si okrem ocakavanych intenzit aj priemerné dosahované rychlosti na
jednotlivych Usekoch. Rychlosti vyznamne ovplyviiuju ¢asy jazdy, a tvoria tak vyznamny vstup do CBA.
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Zakladnym zdrojom pre odhad rychlosti je aplikdcia GOOGLE MAPS a spracovana projektova
dokumentdcia. GOOGLE MAPS sme vyuzili uz pri popise kritickej dopravnej situacie. Aplikacia
umoznuje stanovenie pribliznych casov jazdy pre rézne pozadované trasy (vzdialenosti) v r6znych
Castiach dna/tyZzdna. Toto sme vyuZili najma pre odhad jazdnych ¢asov pre existujucu /64 a jej sicasny
stav. KedZe pozname vzdialenosti (dizky posudzovanych Gsekov), vieme vypoditat aj priblizné rychlosti
podla zdkladného vzorca: Rychlost (v) = Vzdialenost (s) / Cas (t). Rychlosti na navrhovanych prelozkach
boli odhadnuté z projektovej dokumentacie, a to podla navrhovanej kategérie komunikacie a jej dizky.
Progndzované rychlosti su (pre rok 2025 pre posudzované varianty) zhrnuté v nasledovnej tabulke.

Tab. 5: Prognézované rychlosti (km/h) na jednotlivych Gsekoch podla variantov

Variant 0 Variant A Variant B
(2022) (2025) (2025)
L T|A L ¥TlA L T|lA

Dizka

Usek (km)

I/64 Slnec¢né skaly — L. Lucka juh

(existujuci)

I/64 L. Lucka juh — Krizovatka Solinky
(existujuci)

I/64B Krizovatka L. Lucka - Krizovatka Solinky
(existujuci privddzac¢ — severny cast)

I/64B SInec¢né Skaly — KriZzovatka L. L4¢ka
(novy privadzac — juznd cast)

I/64B L. Lucka juh — KriZzovatka L. Luc¢ka
(novy privadzac — juznd skrdatend cast)
Zdroj: GOOGLE MAPS, projektova dokumentacia, vlastny prepocet

2,4 57 | 57 | 50 | 58 | 58 | 50 | 57 | 57 | 50

4,4 38 | 38 | 35 | 44 | 44 | 40 | 44 | 44 | 40

3,5 95 | 8 | 90 | 95 | 85 | 90 | 95 | 85 | 90

3,8 - - - 8 | 75 | 80 = = =

1,6 - - - = - = 80 | 70 | 75

Progndzované rychlosti na stcasnej I/64 vychadzaju zo sucasnych pozorovani. Rychlosti vo Variante 0
zohladnuju kritickd dopravnu situdciu, rychlosti vo Variantoch A resp. B su rychlosti dosahované mimo
$picky, pretoZe sa oCakava vyznamny presun dopravy z I/64 na novu prelozku (privadzac). Rychlosti
autobusov su zniZzené tak, aby zohladnovali zastavenia primestskych spojov.

Rychlosti na buducich prelozkach 1/64B resp. existujucej severnej Casti privadzada su dané kategdriou
komunikdcie, t. j. extravildnovy 2-pruh resp. 4-pruh (ocakdavané maximalne povolené rychlosti 90 resp.
100 km/h). Vo Variante B st rychlosti o nie¢o nizsie vzhladom na pomerne kratku dizku a strmsi profil.
Vo vyhladovom obdobi sa v rdmci zjednodusenia rychlosti nemenia.

TECHNICKY NAVRH VARIANTOV

Technické navrhy oboch variantov su prebraté z povodnej studie. Variant A bol do studie navrhnuty
podla uzZ spracovanej DSP (avsak len jeho juznd cast), ktorl si objednala NDS (2014). Variant B bol
navrhnuty do Studie ako novy vzhfadom na pomerne vysoké odhadované investi¢né vydavky Variantu
A.

Variant A je navrhnuty ako prelozka cesty 1/64 (privadza¢ D1) v kategérii C11,5/80 o dizke cca 3,8 km.
Zjednoduseny popis trasy prelozky je nasledovny:

= Prelozka zacina v lokalite SIne¢né Skaly vybudovanim okruznej krizovatky, ktora sa napaja na

pdovodnu cestu 1/64 ako aj na polnu cestu;

= Vkm 0,8 je navrhnuty most ponad cestu 111/2084;

= Vkm 1,55 je navrhnuty most ponad polnu cestu;

* Dalej je cesta vedend v zareze a7 po most ponad tUdolie a potok v km 2,45;

= Vkm 2,8 azZ 3,5 je navrhnuta prelozka lesnej cesty spolu s opornym murom;

= Vkm 3,1 je navrhnuty most nad udolim;

= Vkm 3,2 azZ 3,85 je navrhnuta prelozka lesnej cesty;
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= Vkm 3,2 az 3,57 je z lavej aj pravej strany navrhnuty zarubny mur;
= Vkm 3,7 je navrhnuty most nad polnou cestou;
»  Usek kon¢i napojenim na buducu krizovatku D1 (Lietavskd Lucka).

Celkovo je navrhnutych 5 mostnych objektov, prelozka je navrhnuta v pomerne strmom teréne,
maximalny pozdlzny sklon by vSak nemal presiahnut 4,5%.

Variant B je navrhnuty ako skratena prelozka cesty /64 v rovnakej kategorii cesty ako Variant A, t. .
C11,5/80 v celkovej dizke cca 1,6 km. Popis trasy prelozky je nasledovny:
=  Prelozka zadina az za obcou Porubka, ale esSte pred krizovanim existujlcej cesty 1/64 s cestou
111/2104;
=  PreloZka sa napaja na povodnu cestu I/64 Urovriovou Sikmou stykovou krizovatkou;
= Vkm 0,2 je navrhnuty most na ceste ponad potok Svinianka;
= V km 0,45 je navrhnuty most na ceste ponad udolie;
= Trasa dalej kopiruje technické riesenie Variantu A, t. j. sic¢astou rieSenia su 2 mostné objekty,
2 prelozky lesnych ciest, oporné a zarubné mury;
= Usek sa rovnako ako Variant A napéja na budicu mimotrovriovu krizovatku s D1.

V ramci Gseku B st navrhnuté 4 mostné objekty, terén je rovnako naro¢ny, maximalny pozdizny sklon
by vsak rovnako nemal presiahnut 4,5%.

V zmysle rekapitulacie zakladnych navrhovych parametrov a ich porovnania s normovymi hodnotami
su oba navrhované varianty v sulade s platnymi STN.

Prelozky (privadzace) v zmysle oboch variantov su navrhnuté v ndrocnom geologickom teréne. V okoli
lokality Slnecné Skaly sa nachadzaju fluvidlne sedimenty udolnej nivy RajCianky, ktoré su pri
nevhodnom zdsahu nachylné nazosuvanie. V oblasti Turského potoka sa nachadzaju makké povodnové
ily, ktoré je potrebné zhutnit. V okoli vychodne od obce Portbka sa nachadzaju zosuvné Gzemia, v
podlozi sa nachadzaju deluvidlne sedimenty vo forme piescitych ilov. Preto je odporic¢anim vykonat
podrobny inzinierskogeologicky prieskum a na zéklade podrobného prieskumu vykonat stabilitné
vypocCty. V poslednom cca 1,5 km uUseku (spoloény pre oba varianty) prechadza trasa prelozky po
svahoch budovanych deluvidlnymi hlinito-kamenitymi sedimentmi, v podloZi ktorych sa nachadza
(podobne ako v prechadzajicom useku) slienité mraznické suvrstvie. Horniny tohto suvrstvia su velmi
nachylné na vznik zosuvov. Aj tu je odpordcanim vykonat podrobny inZinierskogeologicky prieskum a
na zaklade podrobného prieskumu vykonat stabilitné vypocty.

Obr. 19-20: Atlas zosuvnyc v danej lokalite
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Vzhladom na vysSie uvedené informdacie a vychadzajuc predovsetkym s udajov pévodnej studie je
mozné konstatovat, Ze oba navrhované varianty st technicky uskutocnitelné. Vysokym rizikom je
geoldgia, nakolko Uzemie je svahovité a potencidlne zosuvné.

Variant Aje rozpracovany na urovni DSP, vramci ktorej bol spracovany podrobny inZiniersko-
geologicky prieskum, preto je technicky navrh presnejsi. Variant B je zatial len predbeiny a jeho
detailné rieSenie by bolo potrebné detailne rozpracovat (napr. dizajn napojenia na existujucu 1/64).

Podrobna analyza odolnosti navrhovanych variantov voci ocakdvanym klimatickym zmenam (a najma
jej extrémnym prejavom) nebola v ramci pévodnej Studie spracovana a bude potrebné je doplnit
v dalSich stuprioch pripravy projektu.

ENVIRONMENTALNE ASPEKTY

Posudenie moznych environmentdlnych vplyvov investi¢nych variantov bolo spracované v dokumente
"C.1 Dopad na Zivotné prostredie", ktory je sucastou pévodnej studie. Dokument sa zameral na rozne
aspekty, napr. na hluk a emisie, vplyv na vodné pomery, pédne pomery alebo chranené uzemia.
Zaroven presiel Variant A plnym posudzovanim vplyvov na Zivotné prostredie, a to v rdmci posudenia
stavby "Dialni¢ny privadzac Lietavska Lucka" v roku 2015.

Z pohladu ochrany prirody (vratane Uzemi NATURA 2000) je identifikovany mozny negativny vplyv
Variantu A v jeho juznej Casti, a to na:

=  Prirodnu pamiatku Turska Skala, ktora je od r. 1982 vyhlasena za PP na ochranu zriedkavého a
typicky vyvinutého geomorfologického Utvaru — obtocnika s vyraznou estetickou a krajinno-
tvornou funkciou. Na Gzemi PP plati 4. stuperi Uzemnej ochrany;

*  Prirodnd rezervaciu Slne¢né skaly, ktora je zaroveri tzemim eurépskeho vyznamu SKUEV0667
Slnec¢né skaly. Na Guzemi PR Slnec¢né skaly plati 5. stupen (najvyssi) tzemnej ochrany. PR bola
vyhlasend v r. 1965 (novelizacia je z r. 1984) na ochranu esteticky pésobivého a morfologicky
pestro tvarovaného dolomitového masivu s vyskytom viacerych chranenych a inych
zriedkavych druhov rastlin a Zivo¢ichov na vedecko-vyskumné, nducné a kulturno-vychovné
ciele.

Existujuca 1/64 je tu vedend v tesnej blizkosti s tymito chranenymi Gzemiami. EIA konstatuje, zZe by
vystavbou a prevadzkou prelozky podla Variantu A bude predmetné uzemie NATURA 2000 dotknuté
iba nepriamo a nepredpokladaju sa vyznamne negativne vplyvy pre Ziadny z cielov ochrany. Na
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zmiernenie identifikovanych ako i dalSich potencidlnych negativnych vplyvov prelozky na biotopy
a druhy, ktoré su predmetom ochrany dotknutych uzemi NATURA 2000, su navrhnuté konkrétne
zmierfiujice opatrenia, napr. mostné objekty a priepusty umoziujuce migraciu alebo navadzacie
bariéry. Zaroven EIA konStatuje, Ze prelozka, ktora je v lokalite Turska Skala vedena v estakade,
neprechddza priamo cez toto Uzemie a nepredpoklada sa narusenie jej faunisticko — floristickej
Struktdry.

Naopak, dokument C.1 spracovany v ramci Studie svojimi zavermi predpoklada vyraznejsi negativny
dopad na tieto chranené utvary a predmety ich ochrany, avsak tieto zavery nie st podporené vecnymi
a dostatocne detailnymi argumentmi. Preto sa v ramci tejto aktualizacie priklaname k zaverom EIA
z roku 2015, ktory bol vyrazne podrobnejsi a presiel verejnym hodnotenim. V ¢ase EIA vSak napr. neboli
pre dané Uzemie Slnecné Skaly stanovené ciele ochrany a manazment planu ochrany, preto by zavery
hodnotenia EIA z roku 2015 mali byt revidované, napr. v ramci Oznamenia o zmene navrhovanej
¢innosti.

Obr. 21: Prirodna pamiatka Turska Skala a Prirodna rezervacia Slne¢né Skaly
LR "] iBoy A 9
3\e “.é!

= " Za obra}.’om
b b ~ S ]

Zdroj: http://Webgis.biomonitoring.sk/

V severnej Casti Useku (Variant A aj cely Variant B) sa nenachadzaju Ziadne chranené Uzemia a ani
lokality Natura 2000. Trasa cesty vedie cez luky, pasienky, lesné porasty, nelesnu drevinovu vegetaciu,
popri funkénom kameriolome. Nepredpokladaju sa Ziadne vplyvy na prvky ochrany prirody.

Vplyv na vodné utvary je v povodnej Studii vyvhodnoteny ako mierne negativny, avSak velmi vSeobecne.
V lokalite navrhovanych variantov dochadza k dotyku s povrchovymi vodnymi Utvarmi, a to s riekou
Rajéanka a Turnianskym potokom, potokom Svinianka a dal$imi bezmennymi potokmi/pritokmi.
V lokalite SIne¢né Skaly hrozi riziko zaplav pri prietoku Q100. Takisto EIA nepredpoklada vyrazny vplyv
investicie v podobe Variantu A na povrchové ¢i podzemné vody.

Vzhladom na to, Ze v ramci Studie resp. EIA nebolo posudenie pre dany Useky vykonané dostatocne
podrobne, bude potrebné dalsie posudenie vplyvu na vodné Utvary, s ohfadom na narodnu legislativu
vychddzajlicu z eurépskej Ramcovej smernice o vode. Vyrazne negativne vplyvy na vodné Gtvary sa
vSak nepredpokladaju.
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Za negativny vplyv mozno povazovat aj zdber najkvalitnejsej polnohospodarskej pédy v danej lokalite
v dosledku vystavby prelozky. Vo Variante A je zaber vacsi vzhladom na projektovanu dizku prelozky.

Z povahy projektu sa nepredpokladd zhorsSenie situdcie na obyvatelstvo v oblasti emisii Skodlivych
latok a hluku. V ramci technickych navrhov su zapracované protihlukové steny, zaroven je vplyv emisii
a hluku nizsi vzhladom na trasovanie mimo zastavanych uzemi.

V ramci dalSich zloZiek Zivotného prostredia neboli v podkladovych materidloch (dokument C.1, EIA)
identifikované dalSie potencidlne negativne vplyvy v sivislosti s realizaciou prelozky, ¢i uz v podobe
Variantu A alebo B.

Z environmentalneho hladiska je investicia uskutocnitel'na v oboch Variantoch, avsak odporicanim
je aktualizovatproces EIA (napr.nazaklade aktualizovanej dokumentacie) a zohladnit vSetky relevantné
zlozky Zivotného prostredia, ako aj aktualna legislativa a s tym suvisiace poziadavky.

EKONOMICKE VYHODNOTENIE

Ekonomické uskutocnitelnost navrhovanych rieseni je spracovana formou CBA, verzia metodiky 3.0.
KedZe ide o hodnotenie na Urovni studie uskutocnitelnosti (navrh projektu na drovni predbezného
dizajnu), je CBA do istej miery zjednodusend, najma co sa tyka zakladnych vstupov. Metodické postupy
su vsak v plnej miere (s vynimkou kvantifikacie dodatocnej spotreby) dodrzané. Cieflom vyhodnotenia
je predovsetkym jednoznacné potvrdenie / vyvratenie socioekonomickej navratnosti navrhovanych
variantov vzhladom na definované potreby. Preto je minimalnym pozadovanym kritériom dosiahnutie
hodnoty 1,5 pre ukazovatel BCR. V pripade dosiahnutia tejto hodnoty budeme mat za to, Ze
navrhovand intervencia je dostato¢né prinosnd aostane uskutocnitelna aj v pripade modifikacii
v dalSich fazach projektovej pripravy. Ak sa naopak minimalna hodnota BCR nedosiahne, bude
potrebné navrhnut iné (efektivnejsie) rieSenia, pripadne intervenciu vobec nerealizovat.

Harmonogram a referen¢né obdobie

Podla zauzZivanej praxe a metodiky je referenéné obdobie stanovené na 30 rokov a za¢ina momentom
zaCiatku fyzickej realizacie. Lehotu vystavby uvaZujeme 3 roky, obdobie prevadzky je potom 27 rokov.
ZaciatoCny rok referenéného obdobia je stanoveny na 2022. Aj ked je to samozrejme nereadlne
(projekty nie su pripravené na vystavbu), mame za to, Ze na preukazanie uskutocnitelnosti nie je
urcenie (odhad) presného roku zaciatku vystavby délezity. Posunutie zaciatku vystavby, napr. na rok
2024 (alebo este neskor) by vysledok CBA zasadne nezmenilo, pretoZe naklady aj prinosy by boli asi
rovnako cenovo upravené vzhladom na ocakavany rast cien/HDP. Navyse, posun do buducnosti iba
zvysuje neistotu uz aj tak dlhodobych (do r. 2051) predpokladov. Stanovenie rovnakého referencného
obdobia pre oba varianty zdroven umozZiuje ich rovnocenné porovnanie.

Intenzity a rychlosti vozidiel

Dobrou praxou pre stanovenie vyhladovych intenzit a priemernych rychlosti vozidiel je spracovanie
kvalitného dopravného modelu. Dopravny model spracovany v ramci povodnej Studie vsak tuto
ambiciu nenaplnil, preto pri stanoveni vlastnych odhadov vychadzame z uskutoc¢nenych dopravnych
prieskumov, predpisov a inych dostupnych zdrojov. Mdme za to, Ze pouZité odhady su konzervativne,
zaroven ich testujeme v analyze citlivosti.

Investi¢né vydavky

V prostredi SR Zial nie su dostupné jednotkové ceny pre ocefiovanie investi¢nych projektov v oblasti
dopravy. Preto sa na Urovni $tudii vychadza z vlastnych odhadov spracovatelov resp. z benchmarkov.
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Odhadované investi¢né vydavky pre Variant A boli prevzaté z povodnej Studie, k tejto hodnote boli
pripocitané vydavky na projektovd dokumentdaciu (odhad na urovni PD pre LL, privadzac Il. etapa),
vykup pozemkov (10% z hodnoty prac) a stavebny dozor (3% z hodnoty préc).

Vydavky pre Variant B podla povodnej Studie nie su stanovené vierohodne, chybaju niektoré zakladné
elementy ako napr. kriZovatka, podporné mury a PHS. Preto je pre Ucely Studie pouZité ocenenie ako
50% vydavkov Variantu A, pricom vydavky na PD ostdvaju rovnaké a stavebny dozor je oceneny na 5%
z hodnoty prac.

Tab. 6: Odhad investi¢nych vydavkov v EUR

Variant A Variant B
Planovacie/projektové poplatky 1 200 000 1 200 000
Pozemky 4511317 2 255 658
Priprava staveniska 1448 479 1013935
Stavebné prace 43 664 690 21 832 345
Dozor 1353395 1142314
Spolu investi¢né vydavky bez DPH 52 177 881 27 444 253
Na 1 km 13,7 mil. 17,2 mil.

Zdroj: CBA

Jednotkové ceny na 1 km su vyrazne vysSie ako pozorované ceny za vystavbu ciest I. triedy v ramci
inych projektov, toto je vo velkej miere sp6sobené najma narocnym terénom v trase navrhovanych
preloZiek. Ocenenie variantov povaZujeme za slabé miesto pévodnej Studie aj tejto aktualizacie,
v dalsich stuprioch pripravy (ak relevantné) by sa malo ocenenie optimalizovat vzhladom na konecné
technické rieSenie, pricom by sa malo pohybovat smerom nadol.

Prevadzkové vydavky

Prevadzkové vydavky su ocenené podla jednotkovych cien platnej metodiky, zakladom pre ocenenie
bol odhad pléch mostov a vozoviek v zmysle technickych ndvrhov, ktoré je mozné podla povodnej
$tudie povazovat za dostatocné. Zaroven su sucastou aj vydavky na prevadzku elektronického mytneho
systému, ktory monitoruje aj Useky ciest I. triedy, ktoré nie su spoplatnené. Celkovo sa ako d6sledok
realizacie variantov prevadzkové vydavky zvysuju.

Prevadzkové prijmy

V rdmci spracovania prijmov sme uvazovali s tym, Ze prelozky podla oboch variantov budu spoplatnené
ako cesty I. triedy, ktoré nie st paralelné s D/RC, zatial ¢o povodna cesta |/64 ostava v zmysle dnesnych
pravidiel bez spoplatnenia. Potenciadlne prijmy z elektronického mytneho systému pre vozidla nad 3,5t
do velkej miery kompenzuju zvySené prevadzkové vydavky novej infrastruktury, avSak nepostacuju na
vykrytie investi¢nych vydavkov.

Finanéna analyza a udrzatelnost

Ukazovatele financnej analyzy su pre oba varianty zaporné, i uz je to Cista sucasna hodnota investicie
alebo vnutorna miera navratnosti. To indikuje, Ze oba varianty generuju negativny penazny tok, preto
potrebuju dotdaciu z verejnych zdrojov. Pre investicie tohto typu je to vSak beiné. V rdmci analyzy
neboli stanovené opravnené/neopravnené vydavky pre téely financovania z fondov EU, nakolko to pre
ucely Stddie nie je potrebné. Preto nie je stanovend ani vynosnost vlastného kapitalu.
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Potencialna investicia, ¢i uz vo forme Variantu A alebo B by bola finan¢ne udrzatelnd, inkrementalne
by oba varianty mali dostatok zdrojov, a to za predpokladu (a) spoplatnenia preloZiek I/64B mytom pre
vozidla nad 3,5t a (b) ocakavanou Usporou prevadzkovych vydavkov na odlahéenej sicasnej 1/64.

Ekonomicka analyza

Do socioekonomickej analyzy vstupuju investi¢né a prevadzkové vydavky upravené o korekéné faktory.
Zaroven su vycislené prinosy v zmysle prirucky. Najvyznamnejsim prinosom je Uspora ¢asu cestujucich,
ktory vyplyva z vysSich dosahovanych rychlosti na prelozkach. Vyssie rychlosti st zaroven optimalnejsie
z hladiska spotreby pohonnych hmot, vdaka ¢omu dochadza aj tu k Uspore. Napriek tomu, Ze by
vyuZitie prelozky (a celého obchvatu Lietavskej Lucky) bolo vzdialenostou dlhsie ako pévodna cesta,
ocakavana plynulost dopravy (oproti si¢asne existujicim pravidelnym kongesciam) prinesie pozitivhe
efekty vo vSetkym aspektoch pre uzivatelov vozidiel (priame prinosy).

Znizenim spotreby a presunutim dopravy zintravildanu do extravildnu vSak vznikaju aj prinosy pre
miestne obyvatelstvo (tzv. externality), celkovo sa dosiahne mensie mnozZstvo emisii aj menej hluku,
zaroven sa zvysi miera bezpecénosti na existujucej |/64.

Jedinym negativnym prinosom je mierne zniZenie miery bezpecnosti pre oba varianty, ktoré vyplyva
najma z charakteru preloZiek v extravilane. Vyssie dosahované rychlosti v kombinacii s dvojpruhovou
cestou znamenaju aj vyssiu pravdepodobnost smrtelného zranenia. Bude preto potrebné vykonat
bezpecnostny audit tak, aby sa proaktivne zniZila pravdepodobnost nehody, a tym spoloc¢enskej straty
v dosledku investicie.

Vysledné ukazovatele ekonomickej analyzy st uvedené v nasledovnej tabulke.

Tab. 7: Vysledky ekonomickej analyzy

Variant A Variant B
Cista sucasna hodnota investicie (ENPV) 52160713 EUR | 55659 762 EUR
Vnutorna miera vynosnosti (ERR) 11,87% 17,52%
Pomer prinosov a nakladov (BCR) 2,08 3,13

Zdroj: CBA

V zmysle CBA dosahuju oba varianty velmi dobré vysledky, s vyraznym pozitivnym socioekonomickym
dopadom. V pripade Variantu A by kazdé investované euro vratilo dvojnasobok, v pripade Variantu B
aZ takmer trojnasobok. Vyhodnejsi sa javi Variant B, ktory je oproti Variantu A skrateny o obchvat
Porubky, ¢im je o polovicu lacnejsi, avsak z pohladu ENPV su vysledky priblizne rovnaké.

Na zaklade vyssie uvedeného mozno konstatovat, Zze oba varianty si ekonomicky uskutoénitelné,
kedZe oba dosiahli minimalnu droven BCR 1,5.

Pre ucely vycislenia prinosov plynucich z presunu cestujicich z automobilu do viaku bola spracovana
CBA vo Variante X. V tejto CBA sme vycislili o kolko by sa znizili ekonomické naklady plyntce z dopravy
automobilom ak by tieto cesty neboli vykonané. UvaZovali sme so 100 autami denne?, &o je priblizne
140 cestujucich denne, ktori by v pripade zlepSenia ponuky Zelezni¢nej dopravy mohli prestupit do
vlaku. Vycislené su iba ndklady, ktoré vzniknu na Useku SIne€na Skala — KriZzovatka Solinky, t. j. priblizne
na useku 6,8 km.

! Nerobime prognézu mozného vplyvu zlep$enia Zelezni¢nej dopravy na mozné znizenie zaataze na ceste 1/64,
ide testovaci vypocet.
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V CBA (X) sme nezohladnili ndaklady casu, tie povazujeme za rovnocenné (za predpokladu preferencie
Zelezniénej dopravy, ainvesticii ktoré by zlepsili dostupnost a rychlost vlakov), ani naklady na
spotrebné hmoty (tie by mohli kompenzovat cenu cestovného listka). Zohladnili sme vsetky ostatné
naklady plyndce z cesty autom, t. j. prevadzkové naklady na vozidlo, aspekt bezpecnosti, emisie latok
znedistujucich ovzdusie, emisie sklenikovych plynov a hluk. Celkové usetrené spolocenské naklady za
30 rokov diskontované k zakladnému roku dosahuju takmer 1 mil. EUR (nediskontované takmer 2 mil.
EUR). Pri zvy$enom pocte presunutych cestujlcich a pri zohladneni celej trate Rajec — Zilina (cca 21
km) by prinosy (resp. nevzniknuté naklady) boli zaiste vyssie. Investicie do tejto trate by okrem tychto
vynechanych nakladov mali aj priame prinosy pre existujucich cestujucich.

Mame za to, Ze tento zjednoduseny vypocet opraviuje uvazovat nad intervenciami do Zelezni¢nej trate
Rajec — Zilina aj za G¢elom presunu cestujcich z automobilov, a zlepsit tak celkovi dopravnd situdciu,
avsak v rozumnej miere. Ciefom tejto Studie/jej aktualizacie nebolo samostatne vyhodnotit mozné
intervencie do Zeleznic, je potrebné tuto ulohu vykonat v samostatnej studii, vzhladom na dopravnu
situaciu a vysoky pocet tranzitnej dopravy v oblasti Porubky/Lietavskej Lucky v$ak na to opodstatnenie
existuje.

Este vyhodnejsie sa javi byt podpora cyklistickej dopravy. Podla narodnej stratégie mozu byt cesty
bicyklom do 5 km v mestskom prostredi rychlejSie ako cesta autom. Vzhladom na existujucu kritickd
dopravnu situaciu v skimanej lokalite by bezpecna cyklistickd infrastruktira mohla byt rozumné
doplnkové riedenie. Z L. Lu¢ky resp. Bytcice do centra Ziliny je vzdialenost cca 4-6 km, preto cyklotrasa
dava zmysel. Podla platnej metodiky CBA je spolocenska hodnota 1km na bicykli namiesto cesty autom
cca 1 EUR, pricom az 2/3 hodnoty tohto prinosu je zdravotny benefit. Pri presne tak ako bolo uvazované
vysSSie v rdmci Zelezni¢nej dopravy by tak celkovy prinos opraviioval investiciu az do vysky cca 3 mil.
EUR.

RIZIKOVA ANALYZA

KedZe je studia uskutocnitelnosti (po spravnosti) spracovand na Uplnom zaciatku projektového cyklu,
Udaje, ktoré vstupuju do CBA, nie st (a ani nemdzu byt) detailne presné. Od spracovania studie zvycajne
ubehne minimalne niekolko rokov kym sa uz findlne pripravené projekty dostanu do realizacie. Velky
vyznam ma preto rizikova analyza, kvantitativna aj kvalitativna.

KVANTITATIVNA ANALYZA

Kvantitativna analyza spociva predovsetkym v testovani citlivosti vysledkov (ukazovatele FNPV, ENPV)
CBA na zmeny vstupnych udajov. Napr. o kolko % sa zmeni ENPV ak investi¢né naklady stupnu o 10%.
Ak bude zmena mensia ako 10%, citlivost je nizka, ak viac ako 10%, citlivost je vysoka a ide o kriticku
premenndu, ktorej treba venovat zvysenu pozornost. Okrem toho sa definuju aj tzv. zlomové hodnoty,
napr. o aké % by museli narast investi¢né vydavky tak, aby bolo ENPV rovné 0, ¢o by znamenalo nulovy
prinos investicie pre spolo¢nost.

V ramci zakladného testovania agregovanych premennych boli vo Variante A identifikovana 1 kriticka
premennad, Cas cestujlcich. 10% zmena v ramci tejto premennej ma dopad na ENPV 10,59% Pri hladani
zlomovej hodnoty viak bolo zistené, 7e prinos z Uspory Casu cestujucich klesnut o 94,4% na to, aby
ENPV kleslo na nulovd hodnotu. Z tohto pohladu je preto Variant A dostatoc¢ne odolny voci pripadnej
zmene v hodnoty tejto premennej. Vo Variante B neboli identifikované Ziadne kritické premenné.

V zmysle odporucania metodiky CBA boli otestované aj disagregované premenné, a to projektované
intenzity a rychlosti.
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Tab. 7: Dodatocné testovanie vybranych disagregovanych premennych
Variant A Variant B
Testovana premenna ENPV v EUR ENPV % ENPV v EUR ENPV %
zmena zmena
Pokles dopravy (celkovo znizené
. . 42 578 994 -18,4% 47 756 514 -14,2%
intenzity o 10%)
Pokl Ik izené
Pokles dopravy (celkovo znizené 23 415 555 55,1% 31950017 42,6%
intenzity o 30%)
Presun dopravy z povodnej cesty
v 35699914 -31,6% 44 196 896 -20,6%
I/64 na prelozku iba 50%
Vyssie dosahované rychlosti
vy . 35699 883 -31,6% 42 549 795 -23,6%
(celkovo vyssie rychlosti o 10%)
- %) +
Pokles d?pravy (-30%) + Presun 11 892 996 -77,2% 23926 011 -57,0%
dopravy iba 50%

Zdroj: CBA

Testovanie vstupnych Udajov o ocakdvanom mnoZstve dopravy a dosahovanych rychlostiach (v ramci
dobrej praxe su toto vystupy dopravného modelu) preukazalo zvysenu citlivost na ukazovatel ENPV.
Avsak aj v pomerne pesimistickom scenari nizSej o¢akdvanej intenzity o 30% oproti pozorovanému
stavu v kombinacii s niz$im vyuzitim prelozky oba varianty stale dosahuji ekonomicki navratnost.
Z tohto pohladu mozno vysledky CBA povazovat za dostato¢ne robustné, a preto budice modifikacie
prirodzene plynudce z vysSieho stupna pripravy a pokroceného ¢asu (napr. zmeny v technickom rieseni
a naslednom oceneni investicie, aktualizované dopravné prieskumy, nové jednotkové ceny a pod.) by
nemali ohrozit spolo¢ensku rentabilitu investicie.

Zaroven mozno z vyssie uvedenej tabulky vyvodit aj zaver, Ze aj v pripade mierneho poklesu intenzity
dopravy v danom Uzemi (napr. o 10% v dosledku podpory Zelezni¢nej alebo cyklistickej dopravy) bude
cestna investicia v podobe Variantu A alebo B stale vyhodna.

KVALITATIVNA ANALYZA RIZiK

Kvalitativna analyza rizika ma za ciel zostavit maticu rizik, ktory by mala byt zdkladnym nastrojom pre
riadenie rizika pri priprave, realizacii, ale aj pocas prevadzky investicie. Je teda skér manazérskym ako
analytickym ndstrojom.

Matica rizik je zostavena v stulade s metodikou, snaziac sa zachytit ¢o najviac moznych neziaducich
udalosti, ktoré mo6zu ohrozit Zelany cyklus investicie. Potencidlne neziaduce udalosti su rozdelené
podla fazy projektového cyklu a tematickej oblasti. Nasledne je uZ klasicky ku kaZzdej moZnej udalosti
priradena pravdepodobnost a zavaznost, pricom ich kombinacia definuje vyslednd drovern rizika. Tu je
dolezité zadefinovat preventivne a zmierfiujlice opatrenia na zmiernenie (najma vyssej) miery rizika,
pricom na Urovni Studie by to mali byt najma preventivne opatrenia, ktoré su cielené tak, aby nezelané
udalosti vobec nestali. Riziko sa, samozrejme, neda Uplne eliminovat, aviak je Ziaduce vhodnymi

avve

Vzhladom na rozsah je matica rizik spracovana v samostatnej prilohe. Je spracovana jedna vseobecna
matica rizik, ktoru je podla ndsho nazoru mozné pouzit ako zaklad pre riadenia rizika implementacie
akéhokolvek projektu v oblasti dopravy (najma vystavby infrastruktury). Vypocet rizik a moznych
preventivnych alebo zmierfiujucich opatreni nie je vyéerpavajlci, je mozné ich dopliiat podla pecifik
danej investicie alebo s ohladom na poziciu a skisenosti zodpovednej investorskej/prevadzkovej
organizacie. Specifické rizikd Variantov A resp. B budu zhrnuté v zavere¢nej kapitole tohto dokumentu.
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CELKOVE VYHODNOTENIE A ODPORUCANIA

VYHODNOTENIE USKUTOCNITELNOSTI

Pri posudzovani uskutocnitelnosti oboch variantov sme v rdmci tejto aktualizcie vychadzali najma z uz
spracovanych, relevantnych a dostupnych zdrojov aich zaverov. Plati to hlavne pre technicku
a environmentalnu uskutoénitelnost. Mierne navrch ma Variant A, kedZe uz presiel procesom EIA
(2015) a ma pripravenu DSP (2014) autorizovanym inZinierom — projektantom. V ramci ekonomickej
uskutocnitelnosti sme vsak poutzili aj vlastné predpoklady, predovsetkym dopravné vstupy a metodicky
pristup k spracovaniu CBA. V ekonomike dosahuje vyssiu rentabilnost Variant B.

Technicka uskutoénitelnost

Oba varianty su technicky uskutocnitelné, je mozné ich v danej lokalite zasadit do terénu tak,
aby spifiali normové poziadavky pre cestu I. triedy;

Aj ked' uskutocnitelné, technické rieSenie je pomerne narocné vzhladom na pocet mostnych
objektov, podpornych a opornych murov, zemnych prac. To sa prejavuje vo vyrazne vyssej
odhadovanej jednotkovej cene za 1km cesty I. triedy ako priemer;

Velkou vyzvou a zdroven rizikom ostavaju geologické podmienky, nakolko su oba varianty
umiestnené v potencidlne zosuvnych tzemiach. Sanacia pripadnych zosuvov méze vydavky na
investiciu este zvysit.

Environmentdlna uskutoénitelnost

Varianty povazujeme za environmentélne uskutoénitelné, avsak toto je potrebné verifikovat
samostatnym procesom ozndmenia o zmene navrhovanej ¢innosti;

Oba varianty prinasaju zlepSenie v oblasti znecistenia ovzdusia a hluku, a to najma vdaka lepsej
plynulosti dopravy a rychlosti vozidiel, ¢im sa znizuje spotreba paliv, ako aj odklonom dopravy
z obyvanych oblasti do extravilanu;

Pri zakomponovani primeranych opatreni do dizajnu investicii by sa nemal zhorsit stav
dotknutych chranenych Gzemi ani vodnych tokov;

V ramci aktualizacie DSP pre Variant A je potrebné zapracovat poZiadavky zo Zaverecného
rozhodnutia EIA, do DSP by vSak mali byt zapracované aj pripadné dalsie opatrenia vyplyvajuce
z revizie posudenia dopadu navrhovanej cinnosti na zlozky Zivotného prostredia;

Pozornost by sa mala zamerat najma na chranené Gzemia v lokalite SIne¢né Skaly a vodné
Utvary v miestach dotyku investicie s miestnymi potokmi/riekami.

Ekonomicka uskutoénitelnost

Na zéklade spracovanych CBA je mozné konstatovat, Ze oba posudzované varianty dosahuju
vysoku ekonomické ndvratnost, vys$siu ako stanovené kritérium, ateda su pre spolo¢nost
prinosné;

Vo vyjadreni ukazovatela BCR dosahuje vyssie mieru rentability Variant B, je to dané nizsimi
odhadovanymi investi¢nymi nakladmi, pricom aj oba varianty zlepSuju najkritickejSiu situaciu
v intravilane Lietavskej Lucky a mestskej Casti BytcCica;

Variant A navySe zlepSuje aj situdciu v intravildne obce Porubka, kde by za predpokladu
narastu dopravy mohlo vzniknut dalsie Uzke miesto na ceste 1/64;

Vo vyjadreni ukazovatela ENPV dosahuju oba varianty porovnatelné hodnoty na tUrovni cca 50
mil. EUR.

VYHODNOTENIE STANOVENYCH CIELOV

Cielom tejto aktualizacie bolo ndjst mozné rieSenia, ktoré by pomohli odstranit identifikovany
dopravny problém na predmetnom Useku cesty I/64: kritickl dopravnu situdciu, hlavne v $pic¢kovych
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hodinach, a s tym suvisiace socidlne naklady. Ciel bol vyjadreny v minimalnej poZadovanej hodnote
meratelného ukazovatela, ktory reprezentuje vyrazné zniZenie tychto ndkladov, pricom bola
indikativne stanovena jeho poZadovana hodnota dosiahnutelna v prvom roku od spustenia investicie
do prevadzky. O tom, ako jednotlivé varianty v zmysle spracovanych CBA spiiiaju Zelani hodnotu,
informuje nasledovna tabulka:

Tab. 8: Hodnoty meratelného ukazovatela podla CBA

Meratelny Merna Sucasny | Cielovy stav: | Cielovy stav: Cielovy stav:

ukazovatel jednotka | stav Indikativny CBA Variant A CBA Variant B
(2021) | (2025) (2025) (2025)

Priemerny cestovny ¢as | minuta 13,7 10 8,48 8,53

v danom Useku /64
v $picke (osobné auta)

Zdroj: CBA

Zakladom pre vypocet indikatora su priemerné dosahované rychlosti, ktoré su zakladom pre vypocet
cestovného Casu ako aj spotreby pohonnych latok. Dobrou praxou podla platnych metodik je ziskat
rychlosti z kvalitne spracovaného dopravného modelu, ¢im by sa overili stanovené predpoklady.
Dopravny model viak nie je k dispozicii, preto vychadzame zo zjednodusSenej dopravnej progndzy tak,
ako bolo popisané vyssie v dokumente. Cielové hodnoty meratefnych ukazovatelov pre rok 2025
vychadzaju z predpokladu, Ze vystavbou preloziek /64 v zmysle navrhovanych variantov sa existujlca
cesta vyrazne odlahci, kongescie v Spicke zmiznu a budd dosahované stabilné rychlosti na Urovni
maximalne povolenych rychlosti uréenymi dopravnymi zna¢kami v danej lokalite.

Zaroven sme overili aj udrzatelnost dosahovanych hodnét indikatorov pre celé referenéné obdobie
projektu, ato v suvislosti s o¢akdvanym narastom dopravy az do roku 2040. Maximdlna RPDI na
odlahéenom Useku 1/64 dosiahne podla nasej dopravnej progndzy hodnotu priblizne 6,8 tis. vozidiel.
Podla vykonaného profilového prieskumu v Lietavskej Luc¢ke dosahuje maximdlna hodinova intenzita
priblizne 7,3% RDPI, v pripade RPDI 6,8 tis. vozidiel by bola maximalna hodinovd intenzita priblizne 500
vozidiel. Tato hodinova intenzita je v sic¢asnosti dosahovana napr. o 21:00 hod. v bezny pracovny den,
kedy je prejazd usek uplne plynuly, vid nasledujici obrazok.

Obr. 22: Prejazd usekom vo vecernych hodinach v pracovnom tyzdni
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Turie

Konstatujeme, Ze cielovd hodnoty meratelného ukazovatela v zmysle vypoctov CBA boli dosiahnuté
pre oba varianty. Skuto¢né hodnoty meratelnych ukazovatelov by zarovern mali byt overené po
odovzdani investicie do prevadzky.
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ZAVERECNE ZHRNUTIE

Vzhladom nato, 7e oba posudzované varianty podla naého nazoru spifiaju stanovené kritéria, napitiaju
ciel intervencie, a zaroven dosahuju porovnatelné spolocenské prinosy vyjadrené ukazovatelmi CBA,
pristupujeme ku kvalitativnemu porovnaniu variantov, zohladfujuc viacero aspektov vratane moznych
rizik a prilezitosti.

Tab. 9: Kvalitativne porovnanie variantov

Variant A Variant B
Vyhody = Lepsia technicka pripravenost, je = NiZSie predpokladané investicné
spracovana DRS (2014), v rdmci naklady, priblizne polovi¢né oproti
ktorej bol vykonany podrobny IG Variantu A
prieskum v trase = Lepsi ukazovatel BCR (cca 3)
= Spracovana sprdva o hodnoteni a = Mensi zdsah do krajiny, vodnych
vydané rozhodnutie v ramci procesu utvarov, chranenych tzemi
EIA (2015) = Aj toto rieSenie odstrani najhorsiu
= Sulad s platnymi uzemnymi kritickd situaciu, ktora je na 1/64
rozhodnutiami najma v intravilane Lietavskej Lucky
* Riesi aj obchvat Porubky, cez ktoru a Ziliny (Byt¢ica)

denne prechadza 12 tis. vozidiel
= Napriek nizSiemu pomeru BCR
dosahuje porovnatelnu vysku ENPV
= VysSie rychlosti a cestovné Casy
v pripade vyuzitia prelozky
= Skorsi zaciatok moznej vystavby
oproti Variantu B

Nevyhody = \/ySSie investicné naklady = Projektova dokumentdcia iba na
= Horsi ukazovatel BCR, avsak stale urovni predbezného dizajnu
velmi pozitivny (cca 2) = Neriesi potencialne kriticku situaciu
= Vacsi zasah do krajiny, blizkost v Porubke
chranenych Uzemi Turska Skala = Nie je v sulade so Ziadnym Uzemno-
a Slnecné Skaly planovacim dokumentom (VUC
= Va&cSia potreba vykupu pozemkov Zilina, Lietavska Lucka, Porubka)

= Projektova priprava este nezacala,
preto je predpoklad neskorsieho
mozného zaciatku vystavby oproti
Variantu A

= MozZny verejny odpor voci tomuto
Variantu

Po zohladneni vietkych ndm znamych faktov, ako aj uvaZovanych vyhod a nevyhod implementdcie
posudzovanych variantov, odporiéame pokracovat v priprave Variantu A. Za najddleZitejsie
argumenty nasho odporucania povaZzujeme:

= PrileZitost skorsieho zaciatku vystavby, a teda aj prevadzky prelozky 1/64 v podobe Variantu
A, a to radovo o niekolko rokov. Samotnd idea vybudovania kompletného privadzaca D1 Zilina
spolu s pokra¢ovanim v podobe obchvatu Porubky je starda minimdlne 15 rokov. Pocas tohto
obdobia generuje doprava na ceste 1/64 v tejto lokalite vyznamné spoloenské ujmy, a to
predovsetkym vo forme kongescii a ¢asovych strat, nizkeho komfortu, zvySenej nakladovosti
na prevadzku vozidiel, a s tym suvisiace negativne externality, ktorymi trpi predovsetkym
miestne obyvatelstvo: hluk a emisie znedistujucich latok. Preto je Ziadlce odstranit tuto
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dlhodobo kritickt dopravnd situaciu ¢o najskér a vyrazne tak znizit negativne vplyvy dopravy.
KedZe je Variant A spracovany az do stupria DSP, existuje velka pravdepodobnost, Ze sa podari
realizovat investiciu skor, ako vo Variante B, kedy by sa projektova priprava zacinala od nuly.

= PrileZitost vyrieSenia dopravnej situécie v Porubke. Podla dostupnych dopravnych informacii
zatial nie je dopravna situacia v Porubke kriticka aZ tak, ako v Lietavskej Lucke alebo Bytcici,
kde sa pocas Spicky tvoria vyrazné kongescie. Toto vsak plati pre suc¢asnu situaciu, vo vyhlade
sa vsak s predpokladanou stupajlcou intenzitou dopravy moze dopravna situacia zhorsit.
V takom pripade by sa kongescie mohli tvorit uz v Poribke alebo okoli, pricom navrhované
rieSenie v podobe Variantu B by bolo nedostato¢né. Z dlhodobého hladiska je preto Variant
A efektivnejsim rieSenim. Okrem toho, na Gzemi SR existuje len malo miest/obci, ktoré trpia
na taku vysoku tranzitnu dopravu (cca 10-12 tis. vozidiel denne) ako Porubka. Aj s ohfadom na
parametre cesty v intravildne Porubky (a priestorové obmedzenia) je vybudovanie obchvatu
opodstatnené, pricom aj vzmysle CBA je vybudovanie obchvatu jednoznacne spolocensky
rentabilné.

= PrileZitost zlep$enia environmentdlneho stavu v lokalite Sineéné Skaly. Aj ked' realizicia
Variantu A predstavuje riziko v suvislosti s negativnym dopadom na chranené tzemie NATURA
2000, v skutoénosti existuje aj potencidl zlepSenia, a to najma ako dosledok zapracovania
vhodnych opatreni do vysledného dizajnu projektu. Uz v sicasnosti je existujuca cesta 1/64
situovana v tesnej blizkosti chraneného Gzemia SInecné Skaly, priCom opatrenia na ochranu
ciefov ochrany mézu byt nedostatocné. Realizaciou Variantu A by doslo k jemnému odklonu
hlavnej trasy od chraneného Uzemia, a zaroven by sa mohli doplnit vhodné opatrenia ako na
novej prelozke, tak aj na pévodnej ceste.

ZAVERECNE ODPORUCANIA
V ramci pokracovania najblizSej projektovej pripravy Variantu A odporicame nasledovné:

= Zachovat sucasné institucionalne nastavenie, t. j. investorom a prevadzkovatelom projektu by
mala ostat NDS, a. s., a to najméa s ohladom na dostupnejsie kapacity ako aj nadvaznost na iné
projekty NDS (sucasne alebo nedavno realizované) v tejto lokalite;
=V najblizdej dobe poziadat o prediZenie platnosti Gzemného rozhodnutia pre &ast projektu
obchvat Porubky, ktorému vyprsi platnost v 03/2022;
= Nasledne aktualizovat DRS z roku 2014 o najnovsie poznatky, legislativne poZiadavky, pripadne
nové (efektivnejsie) technologické alebo environmentalnejSie postupy/rieSenia. V rdmci
aktualizacie navrhnut environmentalne opatrenia a poZiadat o proces oznamenia o zmene
navrhovanej ¢innosti, pricom je potrebné $pecialne sa zamerat na:
v’ Posudenie vplyvu investicie na chrdnené Gzemia v zmysle stanovenych cielov ochrany
v spolupréci so Statnou ochranou prirody a krajiny;
v" Posudenie vplyvu investicie na vodné Utvary v zmysle poZiadaviek R&mcovej smernice
o vode v spolupraci Vyskumnym tGstavom vodného hospodarstva;
v" Posudenie odolnosti navrhovaného rie$enia voci olakdvanej klimatickej zmene
formou samostatnej analyzy/studie
= Vsetky poZiadavky vyplyvajlice z EIA resp. 8a zapracovat do stavebného povolenia, v rdmci
konani dodrziavat platnu legislativu, aktivne zapojenie verejnosti (stakeholder engagement);
=V ramci aktualizacie DSP vykonat bezpecénostny audit pozemnej komunikacie ako proaktivny
pristup k dosiahnutiu minimalnej aZ nulovej nehodovosti na novej prelozke ale aj povodnej
ceste 1/64;
= Vpripade potreby poziadat o spracovanie resp. aktualizaciu Statnej expertizy za ucelom
presnejSieho stanovenia vysky investi¢nych vydavkov;
= 7vazit dopliiujuce geologické prieskumy, pripadne dlhodobejsie monitorovanie v stvislosti
s vysokym rizikom zosuvov;
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= Vypracovat maticu rizik v zmysle Prilohy 4 a zaviest aktivny manazment riadenia rizika.
V slvislosti s celkovou dopravnou situdciou v danej lokalite tiez odporuc¢ame:

= Preverit moznosti vylep$enia nastavenia a priepustnosti svetelnej krizovatky Solinky, najma
v rannej a poobednajsej Spicke pocas pracovnych dni;

= \lypracovanie samostatnejsStudie uskutocnitelnosti, ktord viacerymi variantmi posudi moZnosti
rekonstrukcie/modernizécie Zelezni¢nej trate Zilina — Rajec, nakolko existujici dopravny
problém je relevantny aj pre Zelezni¢nd dopravu, pricom presun z individudlnej automobilovej
dopravy do vlakov mdzu aj v zmysle nasej analyzy vzniknit vyznamné spolocenské prinosy;

= Realizovat vystavbu cyklistickych chodnikov, ktoré maju vysoky spolo¢ensky prinos a mozu
doplnkovo prispiet k odlahéeniu dopravy, napr. trasy pozdfi rieky Rajéianky smerom od
Lietavskej Lucky a Bytcice, napojenie ZST na cyklotrasu, doplnenie ZST a cyklistické stojany/
pristresky a pod.;

=V pripade realizacie prelozky I/64 zadat rokovania o preklasifikovani sic¢asnej cesty 1/64 medzi
lokalitou SIne¢né Skaly a Zilina, Solinky na cestu nizsej kategdrie a odovzdat jej spravu VUC,
zaroven rekonstruovat aupravit pévodnd cestu podla jej novej funkcie azvySenia jej
bezpecénosti;

= V pripade definitivneho rozhodnutia o vybudovani prelozky trvat na rozsireni/potvrdeni
zakazu dialkového tranzitu tazkej nakladnej dopravy cez Zilinu, ktoré u bolo deklarované ako
sucast projektovych Ziadosti v ramci OPIl (2014-2020) za ucelom financovania dialni¢nych
usekov v okoli Ziliny z fondov EU.

Spracoval:
Sekcia riadenia projektov

Ministerstvo dopravy a vystavby SR
April 2022

Strana 31z33



PRILOHY

Priloha €. 1: CBA pre Variant A
Priloha ¢. 2: CBA pre Variant B
Priloha ¢. 3: CBA pre Variant X
Priloha ¢. 4: Vseobecny navrh matice rizik
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