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UuvoD

Odborna diskusia o trasovani koridorov rychlostnych ciest v smere sever-juh v centralnej ¢asti SR
prebieha minimalne od roku 2006, kedy bola pre vtom ¢ase novovzniknutd Narodnu dialni¢nd
spolocnost (NDS) pripravena koncepéna stidia o moznych prepojeniach medzi uvazovanou dialnicou
D1 arychlostnou cestou R1. Rychlostnd cesta v severojuznom prepojeni mala oznacenie R3
a nadvizovala na iniciativu EU stanovit tzv. transeurdpske koridory, ktoré by efektivne vytvarali
celoeurdpsku siet dopravnych koridorov podporujicu fungovanie jednotného eurdpskeho trhu, ako aj
ekonomicku a socidlnu sudrznost.

V dalsich rokoch pripravila NDS niekolko dalSich stidii, ktoré uz ale nemali koncepény charakter, kedze
siet rychlostnych ciest v danom Uzemi bola zadefinovana do koridorov rychlostnych ciest R3 (Martin —
R1 a Zvolen — Sahy) a R1 (Ruzomberok — Banska Bystrica). Tieto $tudie boli zamerané na identifikaciu
najlepsich moznych trasovani uz danych koridorov v ich réznych Usekoch, pripadne na ich vzajomné
prepojenie alebo napojenie na iné koridory (napr. rychlostna cestu R2). Avsak len malo z odporucani
tychto Studii sa realizovalo. Vacésina navrhovanych projektov dosiahla v projektovej priprave iba stupen
EIA a iba par z nich md pripravent Dokumentéciu pre zemné rozhodnutie (DUR).

Severojuzné prepojenie infrastrukturou vyssej kategdrie nikdy nemalo takd prioritu ako napr.
dobudovanie dialni¢nej siete (najma D1 a D3) alebo rychlostnych ciest na koridore R2. Zaroven, napriek
tomu, Ze koridory R1 resp. R3 su uz dlhodobo uréené, na pozadi prebiehal tichy spor o tom, ktory
koridor ma vyssiu prioritu, pricom sa situdcia priebezne menila podla regiondlnych preferencii danej
slUZiacej garnitury.

Celkovo je mozné konstatovat, ze zamer vystavby koridorov R1 resp. R3 zatial dostatoéne presvedcivo
nepreukazal hodnotu za peniaze. Vo vacsine navrhovanych tras prechadzaju Gseky tazkym hornatym
prostredim, ktoré vyzaduje velmi drahé investi¢né rieSenia vratane dlhych tunelov. Mnoho uUsekov tiez
vyznamne zasahuje do chranenych Gzemi systému NATURA 2000, geologicky nestabilnych Gzemi Ci
vodnych zdrojov. Zaroven, doteraz pozorované intenzity dopravy na existujlcich cestach I. triedy
v tomto Uzemi nedosahuju vysoké Cisla. Tieto faktory sa potom negativne prejavuju na vyslednom
hodnoteni projektov. Napr. v $tudii uskutoénitelnosti z roku 2015 pre koridor R3 Zvolen — Sahy sa
nepreukazala spolocenskd navratnost vystavby ani jedného z mnoistva navrhovanych tras, ato
dokonca ani v polovicnom profile. S ohladom na limitované zdroje financovania a vyssie uvedené fakty
preto vznika potreba koncepcne prehodnotit si¢asne stanoveny rozsah/trasovanie koridorov R1 resp.
R3 a prioritne hladat spolo¢ensky navratné riesenia.

Cielom tejto Studie je z pozicie Ministerstva dopravy SR ako centralnej autority v rezorte dopravy
koncepéne stanovit priority v daldom rozvoji koridorov R1 a R3! vich severojuznom trasovani na
najblizsich priblizne 30 rokov, s ohladom na ich strategicky vyznam a dopravny spolocensky prinos.
Zaroven je cielom stanovit najddleZitejSie opatrenia tak, aby boli vyrieSené identifikované dopravné
problémy alebo prileZitosti.

Pre ucely spracovania tejto Studie bola vytvorend pracovna skupina, ktora pozostdvala predovsetkym
z internych kapacit MD SR, do pracovnej skupiny viak boli prizvani aj zastupcovia Utvaru hodnoty za
peniaze na Ministerstve financii SR (UHP) a JASPERS. Pracovnd skupina bola vytvorend a zacala svoju

! predmetom skiimania boli predovietkym rézne alternativy koridorov R1 resp. R3 medzi dialnicou D1 a $tatnou
hranicou SR/Madarsko. UvaZzovany koridor R3 severne od dialhice D1 nebol podrobne preskimany, kedZe
severojuzné prepojenie dostatocne obsluzi koridor dialhice D3, ktorej dokonéenie ma v sucasnosti najvyssiu
prioritu. Potrebu vystavby a rozsahu rychlostnej cesty R3 v regione Oravy by mala posudit samostatna Stadia
uskutocnitelnosti.
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¢innost v aprili 2021. Cielom pracovnej skupiny bolo vyhotovit koncepénu stadiu uskutoénitelnosti,
ktord bude v sulade s aktualne platnymi metodikami a poznatkami tak, aby jej zavery boli analyticky
podloZené a odborné, zrozumitelné a v sulade principom hodnoty za peniaze.

Cinnost pracovnej skupiny je premietnutd do $truktury tohto dokumentu, ktora je nasledovna:
=  Strategicky sulad;
= Hypotézy;
= Testovanie hypotéz;

= Zaverecné odporucania.

STRATEGICKY SULAD

Uvazovanie o akomkolvek investiénom zamere v oblasti dopravy musi byt v sulade s prislusnou
rezortnou stratégiou. Stratégiu zvycajne tvori dokument, ktory predstavuje stredno- az dlhodoby plan
rozvoja dopravnej infrastruktury v zmysle stanovenych vizii. Koridory R1 resp. R3 su cesty, ktoré mozu
mat potencialne nadnarodny vyznam, preto st zahrnuté aj vo viziach EU.

Eurdpska vizia v oblasti dopravnej infrastruktury je zhmotnena v politike Transeurdpskej dopravnej
siete (TEN-T), ktora pomenuiva implementdciu a rozvoj celoeurdpskej siete zZelezni¢nych trati, ciest,
vnutrozemskych plavebnych drdh, ndmornych prepravnych ciest, pristavov, letisk a Zeleznic¢nych
terminalov. Politika TEN-T vychadza z Nariadenia (EU) & 1315/20132.

V zmysle tohto nariadenia je TEN-T tvorend dvoma vrstvami:

= Zakladna siet, ktord zahfiia najdéleZitejSie spojenia medzi najvyznamnejSimi dopravnymi
uzlami a ma byt dokoncend do roku 2030; a

= Suhrnnd siet, ktora pokryva vsetky eurdpske regidény a ma byt dokoncena do roku 2050.

Planované rychlostné cesty R1 resp. R3 su vedené v trasach TEN-T koridorov, zatial ¢o R3 (Martin — R1
a Zvolen — Sahy) je sucastou zakladnej siete, R1 (Ruzomberok — B. Bystrica) je sti¢astou stihrnnej siete?.

Zakladnu dopravnu stratégiu (tzv. Masterplan) na narodnej Urovni predstavuje dokument Strategicky
pldn rozvoja dopravy SR do roku 2030 (12/2016). Masterplan si kladie za ciel nastavit efektivny smer
rozvoja dopravného sektora SR a urcuje spOsob realizacie jeho rozvojovej vizie. Vizie a ciele
dopravného sektora SR reflektuju eurépske poziadavky, ako aj narodné zaujmy a problémy, ktorym
dopravny sektor celi.

V rdmci navrhovanych opatreni v oblasti cestnej infrastruktiry navrhuje Masterpan opatrenie OPC9
Dobudovanie stredoslovenskej cestnej osi sever - juh. Opatrenie nadvazuje na eurdpsku politiku TEN-T
ako aj potrebu zlepsenia prepojenia medzi dotknutymi regionmi SR. Prioritnym podopatrenim je
vypracovanie obsiahleho komparativneho zhodnotenia moznych potencidlnych alternativ s ciefom
zadefinovania najefektivnejSieho a environmentalne najvhodnejSieho rieSenia potrebného k
dosiahnutiu tohto opatrenia.

2 Nariadenie je v sti¢asnosti predmetom revizie. Okrem aktualizacie politiky TEN-T, ktora nadvizuje na ciele EU
v oblasti bezpecnosti a ekologickosti dopravy, ¢i dosiahnutia klimatickej neutrality, je predmetom revizie aj
reakcia na geopolitickl situdciu v suvislosti s invaziou vojsk Ruskej federacie na izemie Ukrajiny.

3 Existujucu cestnu infrastrukturu v tychto koridoroch predstavuju cesty I. triedy 1/65 a 1/66 (paralelne k R3) a I/59
(paralelne k R1).
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Obrazok 1: Uvazované kor
. R
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Zdroj: cdb.sk

NajdolezitejSim programovym dokumentom nadvazujucim na Masterplan je dokument Priority vo
vystavbe cestnej infrastruktury (09/2020), ktorého cielom bolo vypracovat metodiku pre vyber priorit
a plan pripravy a vystavby cestnych projektov do roku 2030. Vzhladom na to, zZe koridor R1 resp. R3
v severojuznom prepojeni je sucastou TEN-T, je zaradeny do priorit, avsak nie je hodnoteny z pohladu
ekonomickej navratnosti a plnenia cielov. Dokument odporuca vzhladom na rozsah posudit koridor
samostatnou Studiou uskutoCnitelnosti podla aktualnej metodiky a dopravnym modelom, ktory
zohladni dialkové tranzitné vztahy a prevedenu dopravu.

Konstatujeme, Ze investi¢ny zamer v podobe rozvoja koridorov R1 resp. R3 ma plnud oporu v narodnych
aj v eurdpskych politikach, avsak pri navrhu konkrétnych investicii by mali byt zohladnené dopravné
vztahy a ekonomicka rentabilita. Zaroveri, samotné spracovanie tejto $tudie priamo napliia opatrenia
a odporucania narodnych politik.
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HYPOTEZY

V sutlade s odporucanim JASPERS je analyticka &ast $tudie spracovana pomocou tzv. konceptu hypotéz*.
Cielom tohto konceptu je identifikovat kli¢ové premisy a overit ich platnost na zaklade odbornych dat
a postupov. Logiku konceptu je mozné vyjadrit nasledovnym diagramom:

Obrazok 2: Diagram konceptu hypotéz

Hypotéza Testovanie Potvrdenie/
hypotézy vyvratenie

hypotézy

Dopravny problém Dopravné prieskumy, Analyticky podklad pre
alebo prilezitost dopravny model, CBA dalsi postup

Zdroj: vlastny navrh

Pracovna skupina stanovila hypotézy v tejto Studii s ohfadom na ocakdvanu funkciu a dopyt, ktoré sa
od cestného koridoru TEN-T vyZaduju. Nariadenie TEN-T predpisuje, Ze cestné koridory musia splfiat
urcité parametre, napr. sa vyzaduje mimourovniové krizovanie, v pripade zakladnej siete je priamo
definovana poziadavka na kategdriu cesty: dialhica alebo rychlostna cesta®. Avdak zaroveri by tieto
cesty mali plnit istd (tranzitnd) dopravnd funkciu a do dvahy by sa mali brat aj socioekonomické
aspekty®. Znamend to, Ze zaradenie koridoru do siete TEN-T neznamend automaticky povinnost
postavit infrastruktdru najvyssej kategoérie, pokial nebude preukadzana spoloéenska navratnost
investicie. Ta je determinovana predovsetkym dopytom, t. j. po¢tom vozidiel (osobnych aj nakladnych),
ktoré by danu infrastruktiru mali vyuZivat.

S ohlfadom na vyssie uvedené aspekty boli stanovené tieto 2 hypotézy:

HYPOTEZA 1:

Existuje vyznamny dopyt v dialkovej medzinarodnej osobnej a/alebo nakladnej doprave
v severojuznom smere cez Uzemie stredného Slovenska.

Hypotéza nadvazuje na podstatu TEN-T nariadenia, ktoré cestné koridory definuje ako cesty najvyssej
kategorie, pricom tieto o. i. zohravaju vyznamnu ulohu v dialkovej ndkladnej a osobnej doprave.
Nevyhnutnym predpokladom pre vystavbu ciest najvyssej kvality je preto vyznamny podiel tranzitnej

4Vo vedeckom vyskume sa hypotézou nazyva nejaka domnienka alebo predpoklad na uréitom stupni poznania,
kedy es$te nemozno definitivne rozhodnut, ¢i su pravdivé alebo nepravdivé. Hypotézu je mozné povysit na tedriu
aZz potom, ked'sa ju nepodari vyvratit experimentami.

5V zavislosti od zradenie do zdkladnej alebo sthrnnej siete sa tieZ vyZaduje sulad s poZiadavkami pre tunely,
stredné deliace pdsy, mytny systém, informacny systém, odpocivadla, bezpecnostné parametre a pod.

6 podla Nariadenia (EU) €. 1315/2013 méze Komisia v riadne odévodnenych pripadoch na Ziadost ¢lenského $tatu
udelit vynimku z uplatrfiovania ustanoveni uréujacimi minimalne parametre ciest, ak investicie do infrastruktudry
nemozno oddvodnit z hladiska socioekonomickych nakladov a vynosov.
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dopravy, ktory prepaja vyznamné eurdpske regiény bez vyznamnych kapacitnych obmedzeni alebo
inych uzkych miest.

Tato hypotéza zaroven nadvazuje na ndrodné strategické a programové dokumenty, ktoré uvazuju
s dobudovanim rychlostnej cesty v severojuznom prepojeni, pricom cielom je overit, ¢i je tento
strategicky zamer opodstatneny vzhladom na sucasnu dopravnu situdaciu v tejto lokalite.

HYPOTEZA 2:

V pripade dobudovania severojuzného cestného prepojenia v kategorii rychlostna cesta bude tento
koridor plnit vyznamnu cestnt tranzitni funkciu pri splneni socioekonomickych kritérii.

Hypotéza opat nadvazuje na nariadenie TEN-T resp. narodné strategické dokumenty, avsak z pohladu
dopravnej prileZitosti. Aj keby nebol su¢asny dopyt a tranzit v tomto koridore vyznamny, po dokonceni
suvislého koridoru rychlostnej cesty by tento mohol stiahnut vyznamnu éast tranzitu z inych koridorov
alebo ciest, a tym by mohli byt naplnené funkcie a dopyt, ktory sa o¢akavaju od TEN-T koridoru, a to
pri dosiahnuti dostato¢nej socioekonomickej navratnosti.
Hlavnymi nastrojmi pre overenie tychto hypotéz boli:

= dopravné data a dopravné prieskumy;

= ndrodny dopravny model;

= CBA —analyza nakladov a prinosov.
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TESTOVANIE HYPOTEZ

HYPOTEZA 1

Hypotézu 1 sme testovali zistovanim aktualnej dopravnej situacie na najvyznamnejsich existujicich
cestach v dotknutej lokalite. Zamerali sme sa najma na udaje o smerovani dopravy, t. j. odkial kam
smeruju vozidla, nakladné aj osobné, v akych poctoch. Paralelnym/doplfiujicim Gdajom boli Gdaje
o profilovej intenzite dopravy, ktord vsak neposkytuje informdcie o charaktere dopravy, t. j. ¢i ide
o tranzit alebo lokalnu dopravu.

Udaje o smerovani dopravy sme &erpali z dvoch zdrojov. Zakladnym zdrojom bol dopravny prieskum,
ktory bol externou firmou vykonany Specificky pre ucely tejto Studie. ISlo o kamerovy koridorovy
smerovy prieskum, pricom pre Ucely prieskumu sme stanovili 22 scitacich profilov na izemi stredného
Slovenska, na ktorych bol zaznamenané kazdé vozidlo v piatich kategdriach spolu s ¢asom a smerom
prejazdu, ECV a krajinou pdvodu. Vykon smerového dopravného prieskumu bol realizovany v drioch
24. a 26. oktdbra (nedela a utorok) v rozsahu 12 hodin nepretrzite v ¢ase od 06:00 do 18:00.

Obrazok 3: Umlestnenle SCItaCICh profilov
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Zdroj: Vykonanle dlalkoveho smerového dopravného prieskumu, DAQE Slovakia s. r. 0., April 2021

Hrubu celkovi databazu zo vsetkych scitacich stanovisk sme spracovali do tzv. O-D matice, pricom sme
smerovanie dopravy prepocitali na ro¢nu priemernu denna intenzitu (RPDI).
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Tabulka 1: O-D matica prepocitana na RPDI, vSetky vozidla spolu
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D1Bytéa 10373 939 166 11 2 5 2 0 17 904 7 399 68 45 8 51 95 4 5 8 1249 46 14405
D1Vychodna 939 5445 261 0 1 12 1 3 26 1040 55 159 301 134 11 13 66 35 494 19 192 844 10050
Hranica Drietoma-CZ 166 261 3044 7 1 3 6 0 52 148 1 29 8 19 5 1 7 7 2 78 19 16 3880
Hranica novd Komarno-SVK 11 0 7 2647 167 8 2 18 4 1 4 6 2 1 49 0 2 2 1 3 64 8 3007
Hranica stard Komarno-SVK 2 1 1 167 5258 6 0 57 1 0 4 1 1 1 47 0 1 1 1 0 8 5 5561
Hranica Sahy-SVK 5 12 3 8 6 1493 4 11 2 3 39 106 11 1 2 25 69 119 4 12 186 8 2129
Hranica Siatorska Bukovinka-SVK 2 1 6 2 0 41199 2 23 1 4 4 2 1 0 2 9 2 0 6 20 1 1299
Hranica Sttirovo-SVK 0 3 0 18 57 11 2 5600 1 0 4 8 2 0 16 1 3 4 0 0 5 1 573
1/16 Krivani 17 26 52 4 1 2 23 16858 13 66 30 28 13 11 38 116 72 28 137 59 1162 8756
1/18 Kralovany 904 1040 148 1 0 3 1 0 13 5978 18 633 32 240 5 36 243 4 24 7 205 45 9581
1/59 Donovaly 7 55 1 4 4 39 4 4 66 18 852 36 1405 13 15 2 7 50 16 21 2 778 3397
1/59 Kiazia 399 159 29 6 1 106 4 8 30 633 367987 215 83 3 29 71 27 12 3 40 111 9992
1/59 Ulanka 68 301 8 2 1 11 2 2 28 32 1405 2153680 33 4 21 538 12 4 20 83 141 6647
1/64 Nitrianske Pravno 45 134 19 1 1 1 1 0 13 240 13 83 33 7188 3 36 501 4 2 82 87 43 8532
1/64 Surany 8 11 5 49 47 2 0 16 11 5 15 3 4 3 6458 4 8 3 2 5 4 44 6705
1/65 Turéek 51 13 1 0 0 25 2 1 38 36 2 29 21 36 4 1115 537 11 2 12 122 202 2262
1/65 Zabokre ky 95 66 7 2 1 69 9 3 116 243 7 71 538 501 8 537 11074 35 1 15 77 282 13759
1/66 Krupina 4 35 7 2 1 119 2 4 72 4 50 27 12 4 3 11 35 3887 8 51 46 103 4488
1/72 Certovica 5 494 2 1 1 4 0 0 28 24 16 2 4 2 2 2 1 8 1298 4 6 148 2100
1/9 Handlova 8 19 78 3 0 12 6 0 137 7 21 3 20 82 5 12 15 51 4 3905 5 308 4700
1/11 Krasno nad Kysucou 1249 192 19 64 8 186 20 5 59 205 2 40 83 87 4 122 77 46 6 5 10746 47 13270
R1 Hlinik nad Hronom 46 844 16 8 5 8 11 11162 45 778 111 141 43 44 202 282 103 148 308 47 9448 13800
Spolu 14405 10050 3880 3007 5561 2129 1299 5735 8756 9581 3397 9992 6647 8532 6705 2262 13759 4488 2100 4700 13270 13800 154 055

Zdroj: Vykonanie dialkového smerového dopravného prieskumu, DAQE Slovakia s. r. 0., April 2021 a vlastné spracovanie

Tabulka vyjadruje smerovanie dopravy medzi jednotlivymi stanovistami, pricom je potrebné s¢itat oba
smery. Napr. RPDI medzi hrani¢nym prechodom na 1/66 v Sahach a stanovi$tom na I/11 pri Krasne nad
Kysucou je 372 (186x2) vozidiel. Udaje v diagonale vyznacené $edou farbou predstavuju pocet vozidiel,
ktoré boli zachytené na danom scitacom mieste, ale uz na Ziadnom inom. Podiel tychto vozidiel na
celkovom pocte nameranych vozidiel je az 75%. Udaje vyznacené hrubym pismom su profilové RPDI,
taktiez je potrebné séitat oba smery.

Tabulka 2: O-D matica (sever, juh) prepocitana na RPDI, vsetky vozidla spolu

zdroj ciel spolu RPDI %
juh juh 46 800 30%
juh sever 4688 3%

sever juh 4688 3%

sever sever 97 885 64%

154 061 100%

Zdroj: Vykonanie dialkového smerového dopravného prieskumu, DAQE Slovakia s. r. 0., April 2021 a vlastné spracovanie

Zjednodusenda matica je vyjadrend v Tabulke 2, tato sihrnne zobrazuje vztahy medzi severom a juhom,
ako aj vnutorné vztahy v ramci severu a juhu. lba 6% z celkovej sihrnnej RPDI na vsetkych profiloch
ma priznak severojuzny (tazka nakladna doprava 11,5%), kedy sa vozidlo objavi na stanovisti v nejakom
bode v severnej aj juznej Casti dotknutého Gzemia. Z tejto matice sa zaroven javi, Ze dopravna aktivita
je intenzivnejSia v severnej Casti nez v juznej.

Vykonany dopravny prieskum poskytol vzacne udaje o smerovani dopravy hlavne pre fahkd dopravu
(vozidla do 3,5t), pre ktoru neexistuje iny relevantny zdroj. Pre tazku dopravu bol k dispozicii aj druhy
zdroj o smerovani dopravy, ato elektronicky mytny systém, ktory v sulade s platnou legislativou
zaznamenava na jednotlivych Usekoch ciest mytne transakcie za kazdé vozidlo spadajuce do kategorie
tazkej dopravy (nad 3,5t). Z velkej databazy zaznamenanych transakcii je tak mozné zistit smerovanie
tazkych vozidiel na zaklade sparovania na r6znych mytnych usekoch.
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V ramci analyzy mytnych transakcii sme zistovali smerovanie tazkej dopravy medzi polskou (Skalité)
a madarskou (Sahy) hranicou, ked%e tento vztah sa aj v zmysle vykonaného smerového prieskumu
v severojuznom smere v dotknutom tzemf ukazoval ako dominantny. Udaje o smerovani medzi tymito
lokalitami boli spracované pre 3 r6zne ¢asové obdobia, a to vybrané mesiace roku 2018, oktéber 2021
a marec 2023. Vysledky mozno zosumarizovat nasledovne:

* Pocet zaznamenanych tazkych vozidiel medzi Cadcou a Sahami v 6 vybranych tyzdfioch v roku
2018 (marec, april, mdj, jun a oktéber) bol priemerne cca 443 denne v oboch smeroch;

» Pocet zaznamenanych tazkych vozidiel medzi Skalitym a Sahami dria 26.10.2021 (porovnanie
s vykonanym prieskumom v ten isty deri) bol cca 360 v oboch smeroch;

= Pocet zaznamenanych tazkych vozidiel medzi Skalitym a Sahami v celom tyZdni 20-26.03.2023
bol cca 1200 v oboch smeroch;

Na zdklade analyzy vysSie uvedenych zdrojov je moziné stanovit, Ze v skimanej lokalite existuje
medzinarodny tranzit v severojuznom smere v pocte maximalne cca 400-500 vozidiel denne, pricom
tieto hodnoty sa dosahuju v pracovné dni, kedZe cez vikendy a sviatky je nakladna doprava utlmena.
Z tohto poctu tvori majoritnd ¢ast tazka nakladna doprava, priblizne 80-90%.

Najvyznamnej$im tranzitnym vztahom je smer Sahy <> Kysuce (Skalité, Svréinovec), ktory tvori
priblizne 3/4 tranzitu v severojuinom smere, mensi vyznam ma smer Sahy ¢> Orava (Trstend, Oravska
Polhora), ostatné smery su poctom minoritné. DéleZitym zistenim je, 7e dominantny smer Sahy <>
Kysuce nema cez Uzemie SR jednotnu trasu. Iba menej ako 50% tranzitu, ktory vyuziva hrani¢ny prechod
Sahy, bol zaznamenany pri Krupine, ¢o znamena, Ze tazkd doprava sa cez Gzemie SR presuva aj inymi
cestami ako uvaZzovany koridor (R3), pricom su pravdepodobne vyuZivané aj nizsie kategérie s cielom
vyhnut sa plateniu myta.

Pre plnohodnotné overenie Hypotézy 1 sme na Statistické zistovanie aktudlneho stavu nadviazali
dopravnym modelovanim suc¢asného stavu a vyhladu na dalsich cca 30-40 rokov. Cielom bolo overit,
ako sa na zaklade pozorovanych zdrojov/cielov dialkovej dopravy zmenia dopravné trasy po dokoncéeni
prioritnych stavieb (niektoré z nich su uZ vo vystavbe). Za tymto Ucelom sme kalibrovali narodny
dopravny model na stcasny stav (blizsi popis a vystavbu dopravného modelu pre Gcely tejto Studie je
uvedeny v Prilohe €. 1), nasledne sme do siete pridali tieto dokonéené useky:

= D1 Lietavska Lucka — Visriové — Dubna Skala, D1 Turany — Hubova a D1 Hubova — Ivachnov3,
t. j. celd D1 medzi BA a KE je dokonceng;

* D3 Zilina, Brodno — Kysucké Nové Mesto — O3¢adnica — Cadca, Bukov, t. j. celd D3 medzi od
kriZovatkou s D1 a hranicou PL je dokonéen3;

= R2 Zvolen, zdpad — Zvolen, vychod, ako aj dalSie rozostavené useky na R2 medzi Krivariom
a Tomasovcami;

* R4 Pre$ov — hranica PL, vratane Useku R2 Saca — Kosické Ol3any, II. etapa, t. j. cely koridor ,Via
Carpathia“ je dokonceny.

Okrem toho sa v modeli uvaZovalo s dokoncenim uUsekov na strane PL, a to S1 (obchvat Wegierska
Gadrka) ako aj S19 ako sucast koridoru Via Carpathia.

Vysledkom je referencny scenar v dopravnom modeli, ktory sme pomenovali Variant 0+, t. j. zdkladny
scenar sucasného stavu doplneny o vyssie uvedené Useky (optimisticky odhadujeme, Ze by mohol byt
realny priblizne za 10 rokov). Variant 0+ sme porovnali zo sufasnym scenarom, ktory tieto Useky
neobsahuje, aby sme zistili, aké zmeny pravdepodobne nastanu na cestne;j sieti po dobudovani tychto
prioritnych Usekov. Rozdielové kartodiagramy samostatne pre Useky dialnic a rychlostnych ciest a pre
cestnu siet nizsich kategorii je k dispozicii v Prilohe ¢. 2.
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Z rozdielovych kartodiagramov vyplyva:

= Po dobudovani dialnice D3 tato stiahne znaénu ¢ast dopravy z alternativnych koridorov smer
CR/PL, najma z cesty 1/10 (hranica SR/CR Makov — Byt¢a), ale aj z Oravskych ciest v smere na
hranicu SR/PL (I/59 a I/78), pozitivny efekt D3 sa prejavi aj na odlahéeni dalsich ciest v regione
Kysuce a Orava;

= Vyznamny efekt bude tiez mat dobudovanie chybajucich Gsekov D1, okrem odlahcenia cesty
1/18 sa prejavi aj synergicky efekt kompletnej D1, a to o¢akavanym spatnym presunom vozidiel
z alternativnych tras, ktoré zacali byt vyuZivané po dobudovani R1 aZ do B. Bystrice. Odlahdi sa
tak samotnd R1 ako aj horské prechody Donovaly a Certovica;

= Opacny vplyv bude mat dobudovanie D1 (najma juzného obchvatu Ziliny) na Martinsky koridor
(cesta 1/65 cez Kremnicu a T. Teplice), na ktorom o¢akavame narast dopravy. Tento vyhlad si
vysvetlujeme o. i. ako vyrazné zlepsenie dostupnosti Ziliny a regiénu Kysuce z Nitry a okolia
vdaka tunelu Visfiové a vyhnutiu sa problematického Useku pod Stre¢nom;

= Dobudovanie R2 medzi Zvolenom a Luéencom bude mat predovsetkym efekt presunu dopravy
z paralelnej 1/16, zaroveri mozno ocakavat mierny presun dopravy zo severnej D1, kedZe juzny
tah R2 je konkurenény (napr. trasa KE-BA);

= Dokoncenie koridoru R4 na vychode SR by nemalo myt vplyv na dopravu v severojuznom
smere (R1/R3 nie je konkuren¢nym koridorom R4), moze vsak mat efekt na medzinarodné
dopravné vztahy (Pobaltie, Polsko <> Zapadna Eurdpa), a to presunom casti dopravy na R4
aD1.

Celkovo je moziné konstatovat, Ze po dobudovani cestnych Usekov vzmysle Variantu 0+ sme
neidentifikovali vplyv na zmenu sucasne pozorovanej tranzitnej dopravy v severojuznom smere
v centralnej Casti SR. V severnej Casti mozno ocakavat pokles intenzit na ceste 1/59 cez Donovaly
a narast dopravy na ceste 1/65 cez Kremnicu a T. Teplice, tato zmena v3ak vyplyva z inych dopravnych
vztahov (medziregiondlne, pripadne vychod <> zapad). V juZnej Casti uvazovaného koridoru R3 sme
neidentifikovali Ziadne zasadné zmeny oproti su¢asnému stavu.

VYSLEDOK HYPOTEZA 1

Na zaklade zistovanie skutoéného stavu a nasledného modelovania situacie po dobudovani
prioritnych usekov dialnic a rychlostnych ciest konstatujeme, Ze Hypotéza 1 sa nepotvrdila.
V severojuinom smere, prevaine medzi hraniénymi prechodmi Sahy a Skalité, sa cez centralne
uzemie SR realizuje dialkova medzinarodna tranzitna doprava, prevaine tazka nakladna, avsak
vzhladom na pozorované intenzity nemozno tuto dopravu povaZovat za vyznamnu, okrem toho aj
vtom zmysle, Ze nepredstavuje vyznamny dopravny problém z pohladu existujticej kapacity
sucasnych koridorov. Zaroven, podiel tejto tranzitnej dopravy na celkovej intenzite je nizky, kedZe

.....

Z hl'adiska rie$enia identifikovanych dopravnych problémov je potrebné zamerat sa na odstranenie
lokalnych tzkych miest, napr. moiné suéasné/hroziace kapacitné problémy existujucich usekov (1/65
Turéianske Teplice <> Martin, 1/66 Dobra Niva <> Zvolen, 1/76 a 11/564 Levice <> R1), dokonéenie
useku R2 Zvolen, zapad <> Zvolen, vychod, vhodné rieSenia problémovych usekov v intravildnoch
miest a obci, ako aj zlepSovanie bezpecnosti cestnej premavky, najma na usekoch ciest s vysokou
mierou nehdd a ich nasledkami: Koridory 1/66 Sahy <> Zvolen a 1/76 Stirovo <> R1.
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HYPOTEZA 2

Hypotézu 2 sme na rozdiel od potencialne existujiuceho dopravného problému v rdmci prvej hypotézy
stanovili a skimali vo svetle potencidlnej dopravnej prilezitosti. Zamerali sme sa preto na dopravné
modelovanie réznych scenarov s vybudovanym koridorom R1/R3 v réznych zmysluplnych lokalitach,
s nadslednym kvalitativnym vyhodnotenim zmien v relevantnej cestnej sieti ako aj kvantitativnym
posudenim formou CBA.

Zakladnym vstupom pre vytvorenie projektovych scendrov bol dopravny model sic¢asného stavu, ktory
bol upraveny na Variant 0+. Znamena to, Ze dopravny model bol kalibrovany na zaklade skutocne
pozorovanych dopravnych dat a doplneny o dokonéené prioritné Useky. Takto vytvoreny Variant 0+ je
referenénym scendrom, t. j. zdkladnym scendrom s ktorym sa porovndvaju vsetky projektové scenare.
Rozdiel alebo Cistd zmena medzi tymito scendrmi je podkladom pre kvalitativnhe zhodnotenie ako aj
pre CBA, pre ktoru je takyto (prirastkovy alebo inkrementalny) metodicky postup kltGcovy.

Pre ucely vyhodnotenia investicnych scendrov stanovila pracovna skupina 8 navrhovanych koridorov
v rdmci severojuzného prepojenia, a to 4 koridory v severnej Casti a 4 v juznej Casti (vratane toho, ktory
je zadefinovany na mape siete TEN-T, vid' Obrazok 1). V tomto navrhu sa zohladnili mozné logické trasy,
ktoré kopiruju uz existujucu siet ciest, pricom sa vychadzalo z navrhov predchadzajucich studii, ktoré
v poslednych cca 10 rokoch pripravila NDS. Davame do pozornosti, Ze vtomto ndvrhu nejde o detailné
alebo definitivne uréenie trasovania koridoru, vramci koncepéného charakteru ide o priblizné
nacrtnutie moznej trasy (napr. nie je stanovené, ¢i pojde trasa vychodne alebo zapadne od obce/mesta
a pod.).

Obrazok 4: Navrhované koridory v severnej Casti
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Obrazok 5: Navrhovane koridory v juznej Casti
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Takto stanovené koridory boli zapracované do dopravného modelu investicnych scenarov, pricom
v prvom kroku boli spracované rézne kombinacie severnych a juznych tras. Podla poziadaviek TEN-T
nariadenia sme zadefinovali koridory ako cesty najvyssej kategorie, t. j. ako rychlostné cesty smerovo
rozdelené v plnom profile (2+2 pruhy), s mimoulroviovym krizovanim, vysokou kapacitou a rychlostou
vozidiel (lahka doprava 120 km/h, tazka doprava 90 km/h). Okrem Gzemia SR sme v dopravnom modeli
uvazovali aj s pokra¢ovanim rychlostnej cesty na Gzemi Madarska tak, aby bol koridor napojeny na siet
existujucich vysoko kvalitnych ciest az do Budapesti, a bol tak plnohodnotny a v sulade s planovanou
mapou siete TEN-T.

Na zaklade vstupnych dat sa modelovali r6zne kombindcie investicnych scenarov, pricom ocakavany
efekt bol stanoveny pre prvy rok dokoncenia investicie, ale aj dalej v ¢ase (dalSich 30 rokov) na zaklade
vyvoja vyssie uvedenych parametrov. Radi by sme zdéraznili, Ze buduci vyhlad v dopravnom modeli je
nastaveny realisticky na zaklade najnovsich odbornych makroekonomickych progndz, ktoré indikuju
skor konzervativny vyvoj mnoistva dopravy. V nasej progndze ocakavame velmi mierny ndrast
intenzity nakladnej dopravy, ktory koreluje s o¢akavanym rastom HDP SR (dlhodobo cca 1-2% rocne),
avsak pokles osobnej doprav, a to vzhfadom na klesajucu demografickd progndzu a postupné starnutie
obyvatelstva.

Rozdielové kartodiagramy, ktoré vyjadruji zmenu v objeme dopravy po dobudovani SJ tahov v réznych
kombinaciach, su suéastou Prilohy €. 3. Z tychto kartodiagramov vyplyva:
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Rychlostna cesta v Useku "1" vo vietkych kombinaciach vyznamne odlah&uje stasnu cestu |.
triedy 1/65, zaroven stiahne vyznamnu cast dopravy z horského priechodu Donovaly (cesta
I/59) a ¢&iastone aj z horského priechodu Certovica (cesta 1/72). Naopak, mierny narast
dopravy by nastal na horskom priechode Sturec (cesta 1/14) pre zdrojovu a cielovi dopravu do
Banskej Bystrice a okolia. Na novu R3 by sa presunula aj dalSia ¢ast dopravy z dialnice D1 medzi
Zilinou a Bratislavou, ktora ma ciel' v Nitre a okoli. Vyznamne by bola odlahéena aj cesta I/9 cez
Handlovu, naopak by nastal narast dopravy na tejto ceste (uvazovany koridor R2) na ostatnom
Uzemi Hornej Nitry. Vyznamny dopad R3 mozno ocakdvat aj v useku 1/64 cez Prievidzu
a Nitrianske Pravno, ako aj dalej na Useku 11/519. Tieto useky by boli vdaka lepSiemu spojeniu
Prievidza ¢<> Martin (Zilina) taktie? vyrazne odlah&ené.

Rychlostna cesta v Useku "2" vo vietkych kombindacidch vyznamne odlahéuje stc¢asnu cestu
I/65, zarover podobne ako v pripade Useku "1" stiahne ¢ast dopravy z horskych priechodov
Donovaly a Certovica. Rovnaky (aviak mensi) efekt ma aj v odlahéeni dialnice D1 medzi Zilinou
a Bratislavou. Naopak, chyba pozitivny efekt v regiéne Hornej Nitry vzhladom na chybajlce
prepojenie ciest I/9 a 1/65.

Rychlostna cesta v Useku "3" vo vietkych kombinaciach vyznamne odlah¢uje existujlcu cestu
1/65 medzi Martinom a Turcianskymi Teplicami ako aj celd cestu I/14. Zo vietkych alternativ
v koridore R3 najvyznamnejsie odlahc¢uje horské priechody Donovaly a Certovica, ¢o naopak
zvysi vyuzitie Useku D1 medzi Ruzomberkom a Martinom. Naopak, dopad na D1 medzi Zilinou
a Bratislavou je najmensi.

Rychlostna cesta v Useku "4" vo vetkych kombinacidch vyznamne odlahéuje existujci horsky
priechod cez Donovaly (cesta I/59), zaroven vyrazne odlahcuje koridory ciest 1/65 medzi
Martinom a Saovskym Podhradim (R1), cely koridor cesty 1/14 (Sturec) a horsky priechod
Certovica (cesta 1/72). Tento Usek samostatne nie je konkurenciou k dialnici D1 medzi Zilinou
a Bratislavou, stdva sa a7 v kombindcii s juznym tsekom, pricom toto neplati pre Usek "A".

Rychlostna cesta v Useku "A" nema v Ziadnej kombindcii vyznamny efekt na existujtcu cestnu
siet. Najvyznamnejsie sa dopad nového Useku rychlostnej cesty medzi Luéencom, Filakovom
a Salgotarjanom (HU) prejavi v kombinécii so severnym Usekom "4", aviak aj v tomto variante
ide najma o odlahéenie existujlicej cesty /71 s pomerne nizkou intenzitou, pricom presunuta
doprava z inych koridorov (radovo niekolko stoviek vozidiel denne) je pre ucely tejto studie
zanedbatelna.

Rychlostna cesta v Useku "B" vo vietkych kombindaciach vyznamne odlahéuje paralelny tsek
cesty 1/66, Ciasto¢ne odlahcuje sucasnu cestu I/71 (Lucenec & st. hr. SK/HU), zarovern aj cestu
I/76 resp. 11/509 v smere od/na Sturovo. Pozorujeme aj presun radovo v pocte 500 vozidiel
denne z dialnice D1 v severojuinom smere, aviak iba v kombinécii s Usekmi "1" resp. "2"
v severnej Casti. Na rozdiel od vacsiny odlahéenych Usekov, narast dopravy nastane na ceste
I/75 v smere na Nové Zamky, kedZe novy Usek rychlostnej cesty by mohol zlepsit spojenie
tohto mesta (a okolia) s inymi regiénmi SR v smere sever a vychod.

Rychlostna cesta v Useku "C" vo vietkych kombindcidch odlahéuje privadza¢ k R1 (Caradice
111/1581) resp. cestu I/76 medzi Hronskym Benadikom a TiImacmi, zaroven odlahéuje paraleln
cestu druhej triedy 11/564. Rovnako ako pri Useku "B" st aj vtomto pripade &astocne
odlahéené iné cesty smerom k hraniciam HU, a to 1/71, 1/66 (Zvolen <> Sahy) a 1/76 a 11/509
na Stdrovo, ako aj D1 v severojuznom smere. Ciastocny efekt v podobe odlahéenia je moiné
pozorovat aj na cestach 11/513 (Hlohovec ¢ Nitra) a I/51 (Nitra ¢ Levice). Naopak, zvysuje
sa doprava na Useku I/75 v smere na Velky Krti$ a okolie vzhladom na zlepSenie napojenia tejto
lokality na zapadnu éast SR.

Rychlostna cesta v Useku "E" vo vietkych kombindcidch vyznamne odlahluje existujicu
paralelnd cestu 1/76, odlahluje privadza¢ k R1 (Caradice) a ¢iastoéne odlah&uje cesty 1/66
(Zvolen <> Sahy), 11/564 (TImace <> Sahy) a I/71 (Luéenec <> &t. hr. SK/HU). Na rozdiel od
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inych navrhovanych usekov rychlostnej cesty v juznej ¢asti ma dopad aj na odlahcéenie ciest
I/64 a Il/ 511 medzi Novymi Zdmkami a sucasnou R1. ZvySuje sa doprava na Usekoch cesty I/75
(napojenie na bududcu rychlostnu cestu z Novych Zamkov a Velkého Krtisa). Efekt odlahcéenia
dialnice D1 v severojuZznom smere je v rdmci tejto mozZnosti najvyssi, radovo cca 1 000 vozidiel
denne, tento efekt sa vSak takmer Uplne vytraca pri kombinacii s rychlostnou cestou v severnej
Casti smerujucou na Bansku Bystricu.

Vo vSeobecnosti konstatujeme, Ze navrhované koridory rychlostnych ciest v severnej Casti a juznej
Casti nie s na sebe prilis dopravne zavislé, pretoze kazda kombinacia so zvolenym Usekom (napr. 1A,
1B, 1C a 1E) ma porovnatelny dopravny efekt. Jedinym sivisom medzi severnou a juznou ¢astou
koridoru je prave severojuznd tranzitnd doprava, ktora vsak nie je dominantna. Najma v severnej Casti
(Useky 1-4) je tranzitna doprava medziregionalna, pripadne pini aj funkciu koridoru v smere vychod
&> zdpad. Zaroven, absolUtne intenzity na vacsine uvazovanych novych koridoroch R1 resp. R3 by
nedosahovali Urovne, ktoré by kvalitativne odévodriovali rychlostnd cestu v plnom profile (najma
v juZnej Casti).

Koridor, ktory ma kvalitativne najmensi (az zanedbatelny) dopravny efekt, je Usek "A". Pripadnu
rychlostnu cestu v tomto koridor by vyuzivalo minimum vozidiel, najma preto, lebo by nenastal zelany
presun z inych koridorov. Napriek tomu, Ze by bolo dobudovanie tohto Useky zo vSetkych moznosti
najlacnejsie (vzhladom na najmensiu dizku), vypustame tento Usek z daldieho posudzovania.

Za koridory, ktoré najvyznamnej$ie menia dopravné toky, mozno povazovat Usek "1" v severnej ¢asti
a Useky "E" a "C" v juZnej ¢asti. Avak vietky Useky (okrem Useku "A") signalizuju aj pozitivne a zelané
zmeny v dopravnych tokoch, nie len v severojuznom smere, preto su dalej posudené prostrednictvom
CBA.

Zaroven sme z pohladu tranzitnej dopravy v severojuznom smere v rdmci modelovania skimali, ako sa
po dobudovani celého koridoru zmeni smerovanie dopravy oproti pozorovanému sicasnému stavu.
Za referencny scenar sme vybrali kombinaciu usekov "2B", ktora kopiruje koridor tak, ako je sucasne
navrhnuty v Nariadeni TEN-T. V zmysle tejto kombinacie, novy severojuzny koridor by bol tvoreny
trasou medzi Skalitym (PL) a Sahami (HU), t. . dialhicou D3 a D1 (po Martin), rychlostnymi cestami R3,
R1 (po Zvolen) a R3.

Za rozhodujuci udaj v rdmci kvalitativneho overenia Hypotézy 2 povaZujeme mnoZstvo tranzitu medzi
Svréinovcom aSahami, t. j. kolko vozidiel denne potencidlne vyuZije tdto trasu na dialkovy
medzinarodny tranzit. Dopravny model umoziiuje tento potencial vyéislit, nakolko priraduje na cestnu
siet vozidla podla kritérii ako su atraktivity jednotlivych (aj medzindrodnych) zdrojov a cielov (z6n) ako
aj generalizované ndklady dopravy zahffajuce financné aj Casové aspekty na dosiahnutie tychto
zdrojov a cielov.

Po dobudovani koridoru v kombinacii "2B" by ocakdvany cCisty medzinarodny tranzit v severojuznom
smere dosahoval maximalne cca 1 100 vozidiel v pracovnych dnioch (intenzita podla RPDI cca 900
vozidiel), pricom velkl vacsinu z tohto tranzitu by tvorila tazka nakladna doprava. Modelovany tranzit
v severojuznom je zobrazeny na Obrazku ¢. 6 zvlast v oboch smeroch. Na kartodiagramoch je
zobrazend intenzita vozidiel, ktoré prechadzaju severnym (Svréinovec - Cadca) alebo juznym Usekom
(Sahy — $t. hranica SK/HU) dialnice/rychlostnej cesty (vyznacené fialovou), a ktoré zarover prejdu
opacnym koncom Useku na Uzemi SR (zvyraznené v ramcekoch).

Tranzitna doprava na severojuznom koridore by bola tvorena jednak vozidlami, ktoré sa prirodzene

presunu z paralelnej cesty |. triedy, a vozidlami, ktoré sa presunu z inych trds alebo koridorov. Zatial ¢o
presun dopravy z réznych ciest nizsej kategorie mozno povazovat za vyrazny pozitivny dopravny efekt,
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Cast dopravy sa presunie aj zdialnice D1, ¢o vSak vnimame ako neutralny efekt, kedZe ide
o plnohodnotny severojuzny cestny tranzitny koridor.

Obrazok 6: Objem medzindrodného tranzitu v kombindcii usekov "2B"

Svrcinovec D+R Sahy D+R

Zdroj: vlastné spracovanie na zaklade vysledkov dopravného modelovania

Celkovo je mozZné konstatovat, Ze po dobudovani uvazovaného koridoru R1/R3 podla navrhovanych
usekov (v roznych kombinaciach) boli identifikované pozitivne vplyvy na cestnu siet spocivajice najma
v odlahceni existujucich Usekov ciest I. triedy a nizsej kategdrie. Vybudovanim R1/R3 by boli odlahéené
intravildny miest a obci a danych koridoroch, horské priechody, zvysila by sa dostupnost niektorych
regidnov. Tieto dopady su kvantifikované v CBA. Avsak z pohladu samotnej tranzitnej dopravy
v severojuznom smere v centralnej casti SR nie su indikované vyznamné zmeny oproti sucasne
pozorovanému stavu. Tranzit by po dobudovani rychlostnej cesty v plnom profile stupol priblizne na 2-
2,5 nasobok objemu oproti sicasnosti, o vSak nepovaZujeme za zasadny narast, berdc do Uvahy fakt,
Ze Cast presunu je z existujuceho koridoru D1.

Kvalitativne zhodnotenie dopadov vybudovania koridoru R1/R3 podla Hypotézy 2 dopliia kvantitativne
vyhodnotenie formou CBA. Kvantitativna analyza umoZfiuje porovnanie moznych dopravnych prinosov
koridoru s ich nakladmi v pefiaznom vyjadreni.

Vzhladom na to, Ze severojuzny tranzit netvori dominantni cast ocakdvanych intenzit dopravy po
dobudovani koridoru R1/R3, v prvom kroku sme pristupili k spracovaniu CBA pre kazdy navrhovany
Usek samostatne. Presnejsie sa tak zohladni regionalny dopravny dopad kazdého useku vzhladom na
jeho naklady, najma z pohladu severnej a juznej Casti koridoru, ktoré okrem tranzitnej funkcie vo
vzajomnej kombindacii mozu mat samostatne aj iné lokadlne vyznamy a objemy dopravy (napr. v pripade
severnych Usekov ide o prepojenie R1 a D1). CBA je spracovana podla aktudlne platnej metodiky pre
rezort dopravy, s istymi zjednoduseniami vzhfadom na koncepcny charakter tejto studie. Blizsi popis k
tvorbe CBA je k dispozicii v Prilohe €. 4.
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Tabulka 3: Vysledky CBA pre samostatné Gseky v plnom profile (4-pruh), CU 2022 v EUR

Usek 1 Usek 2 Usek 3 Usek 4 Usek B Usek C Usek E
Investi¢né vydavky (nediskontované) 1335328757 1148701093 2338566761 2062653479 1830686582 858 713 152 1199 732 966

Prevadzkové vydavky (nediskontované) 550 130 695 363407983 1278757281 1076989573 660 942 468 298 655 727 398 870 781

Cista sti¢asna hodnota (ENPV) -699 687 913 -454 084 263 -1737881326 -1525584417 -1443258070 -597 025 387 -636 976 716
Ekonomicka miera navratnosti (EIRR) -0,02% 1,38% -2,26% -2,23% -2,81% -1,73% 0,04%
Pomer prinosov a nakladov (BCR) 0,50 0,61 0,33 0,33 0,23 0,32 0,48

Zdroj: vlastné spracovanie CBA

Z vysledkov CBA je zrejmé, Ze Ziadny z navrhovanych uUsekov nedosahuje minimalnu alebo aspon
hrani¢ni ekonomickd navratnost’. Je to dané najma vysokymi investiénymi a nasledne prevadzkovymi
nakladmi, mnoho Usekov najma v severnej ¢asti prechadza hornatymi oblastami, ¢o vyzaduje vystavbu
mnozstva tunelov a dlhsich mostnych objektov (rddovo v miliarddch EUR). Vysoké naklady nie su
kompenzované dostato¢nymi socioekonomickymi dopravnymi prinosmi vzhladom na pomerne nizke
intenzity a pomerne plynuld dopravu na sucasne existujucich Usekoch ciest vtomto koridore.
Spracované CBA tvoria Prilohu €. 5.

Vybudovanie plnohodnotnej rychlostnej cesty v severojuznom koridore v najvyssich parametroch TEN-
T sa aj na zaklade vysledkov CBA javi ako predimenzované. Preto sme sa rozhodli formou dopravného
modelovania a nasledne CBA otestovat aj rychlostnu cestu v polovi¢nom profile, ktora by stéle spifiala
poziadavky Nariadenia TEN-T (najma mimourovnové krizovanie a pristup). Vysledky CBA su zhrnuté
v tabulke niZzsie.

Tabulka 4: Vysledky CBA pre samostatné Gseky v poloviénom profile (2-pruh), CU 2022 v EUR

Usek 1 Usek 2 Usek 3 Usek 4 Usek B Usek C Usek E
Investi¢né vydavky (nediskontované) 793 605 659 665744090 1504547462 1340334974 1102772613 528 073 206 774 884 747

Prevadzkové vydavky (nediskontované) 285 875 955 186 153 878 625339 461 627 083 834 320 067 494 144 578 648 198 110 178

Cist4 sti¢asna hodnota (ENPV) -275 223 653 -80 813 830 -929 173 340 -833 920 400 -780 020 993 -296 415 671 -271971 141
Ekonomicka miera navratnosti (EIRR) 1,90% 3,98% -0,84% -0,87% -1,80% -0,09% 1,93%
Pomer prinosov a nakladov (BCR) 0,66 0,88 0,41 0,42 0,29 0,44 0,65

Zdroj: vlastné spracovanie CBA

Ekonomicka vykonnost vSetkych navrhovanych Usekov v danom koridore je vyrazne lepsia. Je to dané
najma podstatnym zniZenim investi¢nych a prevadzkovych vydavkov vzhfadom na menSiu plochu
novych Usekov. Odhadované investi¢né vydavky na vystavbu Usekov v poloviénom profile tvoria cca
60% investicnych vydavkov na vybudovanie plnohodnotnej rychlostnej cesty. Zaroven, aj nova cesta
v polovi¢nom profile kapacitne postacuje vyhladovym intenzitdm a mix prinosov je vyvazenejsi. AvSak
ani v tychto parametroch nedosahuje Ziadny z navrhovanych uUsekov minimalnu socioekonomicku
navratnost. V hraniénom pasme sa nachadza Usek "2", ktory ma najlepsie hodnotenia zo vietkych
Usekov v plnom aj poloviénom profile. Je to dané najnizSou investicnou naro¢nostou ako aj relativne
vysokou intenzitou dopravy na ceste 1/65 v regidne Turiec. Spracované CBA tvoria Prilohu €. 6.

Zaverecnym testovanim v zmysle Hypotézy 2 bolo overenie ekonomickej vykonnosti celého koridoru,
kedZe dobudovanie severnej aj juznej Casti (vratane pokracovania koridoru v Madarsku) méze priniest
synergické efekty a zvysit tak pozitivhe dopravné prinosy investicie R1/R3. Pre tento Ucel sme vybrali
kombinaciu usekov "2E", kedZe samostatne tieto Useky dosahovali najlepsSie vykonnosti v severnej
a juznej Casti koridoru. Spracované CBA tvoria Prilohu €. 7.

7 Minimalne hodnoty s pre ENPV=0EUR, EIRR>5%, BCR>1
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Tabulka 5: Vysledky CBA pre kombinaciu Gsekov 2E, CU 2022 v EUR
Usek 2E Usek 2E
(4-pruh) (2-pruh)

Investi¢né vydavky (nediskontované) 2348 434059 1440628 837
Prevadzkové vydavky (nediskontované) 762 278 764 384 264 056

Cista sucasna hodnota (ENPV) -1 069 272 789 -338 809 033
Ekonomicka miera ndvratnosti (EIRR) 0,80% 2,99%
Pomer prinosov a nakladov (BCR) 0,55 0,76

Zdroj: vlastné spracovanie CBA

Ani v uvazovanej kombindacii nedosahuje koridor dostatoénu vykonnost, synergicky efekt celého
koridoru sa neprejavuje. Ekonomické ukazovatele su suc¢inom samostatnych Usekov v severnej a juznej
Casti, ¢o potvrdzuje predpoklad o nizkom potencidly medzindrodného tranzitu na celkovej o¢akavanej
intenzite po dobudovani R1/R3.

VYSLEDOK HYPOTEZA 2

Na zdklade dopravného modelovania a kvalitativneho zhodnotenia predpokladanej situacie po
dobudovani severojuzného cestného prepojenia formou rychlostnej cesty v r6znych koridoroch, ako
aj na zdklade kvantitativneho zhodnotenia formou spracovanych CBA konstatujeme, Ze Hypotéza 2
sa nepotvrdila. Dalsi severojuzny koridor nema zatial' na izemi SR potencial naplnenia kritérii pre
zakladnu siet TEN-T, a to ¢o sa tyka dopytu po doprave (beruc do uvahy najmi eurépsky rozmer) ani
socioekonomickej navratnosti.

Z hladiska dopravnej prilezitosti:

=V severnej Casti koridoru povazujeme za najperspektivnejsie tiseky spdjajuce D1 pri Martine
a R1v okoli Ziaru nad Hronom, t. j. navrhovany Usek "1" resp. Usek "2". Usek 1 ma z pohladu
kvality najvyssi potencidl zlepSenia dopravnej situacie, ato najmad vdaka prepojeniu
koridorov ciest 1/9 a 1/65, vdaka ¢omu je moZné dopravne odlahéit aj mesta a obce mimo
trasy koridoru, najma Prievidzu a Nitrianske Pravno. Pozitivnym efektom je aj Ciastocné
zdruzenie trasy koridorov uvazovanych rychlostnych ciest R2 a R3 a s tym spojena vyznamna
uspora vydavkov na rozvoj cestnej siete. Z hladiska CBA sice tento Usek nedosiahol najvyssiu
navratnost, aviak toto mdzZe byt spdsobené tzv. pravidlom polovice, ktoré sa za Géelom
zjednodusenia vypoctov v CBA aplikovalo. Usek 2 dosiahol vyrazne najvyssiu navratnost a zo

vSetkych posudzovanych usekov by bol najlacnejsi;

* Vjuinej ¢asti koridoru povazujeme za najvyhodnejsi Usek "C" (R1 - TImace - Levice - Sahy),
ktory ma z pohladu kvality potencial odlahéit existujice cesty v SirSsom okoli, zaroven je
najkratsi a investiéne najmenej naroény, tiez by sa nemenil bod napojenia na mad‘arsku ¢ast
koridoru v Sahach. Z hl'adiska CBA tento tsek rovnako nedosiahol najvyssiu navratnost, opat
to vsak prisudzujeme pravidlu polovice, ktoré sa za Gicelom zjednodusenia vypoctov v CBA
aplikovalo.
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ODPORUCANIA

S ohlfadom na vysledok overenia hypotéz, ako aj na zaklade dalSieho skiimania problematiky koridoru
severojuzného prepojenia, odporicame nasledovné:

= Vzhladom na to, Ze severojuzny koridor v centrdlnej Casti SR nepreukazal potencial v zmysle
Nariadenia TEN-T (dopravny vyznam, ekonomicka navratnost), iniciovat vynatie koridoru R3 v jeho
stiéasnom trasovani zo zakladnej (CORE) siete a preradit ho do suhrnnej siete (COMPREHENSIVE).
Zavazok dobudovania tohto koridoru v parametroch Nariadenia TEN-T by sa tak pre SR posunul
z roku 2030 do roku 2050. Vo vztahu k Nariadeniu TEN-T modifikovat trasovanie koridoru v zmysle
vysledkov tejto Studie;

= Sohladom na odporudanie uvedené vyssie, iniciovat vyhatie koridoru R1 medzi Ruzomberkom
a Zvolenom zo suhrnnej (COMPREHENSIVE) siete, kedZe tento koridor je vyznamne konkurenény
odporuc¢anému koridoru R3. Tymto by sa pre SR zrusil zavazok dalej rozvijat tento koridor
v parametroch podla poZiadaviek Nariadenia TEN-T;

* Vzhladom na to, 7e siéasne zakresleny koridor juzne od Zvolena pokracuje cez Sahy na madarskom
Uzemi v smere na Budapest, pricom na madarskej strane chyba dobudovat v tomto koridore cca
35-40 km novych ciest, informovat o vysledkoch tejto Studie madarsku stranu a koordinovat
spolo¢ny postup voci EK.

= Severojuiné prepojenie v centralnej ¢asti SR rozvijat ako potencidlnu buducu suéast suhrnnej
siete TEN-T v navrhovanej kombinacii: Sever (Useky "1" resp. "2") a Juh (Usek "C"), kedZe takto
umiestneny koridor preukazal najvacsi potencial zlepSenia dopravy a regiondlnej dostupnosti
Uzemia v kombindcii s investi¢nou naro¢nostou a celkovymi moznostami financovania rozvoja
cestnej siete. KedZe vsak nebola preukazana dostatoéna ekonomicka navratnost celého koridoru,
vypracovat $tudie uskutocnitelnosti na urovni projektovych zamerov, ato samostatne pre
severny a juzny koridor, v sulade platnou metodikou a s principom hodnoty za peniaze. V ramci
studii primerane stanovit rozsah a kategoriu ciest, trasovanie (v severnej ¢asti posudit alternativy
usekov "1" a"2"), vyhodnotit environmentdlne vplyvy a ekonomickd navratnost. Na zaklade
vysledkov studii odporuacané projekty primerane zaradit do "Harmonogramu pripravy a vystavby
projektov cestnej infrastruktury";

= Ako komplementéarne opatrenie na zmiernenie socioekonomickych nakladov, ktoré generuje tazka
tranzitnd doprava, implementovat aktivhe a pasivhe opatrenia dopravného manaimentu
zamerané na optimalizaciu smerovania tranzitnej ndkladnej dopravy, napr. formou technolégii ITS
(Inteligentné dopravné systémy) alebo formou elektronického mytneho systému (rozdielnou
vySkou poplatkov);

= Prioritne dokonéit chybajuci usek rychlostnej cesty R2 Zvolen, zapad - Zvolen, vychod, vo variante
odporucanom aktualizovanou Studiou uskutocnitelnosti;

= Rozvojové stavebno-technické opatrenia na plnenie funkénych poZiadaviek pre dialkovu dopravu v
zmysle Nariadenia TEN-T budovat primarne len v trase odporucanej kombindacie usekov "1" a "C".
Na vsetkych ostatnych existujdcich Usekoch hlavnych cestnych tahov realizovat lokalne projekty
zamerané prioritne na zvySovanie bezpeénosti cestnej premavky (najma koridory ciest I/66 Zvolen
&> Sahy a /76 Hronsky Beriadik <> Sttrovo, ktoré vykazuju nadpriemernid mieru nehodovosti a jej
zavaznosti), odstranovanie nevyhovujiceho technického stavu, kritickych bodovych zavad
a Uzkych miest a aZ sekunddrne na zlepSovanie navrhovych parametrov cestnej siete primeranych
pre Uroven ciest I. triedy.
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PRILOHY

Priloha ¢. 1: Opis dopravného modelu

Priloha €. 2: Rozdielové kartodiagramy Variantu 0+ v porovnani so su¢asnym stavom

Priloha €. 3: Rozdielové kartodiagramy navrhovanych koridorov v r6znych kombindcidch usekov
v porovnani s Variantom O+

Priloha ¢. 4 Opis pouZitej metodiky CBA

Priloha ¢. 5: Spracované CBA pre samostatné Useky v plnom profile

Priloha ¢. 6: Spracované CBA pre samostatné Useky v poloviénom profile

Priloha ¢. 7 Spracované CBA pre kombindciu usekov 2E v plnom aj polovicnom profile
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