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Jednym zo zadani projektu Hodnota za peniaze je ekonomicky posudzovat planované verejné investicie. Tento
material je hodnotenim Ministerstva financii SR k pripravovanému projektu na zéklade §19a zékona 523/2004
Z.z. o rozpoctovych pravidlach verejnej spravy a o zmene a doplneni niektorych zakonov. Hodnotenie pripravili
pod vedenim Martina HaluSa a Martina Kmetka, Jozef Koperdak a Rastislav Farka$ na zaklade zverejnene;
Stadie uskutoCnitelnosti projektu a inych podkladov popisanych v tomto hodnoteni.

Hodnotenie ma pre subjekty odporuCaci charakter a negarantuje prostriedky z rozpoCtu verejnej spravy
v hodnote investicného projektu. Rozhodnutie o realizcii projektu je v kompetencii jednotlivych ministrov.



Zhrnutie

Opis projektu podfa Studie uskutoénitelnosti

Ministerstvo dopravy Slovenskej republiky (MD SR) pripravilo koncepénu Studiu severojuzného
prepojenia stredného Slovenska. Cielom Studie je rozhodnit o preferovanom prepojeni Pol'ska a Madarska
bud koridorom R1 z Ruzomberka do Banskej Bystrice alebo siibeznym koridorom R3 z Martina do Ziaru nad
Hronom (severny Gsek) a pokragovanim koridoru R3 na juh od Zvolena, cez Krupinu az po Sahy (juzny usek).
Studia posudzuje 4 alternativy trasovania severného a 3 alternativy juzného tseku koridoru spolu za
1,2 -4,1 mld. eur. V severnom Useku sa v 4 variantoch posudzuju su¢asné koridory R1 a R3 a ich kombinéacie,
v juznom 3 varianty cesty R3 medzi Zvolenom, resp. Hronskym Befiadikom a Madarskom cez Sahy, resp.
Starovo. Investiéné naklady severnej Casti st 0,7 — 2,3 mid. eur bez DPH a juznej 0,5 - 1,8 mld. eur bez DPH.
Celospoloc¢enské prinosy Ziadneho z posudzovanych variantov neprevysuji naklady. Pomer nakladov
a prinosov je v rozmedzi 0,33 - 0,88 pre severnu a 0,25 — 0,65 pre juznu Cast.

Koridory R1 a R3 patria k Transeurdpskej dopravnej sieti (TEN-T) aiich dobudovanie je stiéast'ou
medzinarodnych zavazkov SR. Koridor R1 patri do rozSirenej siete s povinnostou dobudovania do roku 2050
a R3 patri do zakladnej siete TEN-T s povinnostou vystavby do roku 2030.

MD SR odporuéa vyhladovo pokracovat v priprave koridoru R3 so spracovanim $tidie
uskutocnitelnosti pre varianty 1 a2 severného useku a variant C juzného useku. MD SR zaroven
odportéa rokovat o preradeni R3 zo zakladnej do rozSirenej siete TEN-T a R1 z rozSirenej siete vynat.
V oblasti stredného Slovenska odpori¢a zaroven realizovat komplementarne opatrenia na optimalizaciu
smerovania tranzitu a zlepSenia bezpecnosti si¢asnych ciest.

Hodnotenie MF SR

Navrh na preradenie koridoru R3 zo zakladnej do rozSirenej siete TEN-T je opodstatneny. Vyznamné
toky nakladnej tranzitnej dopravy, na zaklade ktorych mal byt projekt zaradeny do TEN-T sa nepotvrdili.

Aj ked koncepéna Studia nepreukazala navratnost projektu, v planovanej detailnej Studii
uskutocnitelnosti je mozné optimalizovat' naklady a prinosy. Pri dvojpruhovych variantoch 1, 2 aC je
takto mozné optimalizovat prinosy a naklady tak, aby ich pomer presiahol 1. Nasledne bude mozné projekty
zaradit do investi¢ného planu.

Na usekoch, ktoré Studia neodportca realizovat' v Standarde rychlostnych ciest, je potrebné najst
primerané rieSenie dopravnych problémov. Ide najmi o mest4 bez obchvatov ako Krupina, pripadne
lokality, kde sa pocitalo s vybudovanim 4-pruhovej komunikéacie, ako napriklad juzna ¢ast RuZzomberka.
Stanovenie investicnych nakladov pomocou ¢eskych cenovych normativov sa javi ako adekvatne.
V §tudii bolo pre vSetky varianty pouzité zjednoduSené ocenenie nakladov so zachovanim skladby stavebnych
objektov aj réznych typov Uzemia.

Odporuc¢ania MF SR

V d'al$ej priprave pokracovat' v zmysle odporucani MD SR z koncepénej studie:

o Prioritne sa zamerat' na rozvoj R3 vo variantoch 1 a 2 severnej a variante C juznej Casti
koridoru. Za tymto ucelom vypracovat’ komplexnu studiu uskutocnitefnosti s podrobnym
dopravnym modelom.

o Navrhnut preradenie R3 zo zakladnej do sthrnnej siete a vyiatie R1 zo sihrnnej siete TEN-T.

o Preskumat existujice dopravné problémy v lokalitach, kde sa v blizkej dobe neocakava
vystavba dialnic R1 a R3 a najst’ im primerané rieSenia.



Popis projektu

Ministerstvo dopravy Slovenskej republiky pripravilo koncepénu Stadiu severojuzného prepojenia
stredného Slovenska. Cielom $tudie je rozhodnut o preferovanom prepojeni Polska a Madarska, a to bud
koridorom R1 z Ruzomberka do Banskej Bystrice alebo stibeznym koridorom R3 z Martina do Ziaru nad Hronom
(severny Usek) a naslednym pokracovanim koridoru R3 na juh od Zvolena, cez Krupinu az po Sahy (juzny tsek).

Stidia posudzuje 4 alternativy trasovania severného a 3 alternativy juzného useku koridoru spolu za
1,2 - 4,1 mld. eur. V severnom Useku sa v 4 variantoch posudzuju sii¢asné koridory R1 a R3 a ich kombinacie, v
juznom 3 varianty cesty R3 medzi Zvolenom, resp. Hronskym Befiadikom a Madarskom cez Sahy, resp. Starovo.
Investiéné naklady severnej asti su 0,7 — 2,3 mid. eur bez DPH a juznej 0,5 — 1,8 mid. eur bez DPH.

Useky diafnic R1 a R3 vychadzajii zo Strategického planu rozvoja dopravy SR do roku 2030. Podla planu
maju existovat dva koridory spajajuce Polsko a Madarsko cez stredné Slovensko. Tieto Useky su v severnej Casti
koridoru od seba vzdialené do 30 km a su subezné. Z hladiska smerovania dopravy v regione su si vzajomne
konkurujice. Je preto potrebné rozhodnat, ktory Usek ma byt budovany prioritne. Pre vaésinu usekov
severojuzného prepojenia je rozpracovana projektova dokumentacia (Tabulka 1).

Tabulka 1: Doterajsi stav pripravy Gisekov severojuzného prepojenia

Naklady  Pocet Prebiehajuca

Diafnica Usek Dizka (km) (mil. eur) pruhov  priprava
R1 Banska Bystrica - Slovenska Lupca 8,1 173 4 MPV
R1 Ruzomberok Juh - krizovatka 1/18 2,7 155 4 UR
R1 Ruzomberok 1/18 - krizovatka D1 4,6 100 4 EIA
R1 Slovenska Lupca — Korytnica 14,9 785 4 DUR,DSZ
R1 Korytnica - Liptovska Osada 11,5 406 4 EIA
R1 Liptovska Osada - Ruzomberok Juh 9,5 339 4 EIA
Spolu 51,3 1958
R3 Martin — Rakovo 14 191 4 DUR, DSZ
R3 Rakovo - MoSovce 10,3 92 2 SU
R3 MoSovce - Horna Stubria 79 71 2 EIA
R3 Horn4 Stubiia — Raztodno 14 305 2 Technicka $tadia
R2 Novéky - Ziar nad Hronom 49 662 2 Technicka 3tadia
R3 Zvolen — Sahy 58,5 611 2 EIA
R3 Krupina obchvat 6,5 70 2 MPV
R3 Sahy — obchvat 5 63 2 EIA
Spolu 165,2 2065

Zdroj: NDS, INEKO, spracovanie UHP

Koridory R1 a R3 patria k TEN-T sieti a ich dobudovanie je si¢astou medzinarodnych zavéazkov SR. Koridor
R1 patri do rozSirenej siete s povinnostou dobudovanie do roku 2050 a R3 patri do zakladnej siete TEN-T
s povinnostou vystavby do roku 2030. Pre finalne zoradenie koridorov do priorit vystavby cestnej infradtruktiry je
potrebné spracovat $tudiu uskutoCnitelnosti, ktora vyhodnoti ich vplyv na zmenu dopravy v strednom Slovensku.
Realizacia koridorov zatial nie je zaradend do Harmonogramu pre planovanie a vystavbu cestnej infrastrukidry.

Ciele projektu
Ciefom Studie je preverit prepojenie Pol'ska a Mad'arska rozvojom dialni¢nej siete na strednom Slovensku.
Nastrojom na dosiahnutie ciela bolo vyhodnotenie 2 hypotéz. Prva hypotéza hovori o existujucom vyznamnom
medzinarodnom tranzite, ktory odévodiiuje vystavbu medzinarodného koridoru ako sucast Transeuropskej
dopravnej siete. Druha hypotéza hovori o buducej vyznamnej tranzitnej funkcii koridoru a moznej socioekonomickej
navratnosti projektu.


https://www.mindop.sk/uploads/PRIORITY_MATERIAL_FINAL.pdf
https://www.mindop.sk/priority/cestny-harmonogram

BOX 1: Transeurdpska dopravna siet’ — cestna infrastruktira

Transeurpska dopravna siet (TEN-T) ma prispiet k naplneniu hlavnych cielov Unie, ktoré sa uvadzaju
v stratégii Europa 2020 a v Plane jednotného eurdpskeho dopravného priestoru. Pozostavaj zo sthrnne;j siete
(Comprehensive) a zakladnej siete (Core), priCom zakladna siet vychadza zo suhrnnej siete. Zavazok
dobudovania suhrnnej siete je do konca roku 2050, zatial' Co zavazok dobudovania zékladnej siete je do konca
roku 2030.

Suhrnna siet' pre cestnl dopravu ma pozostavat z ciest vysokej kvality, ktoré su osobitne projektované
a budovane pre dopravu motorovymi vozidlami. Takymi cestami st diafnice, rychlostné cesty alebo konvencné
strategické cesty (Clanok 17).

a) Dialnice maju mat oddelené jazdné pasy pre premavku v obidvoch smeroch. Uroviiovo nesmu
krizovat ziadnu cestu, Zeleznién alebo elektrickovu trat, ani cestu pre cyklistov alebo chodcov.
Dialnica mé byt osobitne ozna¢ena dopravnou znackou ako dialnica.

b) Rychlostna cesta ma byt dostupna predovsetkym z mimouroviiovych alebo riadenych krizovatiek.
Na rychlostnej ceste ma byt zakazané zastavenie a parkovanie v jazdnom pase. Uroviiovo nesmie
krizovat Ziadnu cestu®, Zelezniénu alebo elektrickovu trat.

c) Konvenéna strategicka cesta je cesta, ktora nie je dialnicou ani rychlostnou cestou, no nadalej je
cestou vysokej kvality.

Zakladna siet' ma v pripade dopravnej infrastruktury vychadzat z poziadaviek pre dialnice alebo rychlostne
cesty (Clanok 39).

Clenské $taty mozu v odévodnenych pripadoch poziadat o vynimku z kvality diafnice alebo rychlostnej cesty
pod podmienkou, ze sa zabezpeCi primerana Uroven bezpecnosti. Odévodnenym pripadom su napriklad
investicie do infraStruktury, ktoré nie su z hladiska socio-ekonomickych nakladov a vynosov odévodnené —
celospologenské prinosy investicie neprevy3uju jej naklady.

V sucasnosti prebieha revizia TEN-T sciefom urobit siet ekologickejSou a efektivnejSou v sulade
s Eurdpskou zelenou dohodou a stratégiou Udrzatelnej a inteligentnej mobility.

*Slovensky preklad sa nezhoduje s anglickym originalom, ktory sa o zakaze kriZovania s cestami nezmieriuje.
Zdroj: Nariadenie (EU) ¢. 1315/2013; REGULATION (EU) No 1315/2013

Sucasna dopravna situacia a progndza dopytu
Sucasné cesty v extravilane su kapacitne dostadujuce, vyhfadovo sa o¢akava pokles intenzity dopravy.
V buducnosti sa m6zu objavit’ problémy s lokalnymi Gizkymi miestami v mestach bez obchvatov. Dopravné
intenzity sa pohybuju v rozmedzi 4 — 14 tis. vozidiel denne, s podielom nékladnej dopravy 5 — 26 %. V su¢asnosti
je kapacita ciest medzi severom a juhom Slovenska dostatoéna (Graf 1). Ziaden z Gsekov sa nebliZi k hranici
napinenia kapacity, pricom vyhladovo bude intenzita dopravy mieme klesat.

Pre potreby Studie bol zostaveny strategicky dopravny model zamerany primarne na modelovanie
dialkovej osobnej a nakladnej dopravy. Model pozostava najma z ciest |. triedy a dialniCnej siete, vratane
dokoncenia dialnicnych usekov D1, D3, R2 obchvat Zvolena a R4. Model vychadza z Udajov prieskumov pre
dopravny model Slovenska, a zachytdva skutoéné smerovanie nakladnej dopravy z udajov mytneho systému
a automatickych scitacov dopravy.


https://ec.europa.eu/eu2020/pdf/COMPLET%20EN%20BARROSO%20%20%20007%20-%20Europe%202020%20-%20EN%20version.pdf
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2011:0144:FIN:en:PDF
https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-deal_en
https://transport.ec.europa.eu/transport-themes/mobility-strategy_en
https://publications.europa.eu/resource/cellar/f277232a-699e-11e3-8e4e-01aa75ed71a1.0022.01/DOC_1
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX%3A32013R1315

Graf1: Dopravné intenzity Usekov ciest v stave bez projektu (roky 2030 — 2060)

18 Severny Usek 18 Juzny Usek

16 16
mmmm Osobné auta mmmm Nakladné vozidla

14 - ; 14

» Optimélna hranica
12 MR bl 12
fr' 14
0 10 14
©
k=

2 ’

8g 14 8 ,
L 0,7 1,3
6= 2 15

2 ) 6 M

0,8 )
0,5 0.2
4 | 0,518 4 0709
6.9 z : |68
54 i &
449

2 4,3 3.9 4,1 37 2 3935
0 0

[ -] o [ ] o O o

28 28 EE EBE & 28 E§ g8 BB B&E§

Martin Kremnica Handiova Ziarn.H. Harmanec Ulanka Breziny  Krupina Sahy  Kozarovce Timace Zeliezovce Stirovo

Zdroj: SU, spracovanie UHP

V sucasnosti neexistuje vyrazny tranzit dopravy medzi severom a juhom Slovenska, vyrazny narast sa
neocakava ani v budicnosti. Data vychadzaju zo smerového scitania dopravy z roku 2021, spracovania mytnych
transakcii a dat z automatickych séitaov dopravy. Dominantné vztahy su zviast medzi severnymi okresmi
a juznymi okresmi Slovenska. K vyznamnému presunu dopravy medzi severom a juhom nedochédza. Doprava
prechadzajuca medzi severom a juhom Slovenska tvori menej ako 6 % celkovej dopravy v regiéne stredného
Slovenska (Tabulka 2). Cisty dopravny tranzit medzi Polskom a Madarskom tvoria najmé tazké nakladné vozidla
v intenzite do 1,2 tis. vozidiel denne, &o nepredstavuje ani 1 % objemu dopravy.

Tabulka 2: Matica zdrojovej a cielovej dopravy prepocitana na priemerni dennd intenzitu

Zdroj Ciel Pocet jazd spolu Podiel

juh juh 46 800 30%

juh sever 4688 3%

sever juh 4 688 3%

sever sever 97 885 64%
154 061 100%

Zdroj: SU, Smerové prieskumy 2021

Vybudovanie severojuzného koridoru cez stredné Slovensko nema v kratkodobom ani strednodobom
horizonte potencial naplnenia kritérii pre vyznamny medzinarodny koridor zahrnuty do zakladnej TEN-T
siete. Koridor nie je dostatoCne atraktivny voCi inym severojuznym prepojeniam na zapade a vychode Slovenska.
Vybudovanie koridoru by malo pozitivny vplyv najmé pre lokalnu dopravu vyuZivajlcu sic¢asné cesty I. triedy v okoli
buducej dialnice. Zaroveni by vybudovanie koridoru ovplyvnilo Cast dopravy vyuZivajicej horské priechody
Donovaly a Certovica.

Analyza alternativ

Koncepéna stuadia vyhodnocuje efektivitu konkurenénych koridorov diafnic R1 a R3 aich modifikacii.
Koridory maju plnit funkciu prepojenia Pol'ska a Madarska cez stredné Slovensko. Rozdelené su na dva Useky,
severny a juzny, v ktorych sl samostatne postdené celkovo 3 — 4 varianty trasovania (Tabulka 3) vo verzii 4-pruhu
aj 2-pruhu. Severny Usek ma spajat diafhicu D1 a R1 a juzny Usek spaja R1 a hraniéné priechody s Madarskom.



Varianty trasovania pre severnu Cast vychadzaju z projektovych dokumentacii dialnic R1 a R3. Pre juznu Cast iba
z dokumentécii k R3 a jej modifikéacii veducej juznym Slovenskom.

Tabulka 3: Popis a porovnanie variantov koncepcénej studie

0d Do Cez Dizka (km)  Tunely (km)

Severny Usek

Variant 1 Martin Ziar nad Hronom Handlova 69 4

Variant 2 Martin Ziar nad Hronom Kremnica 61 1

Variant 3 Martin Banska Bystrica Ufanka 57 15

Variant 4 RuZomberok Banska Bystrica Donovaly 56 12
Juzny usek

Variant B Zvolen Sahy Krupina 70 4

Variant C Hronsky Befadik Sahy Levice 52 1

Variant E Hronsky Befadik Starovo Levice 72 1

Zdroj: SU, MD SR, spracovanie UHP
Severny usek
Prepaja diafnice D1 v Martine/ Ruzomberku aR1 v Ziari nad Hronom/ Banskej Bystrici. V &tdii s
posudzované 4 varianty trasovania severného uUseku (1 — 4), priom v su€asnosti rozpracovana trasa R3
predstavuje variant 1 a 2. Su€astou severného Useku je aj pévodne planované dialnica R1, ktora je ozna¢ovana
ako variant 4 (Obrazok 1).

Obrazok 1: PrehFadna situacia variantov pre severny a juzny Usek
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Juzny Usek
Prepaja dialnicu R1 s hraniénymi priechodmi na juhu Slovenska. V zavislosti od variantu sa tak deje od
Hronského Befiadiku alebo od Zvolena, k priechodu v Sahéch alebo v Stirove. V $tudii st posudzované 3 varianty



trasovania (B, C, E), pri¢om v su¢asnosti rozpracované trasovanie dialnice R3 cez Krupinu, predstavuje variant B
(Obrazok 1).

Preferovanymi variantmi pre d'alSie skimanie su podla stiudie MD SR variant 1 a 2 na severnom Useku
a variant C na juznom useku. Varianty maju najnizSie naklady a najvacsi potencial pre socioekonomické prinosy
projektu. Ziadny z variantov v3ak nie je odporuc¢any pre realizaciu v najblizSom desatroci.

Zavery $tudie Ministerstva dopravy Slovenskej republiky

Hypotéza o existujucom vyznamnom medzinarodnom tranzite, ktory je odévodnenim na vystavbu
medzinarodného koridoru sa nepotvrdila. V suasnosti existuje tranzit prevazne tazkej nakladnej dopravy, ktory
sa vSak neda povazovat za vyznamny a z hfadiska kapacity ciest nepredstavuje dopravny problém. Do buducna
je potrebné riesit lokalne uzke miesta, ktoré mdzu vznikat' na cestach v intravilanoch miest bez obchvatu (napr.
Krupina a Kremnica).

Hypotéza o budicejvyznamnej tranzitnej funkcii koridoru rychlostnej cesty a socioekonomickej
navratnosti projektu sa nepotvrdila. Severojuzny koridor naprie¢ strednym Slovenskom nema potencial
naplnenia kritérii TEN-T Core po dopravnej ani socioekonomickej stranke. Z hladiska budtcich prilezitosti je
vhodné preverit trasu koridoru R3 pre variant 1 a 2 severnej a variant C juznej asti.

Na zaklade vyhodnotenia hypotéz MD SR formulovalo odporucania k daldiemu postupu pre koridor severojuzného
prepojenia:

e Preradit diafnicu R3 zo zakladnej (Core) do rozSirenej (Comprehensive) siete TEN-T s posunom terminu
dostavby z roku 2030 do roku 2050. Pre R3 vypracovat podrobnt $tidiu uskutoCnitelnosti ktora blizSie
rozpracuje trasovanie diafnice v kombin&cii variantov 1 resp. 2 pre sever a C pre juh. Koordinovat postup
voéi Eurdpskej komisii s madarskou stranou, ktorej chyba 35-40 km novych ciest k napojeniu budiceho
koridoru.

o Iniciovat' vyradenie diafhice R1 z rozSirenej siete TEN-T, vzhladom k jej vyznamnej konkurencii voCi
odporucanému koridoru R3.

o Ako komplementarne opatrenia implementovat nastroje dopravného manazmentu s ciefom optimalizovat
smerovanie tranzitnej nékladnej dopravy. Dokon€it' chybajuci usek R2 ako obchvat Zvolena. Realizovat
lokalne projekty so zameranim na bezpeénost a rieSenie bodovych zavad Usekov ciest 1/66 a 1/76.

Ekonomické hodnotenie

Celospolo¢enské prinosy ziadneho z posudzovanych variantov neprevysuju jeho naklady. Pomer nakladov
a prinosov je v rozmedzi 0,33 — 0,88 pre severnt a 0,25 — 0,65 pre juznu €ast. K hranici spolo¢enskej navratnosti
sa vyrazne priblizuje iba variant 2 severnej Casti koridoru. Kazda z posudzovanych alternativ dosahuje lepSie
socioekonomické vysledky vo variante poloviéného profilu, a to napriek vyrazne niz8ej rychlosti.

Spracovanie ekonomickej analyzy pre vyhodnotenie koncepénej koridorovej Studie sa javi ako adekvatne.
V ramci zjednoduSenej analyzy boli prinosy z prevedenej dopravy z inych koridorov zapocitané zjednodu$ene,
pravidlom polovice v stlade s metodikou CBA podla OPII verzia 3.0. V $tudii nie su zahrnuté prinosy a vydavky
mytneho systému, ani periodicka obnova technologickych prvkov ako napriklad technologické vybavenie tunelov.
Takyto pristup mierne zvyhodriuje varianty s va¢sim mnozstvom tunelov (V3 a V4), na celkové poradie variantov
to vSak nemé zasadny vplyv.



Tabulka 3: Ekonomické hodnotenie severnej ¢asti (mil. eur bez DPH, CU 2022, diskontované, horizont 30 rokov)

Plny profil Poloviény profil
Pefiazné toky V1 V2 V3 V4 Vi V2 V3 V4
Naklady 1404 1159 2587 2262 821 666 1581 1442
Investicné néklady 1160 998 2021 1785 695 583 1304 1165
Prevadzkové néklady 244 161 566 477 127 82 277 278
Prinosy 704 705 849 736 546 585 652 608
Cas cestujiicich 281 235 262 259 156 148 157 185
Cas tovaru 0 0 0 0 0 0 0 0
Spotreba pohonnych latok -47  -26 -26 -16 5 12 13 20
Ostatné prevadzkové naklady vozidiel 206 182 165 165 136 138 114 130
Bezpeénost 232 218 205 121 180 171 160 86
Znecistujuce latky -25 2 0 -1 -7 15 13 12
Sklenikové plyny -85  -26 -24 26 12 28 27 25
Hiuk 2 2 3 3 2 2 3 3
Zostatkové hodnota 141 120 264 232 87 71 165 148
Ekonomicka Cista sucasna hodnota investicie (ENPV) -700 454 -1738 -1526 -275 -81 -929 -834
Ekonomicka vnutorna miera navratnosti (EIRR) 00% 14% -23% -22% 19% 4,0% -08% -09%
Pomer prinosov a ndkladov (BCR) 05 061 033 033 066 088 041 042
*vyznaGené su varianty pre dal$iu pripravu a analyzu Zdroj: SU, spracovanie UHP

Celospoloc¢enské prinosy spojenia severnej a juznej casti koridoru nedosahuju ich naklady. V studii bol
preskumany spojeny variant 2 severnej Casti avariant E juZnej Casti koridoru. Oba varianty dosahovali
najpriazniveji pomer prinosov a nakladov. Vo vysledku sa pomer prinosov a nakladov pohyboval pod hranicou
navratnosti projektu, v rozmedzi 0,55 — 0,76 v zavislosti od poctu pruhov. Pri¢inou je neexistujuci dopyt po
ucelenom tranzitnom koridore cez stredné Slovensko.

Tabulka 4: Ekonomické hodnotenie Juznej €asti (mil. eur bez DPH, cU 2022, diskontované, horizont 30 rokov)

Plny profil Poloviény profil
Peiazné toky B C E B C E
Naklady 1879 882 1222 1102 529 768
Investi¢né néklady 1586 749 1045 960 465 680
Prevadzkové naklady 293 132 177 142 64 88
Prinosy 435 285 585 322 233 496
Cas cestujiicich 83 61 160 50 42 109
Cas tovaru 0 0 0 0 0 0
Spotreba pohonnych latok -7 3 -10 7 12 13
Ostatné prevadzkové naklady vozidiel 76 64 144 58 51 115
Bezpecnost’ 80 50 157 64 40 137
Znecistujuce latky 4 7 6 7 10 12
Sklenikové plyny 1 9 3 16 19 26
Hiuk 0 1 0 0 1 0
Zostatkova hodnota 199 90 124 119 58 84
Ekonomicka Cista si¢asna hodnota investicie (ENPV) -1443 597 637  -780 -296 -272
Ekonomicka vnutorna miera navratnosti (EIRR) 23% 21% 25% 23% 21% 2,5%
Pomer prinosov a nékladov (BCR) 023 0,32 0,48 029 044 0,65
*vyznaCené sU varianty pre dalSiu pripravu a analyzu Zdroj: SU, spracovanie UHP

V pripade dalSej pripravy projektu je potrebné podrobnou stidiou preskimat’ varianty s najnizSimi
nakladom je vhodné blizSie preskumat aj variant 1, pretoze existuje pozitivne riziko efektu prildkania ¢asti dopravy
v okoli Handlovej a Prievidze vytvorenim prepojenia ciest 1/9 a 1/65. Prinosy tohto variantu sa pri podrobnom
skumani mozu preukazat ako vyrazne vysSie ako pri variante 2.



Pre useky ciest, kde nie je realizacia dialnic R1 a R3 v najblizSej dobe o¢akavana, je potrebné preskumat’
existujuce dopravné problémy a najst im primerané rieSenia. Potencialne dopravné problémy méZu vznikat
najma v mestach bez obchvatov ako Krupina, pripadne v lokalitach kde sa pocitalo s vybudovanim 4-pruhove;
komunikacie, ako napriklad juzna ¢ast Ruzomberka. Mozné lokalne problémy v kontexte oCakavanej vystavby
dialnic je potrebné aktualizovat a v pripade potreby zaradit do zoznamu priorit.

Prinosy

Prinosy tvori vo vSetkych variantoch najma Uspora ¢asu cestujicich, prevadzkovych nakladov a zvysSenej
bezpeénosti. NajvyraznejSie tomu prispieva kilometrovo kratSia trasa s vy38ou, respektive nezmennou rychlostou,
v zavislosti od 2- alebo 4-pruhovej dialnice.

Vyraznu ¢ast' prinosov tvori presmerovanie dopravy z inych koridorov ciest I. triedy na budicu dialnicu.
Pricinou je najméa odlah&enie dopravy cez horské priechody Donovaly a Certovica. V ramci zjednodusenej CBA je
pre prinosy presmerovanej dopravy pouZité pravidlo polovice. Pravidlo je uplatiiované pre presun dopravy, ktora
nie je zachytena v zjednoduSenej dopravne;j sieti vstupujicej do CBA. Takto zachytena doprava by znamenala
100 % prinosov pre novu cestu. V pripade podrobnej dopravne; sieti by vSak takyto benefit nebol mozny, preto sa
v zmysle platnej metodiky ako zjednoduSenie pripista pripoCitanie iba 50 % takto vzniknutych prinosov. Takéto
prinosy ,navySe“ tvoria 15 - 20 % celkovych prinosov kazdého z variantov.

Zjednodusenie CBA prinasa rizika, v podobe podhodnotenia prinosov niektorych tusekov. NajvyraznejSie je
takéto riziko pri variante 1 v severnom Useku, kde vybudovanie dialnice umozni prepojenie ciest /9 a 1/65 a zarovefi
mé potencial stiahnut ¢ast dopravy z miest Handlova a Prievidza. Napriek niz8im prinosom je vhodné tento variant
zahrnut do komplexnej Studie uskutoénitefnosti a porovnat jeho potenciél s nékladovo niz8im variantom 2.

Naklady
Stanovenie investiénych nakladov pomocou €eskych cenovych normativov sa javi ako adekvatne. V Studii
bolo pre vSetky varianty pouZité zjednoduSené ocenenie nakladov so zachovanim skladby stavebnych objektov aj
réznych typov Uzemia. Odhad nakladov je v cenovej Urovni roka 2022, prepocitany konverznym kurzom 25
CZK/EUR.

Nakladovo najvyhodnejsie sa javia varianty v poloviénom profile, s najmensou dizkou tunelov a najkratsou
celkovou dizkou. Naklady na vystavbu koridoru v poloviénom profile st o priblizne 40 % nizsie nez 4-pruhova
dialnica. Ziaden z posudzovanych variantov nie je bez tunelového rieSenia, ich rozsah sa véak medzi variantmi
vyrazne lisi.

Severny usek

predpokladany vyrazne nizsi pocet tunelov, nez na kratSej trase R1 popod Nizke Tatry. Varianty 1 a 2 preferované
MD SR su o priblizne 50 % lacnejSie, nez koridor R1. Je to tak napriek zjednoduSeniu CBA, ktora nepocita
s obnovou technoldgii tunelov, ¢o variant R1 s najvaésimi tunelmi nakladovo zvyhodriuje.

Juzny Usek
Najnizsie investi¢éné naklady predstavuje variant C, ktory je najkratSim variantom. St¢astou variantu je aj
kratky tunel na useku Hronsky Benadik — Kozarovce. Tunel je priblizne 3x kratSi nez tunely konkuren¢ného useku
veduceho okolo Krupiny (B). Z&roven cely Usek je 0 20 km kratSi nez podobny Usek veduci k hrani¢nému priechodu
Starovo (E).
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