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Upozornenie

Jednym zo zadani projektu Hodnota za peniaze je ekonomicky posudzovat planované verejné investicie a projekty.
Tento materiél je hodnotenim Ministerstva financii SR k zverejnenej Studii uskutoCnitelnosti. Hodnotenie pripravili pod
vedenim Martina Halu$a a Martina Kmetka, Rastislav Farka$, Matu$ Rako, Daniel Buc a Jozef Koperdak.

Ekonomické hodnotenie MF SR ma odporucaci charakter a negarantuje prostriedky z rozpoCtu verejnej spravy. Rozhodnutie
o realizacii projektu je v kompetencii jednotlivych ministrov.




Zhrnutie

Opis projektu podla studie uskutocnitelnosti

Narodna dialni¢éna spoloénost’ zverejnila studiu uskutocnitefnosti pre koridor D1 Bidovce - $tatna hranica
SK/ UA v dizke priblizne 70 km s nakladmi v 1,4 - 1,8 mld. eur s DPH. Koridor je sugast zakladnej Transeurépske;
dopravnej siete (TEN-T) a planom vystavby v rokoch 2032 - 2040. Zdroj financovania projektu zatial nie je jasny.

Studia bola spracovana na zadiatku projektovej pripravy, este pred postudenim vplyvov na Zivotné prostredie
(EIA). Vdaka tomu bolo mozné preverit viacero variantov trasovania vratane novych, historicky neskimanych tras.

Kapacita stbeznej cesty 1/19 v useku Bidovce — Michalovce je podfa studie nedostatoéna uz dnes a do
budicnosti sa o¢akava rast dopravy. Intenzity vzrasti do roku 2060 zo su¢asnych 14 tis. na 17 - 19 tis. vozidiel
denne na trase medzi Bidovcami a Michalovcami, problém by pomohla vyrieSit prave Stvorpruhova diafnica D1.

V stadii bolo posudenych 10 variantov trasovania diafnice, vietky so 4 pruhmi v celej dizke koridoru. Lisia
sa technickymi rieSeniami 4 usekov, a to prekonanim horského priechodu Dargov tunelom alebo povrchovo, polohou
krizovatky s cestou 1/79, severnou alebo juznou trasou obchvatu Michaloviec a pokraéovanim k tatnej hranici.

Prinosy Ziadneho variantu neprevysili jeho néklady a do d'alSej pripravy studia odporiéa variant s najnizsimi
nakladmi. Expertnym odhadom tzv. multikriterialnou analyzou bol odporuceny variant bez tunela Dargov so
severnym obchvatom Michaloviec, nakladmi 1,4 mid. eur s DPH a pomerom prinosov a nakladov 0,35. Dostato¢na
navratnost sa podfa $tidie d& dosiahnut v optimistickom scenari pri naraste dopravy o 6 000 vozidiel denne.

Hodnotenie MF SR

Dostavba diafnice D1 je medzinarodnym zavazkom SR a vyrieSi kapacitné problémy sucasnej cesty 1/19
medzi KoSicami a Michalovcami. Vystavba povedie k vyraznému zlepSeniu dostupnosti vychodného Slovenska.

Stidia identifikovala nové, vyhodnejsie trasovanie koridoru D1 oproti pévodnym planom. Novonavrhnuté
prekonanie horského priechodu Dargov bez tunela a ukoncenie diafnice na existujucom hraniénom priechode Vy3né
Nemecké je efektivnejSim rieSenim oproti pdvodnym zdmerom spred roka 2015 a trasdm v Gzemnym planoch.

Navrh nového trasovania na ostatnych tisekoch nie je mozné na zaklade Studie vyhodnotit'. Optimalnu trasu
by bolo mozné urcit samostatnym postdenim roznych technickych rieSeni jednotlivych usekov. Preverit je takto
potrebné najma varianty trasy okolo Michaloviec. Vzhfadom k tomu, Ze projekt eSte nemé ani zamer EIA a vystavba
sa ocakava 0 8 — 16 rokov, existuje priestor na identifikaciu najlepSich moznych variantov.

Stidia pravdepodobne podhodnocuje prinosy projektu, éo moze skomplikovat jeho financovanie. Dopravny
model nepravdepodobne odklada dopravu od Humenného do PreSova na dihSiu trasu po diaiici D1. Vypoéty
v analyze prinosov a nakladov (CBA) boli zjednoduSené vplyvom zahrnutia priliS velkého poCtu Usekov ciest,
¢o viedlo k metodicky nespravnym vypoétom nehodovosti.

Potencialne najvyssiu spoloéensku navratnost méze mat’ variant vedeny bez tunela Dargov a juznym
obchvatom Michaloviec. Takyto variant by mohol byt spoloCensky névratny po optimaliz&cii nékladov, Uprave
dopravného modelu a prepocte CBA podfa najnovsej metodiky.

Naklady projektu je mozné optimalizovat' vybudovanim useku od Michaloviec po Statnu hranicu v prvej etape
len v poloviénom profile. Polovicny profil tu podia $tidie dlhodobo postaduje s potencialnym znizenim nakladov
0 72 -193 mil. eur v zavislosti od variantu. Dostavba pIného profilu méZze nastat v pripade budtceho rastu dopravy.

Odporucania

Pri urCovani trasy dialnice prihliadat na vysledky aktualizovanej CBA vypracovanej na zaklade najnovsej metodiky
a aktualizovaného dopravného modelu.

Vzhladom na zhodnotenie pomeru prinosov a nakladov, je v snahe o ufah&enie financovania projektu vhodné
doplnit dalSi relevantny variant.

Zaoberat sa moznostami optimalizacie nakladov projektu.




Popis projektu

Narodna dialniéna spolocnost’ zverejnila $tidiu uskuto€nitelnosti pre koridor D1 Bidovce - Statna hranica SK/ UA
v dizke priblizne 70 km s celkovymi investicnymi nakladmi v rozmedzi 1,4 - 1,8 mid. eur s DPH. V §tudii bolo
postidenych 10 variantov trasovania dialnice, vietky so 4 pruhmi v celej dizke koridoru. Financovanie projektu je zatial
nejasné, jednou z moznosti je aj financovanie z eurépskych zdrojov.

Studia uskutoénitefnosti bola vypracovana na zaéiatku projektovej pripravy, este pred postidenim vplyvov na Zivotné
prostredie (EIA). Vdaka tomu bolo mozné preverit viacero variantov trasovania a posudit aj nové, historicky neskimané
trasy.

Diafnica D1 patri medzi najvyssie dopravné priority ako sucast Transeuropskej dopravnej siete (TEN-T)
s pozadovanym terminom vystavby do roku 2030. Koridor Bidovce — $tatna hranica SK/UA je zaradeny v zozname Priorit
vo vystavbe cestnej infrastrukttiry v skupine projektov so zavazkom voéi EU na dobudovani zakladnej TEN-T siete do roku
2030. Dodrzanie zavazku sa javi ako neredlne, vzhladom k predpokladanému zaciatku vystavby podfa Studie v roku 2032
a podfa Harmonogramu planovania a vystavby cestnej infradtruktury po roku 2034. Pravdepodobne bude potrebné rokovat
0 vynimkéch na terminy dokoncenia tychto Usekov.

Podla studie je preferovanym trasovanim dialnice D1 variant G, ktory vziSiel ako najlepsi z multikriterialnej analyzy
(MCA). Trasa vedie horskym priechodom Dargov bez tunela, obchéadza Michalovce severnou stranou a Usti v existujicom
hrani¢nom priechode Vy3né Nemecké (obrazok 1). Do dalSej fazy pripravy EIA, je podia Stidie odporuéany variant G
a kombingcia variantu | (s tunelom Dargov) a variantu G v Useku Dargov — $tatna hranica SK/UA.

Obrazok 1: Prehfadna situacia preferovaného variantu G

Zdroj: Studia uskutoénitelnosti, spracovanie UHP

V ramci spracovania stidie uskutocnitelnosti bolo preskimané a zadefinované krizenie diafnice D1 so Statnou
hranicou SK/UA v bode sti¢asného hraniéného priechodu Vysné Nemecké. Dialnicu je mozné naprojektovat s vofnym
pokracovanim na ukrajinskej strane v pripade vstupu do schengenského priestoru, alebo presmerovanim dopravy na miesto
hrani¢nych kontrol. Potvrdenie existujuceho bodu vziSlo z rokovani medzi Slovenskom a Ukrajinou. St¢asny colny priestor
bude roz8ireny s cielom zvySenia kapacity hrani¢ného priechodu na 5 pruhov pre nakladnu dopravu, 3 pruhy pre osobnu
dopravu a 1 pruh pre autobusy.

Ciele projektu

CiePom projektu je podla studie uskutoénitelnosti vyhladanie a postdenie environmentalne, dopravne, technicky
a ekonomicky najvhodnejsie priestorové situovanie dialnice D1 v iiseku Bidovce — $tatna hranica SK/UA. Ciastkovymi
cielmi bolo posudenie doteraz neStudovanych variantov a technického rieSenia bez tunela Dargov, preskimanie dopravnej
atraktivity dialnice pre Vranov nad Topfou, Humenné, Sninu a TrebiSov. Ciele boli naplnené prostrednictvom multikriterialnej
analyzy (MCA), z ktorej ako najlepsi vziSiel variant G.
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Identifikacia potreby

Kapacita subeznej cesty 1119 v useku Bidovce - Michalovce je podla Studie nedostato¢na uz dnes a do buducnosti
sa oCakava rast dopravy a vystavba dialnice v plnom profile je v tomto useku je opodstatnena. Na zvy$Snom useku
po statnu hranicu je podla studie dihodobo postacuje dialnica v poloviénom profile, a to aj v pripade vyrazného
narastu dopravy na Ukrajinu. Ten $tlidia modelovala v doplnkovom scenari a oéakava v nom narast o dodatoénych
6 tis. vozidiel denne v celej dizke diafnice. Naplnenie scenara sa na zaklade analyzy dopravy na inych hraniénych
priechodoch javi ako malo pravdepodobné.

Vyhladova kapacity cesty 1119 v iseku Bidovce — Michalovce je podla Stidie kapacitne nedostato¢na, dialnica D1
v plnom profile je tu preto opodstatnena. Podla kapacitného posudenia ciest a krizovatiek st useky Bidovce - Michalovce
kapacitne nepostaéujuce uz dnes (stupeni D — E). Prognéza dopravy pritom pocita s nérastom priemernych dennych intenzit
na 17 az 19 vozidiel v roku 2060 (Graf 1), €o sa javi ako opodstatnené. Dialnica D1 podla Studie ale nevyrieSi dopravné
problémy v meste Michalovce, pretoZe su spdsobené dochadzanim do prace autami. Tvorba dopravnych koldn v priemyselnej
zbéne Michaloviec a vyhladovo nedostatotna kapacita krizovatiek v meste sa da rieSit opatreniami na zniZenie poctu
automobilov v meste. M6Ze ist o posilnenie verejnej dopravy, zavedeni autobusovych pruhov €i cyklistickych pruhov.

Graf 1: Vyvoj a prognoéza dopravnych intenzit na useku 1/19 Bidovce - statna hranica SK/UA (tisic vozidiel / 24 hodin)
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Zdroj: Sttidia uskutoGnitelnosti, spracovanie UHP

Podra Studie je diafnica v poloviénom profile na Gseku Michalovce - Statna hranica SK/UA dihodobo postacujice
rieSenie, napriek tomu je v studii preferovany plny profil. Technické rieSenie s poloviénym profilom bolo kapacitne
dostatoné vo vSetkych posudzovanych variantoch. K teoretickému rozSireniu na piny profil by mohlo déjst za velmi
optimistickych predpokladov, niekolko ndsobného nérastu dopravy medzi Slovenskom a Ukrajinou. Aj v takom pripade by sa
o rozSireni na piny profil diafnice mohlo uvazovat okolo roku 2060.

V studii bol modelovany doplnkovy scenar vyrazného posilnenia dopravy na Ukrajinu, jeho napinenie sa javi na
zaklade analyzy dopravy na inych hraniénych priechodoch ako malo pravdepodobné. Modelovy scenar pocita
s dodatonym nérastom dopravy o 6 tis. vozidiel denne v pripade ukonceni vojny na Uzemi Ukrajiny a jej vstupom do
schengenského priestoru. Znamenalo by to priblizne 4 nasobny narast dopravy oproti si¢asnosti, ¢im by sa objem dopravy
vyrovnal hraniénym priechodom s krajinami, s ktorymi mame vyrazne silnejSie ekonomické vézby (Graf 2). Aj v pripade
napinenia doplnkového scenaru by bol na Useku Michalovce — Statna hranica SK/UA z kapacitného hladiska postacujuci
polovi¢ny profil dialnice.




Graf 2: Porovnanie dopravnych intenzit na vybranych hrani€énych priechodoch (tisic vozidiel/ 24 hodin)
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Analyza alternativ

V $tadii bolo analyzovanych 10 variantov trasovania dialnice D1, vyhodnotené boli multikriteridinou analyzou. Vsetky
porovnavané varianty s v technickom rieSeni dialnice v pinom profile v Sirke 26,5 m a navrhovou rychlostou 130 km/h.
Vzajomne sa liSia technickymi rieSeniami 4 Usekov, a to prekonanim horského priechodu Dargov tunelom alebo povrchovo,
polohou krizovatky s cestou 1/79, severnou alebo juznou trasou obchvatu Michaloviec a pokraCovanim k Statnej hranici
(tabulka 1, obrézok 2). NajvysSie skore v multikriteriainej analyze a pre dalSie pokraéovanie bol odporu¢any variant G
s rieSenim bez tunela Dargov vedeny severne od Michaloviec.

Tabulka 1: Charakteristika posudzovanych variantov

Dizkatrasy = Dizka tunela Usek Dargov - Obchvat Usek Michalovce -
Variant (km) Dargov (km) Michalovce* Michaloviec* §t. hranica SK/UA*
A 72,8 11 juzne juzne blizko Sobraniec
B 69,3 0 juzne juzne Uplne juzne
c 72,1 2,5 vysoko severne severne blizko Sobraniec
D 67,9 0,9 vysoko severne severne juzne
E 73,7 2,6 vysoko severne severne subezne s 1/19
F 71,0 0 vysoko severne severne severne
G 72,0 0 vysoko severne severne blizko Sobraniec
H 72,2 0 vysoko severne severne blizko Sobraniec
| 72,3 1,4 severne juzne blizko Sobraniec
J 72,3 35 severne juzne blizko Sobraniec

*vedenie Useku vzhladom k polohe stucasnej cesty I/19

Zdroj: Studia uskutocnitelnosti, spracovanie UHP
Studia neumozniuje vyhodnotit’ najlepsie technické rieSenia v jednotlivych usekoch koridoru. Zostavenie variantov
v rdznych kombinaciach faktorov robia z kazdej trasy unikatne rie$enie. Stidia tak neumozZiuje osobitne analyzovat, ¢i je
v Useku Dargov lepsi tunel alebo povrchové rieSenie, kde je optimalna poloha krizovatky medzi TrebiSovom a Vranovom nad
Toplou, alebo Ci je lepSie viest trasu severom alebo juhom Michaloviec. Zarover boli vSetky varianty analyzované iba v pinom
profile, nie je tak postdena skutoCna potreba poctu pruhov v jednotlivych Usekoch. Podfa Metodického ramca pre
vypracovanie Studie uskutocnitelnosti v sektore dopravy je vyzadované jednotlivé alternativy formovat modulovo, t. j.
k zakladnému technickému rieSeniu postupne pridavat dalSie moduly v podobe Ciastkovych zmien technického rieSenia, aby
kazdu zmenu (trasovanie, tunel, profil) bolo mozné samostatne vyhodnotit.

Moznost rozsirenia sucasnej cesty 1/19 bola v stidii vyhodnotena ako nerealizovatelna. Technické rieSenie, ktoré
uvazovalo najma s rozSirenim sucasnej cesty na 4 pruhy az po Michalovce, a naslednym pokraCovanim cesty v 2-pruhovom
alebo 3-pruhovom rieSeni, sa ukazalo ako nerealizovatelné. Su¢asné trasovanie cesty 1/19 totiz podfa Studie neumozriuje jej
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rozSirenie ani vybudovanie zmysluplnych obchvatov, nakofko vedie prevazne v intravilanoch obci. Z tohto dévodu Studia
navrhuje vyhradne varianty dialnice v podobe Uplne novej cesty.

Obrézok 2: Prehl'adna situécia posudzovanych variantov
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Zdroj: Stiidia uskutoénitelnosti, spracovanie UHP




Ekonomické hodnotenie

Projekt moze byt potencialne spolo¢ensky navratny v pripade spresnia $truktury dopravného modelu a aktualizacie
a spresnenia vypoctov podfa aktualnej metodiky pre analyzu nakladov a prinosov (CBA). Podfa Studie prinosy
Ziadneho variantu neprevysili jeho naklady a do d'al$ej pripravy preto odporica variant s najnizSimi nakladmi vybrany
expertnym odhadom tzv. multikriterialnou analyzou. Optimalnu trasu by bolo mozné uréit' samostatnym posudenim
réznych technickych rieseni jednotlivych tsekov, pricom potencialne najvyssiu spoloéenski navratnost’ méze mat’
variant vedeny bez tunela Dargov juznym obchvatom Michaloviec.

Preferovany variant G sa nejavi ako najefektivnejsi, pretoze s porovnate/nymi nakladmi dosahuji varianty D, alebo |
vyssie spolocenské prinosy. Stidia na zaklade multikriteridingj analyzy (MCA) preferuje variant G, avdak podla
ekonomickej analyzy patri medzi tie menej spoloéensky navratné varianty (tabulka 2). MCA navy$e nie je vhodny nastroj na
vyber ekonomicky najefektivnejSieho rieSenia projektu (Box 1). Ako najperspektivnejSie varianty sa javia D a |, ktoré maju
podla Studie o0 62 az 68 % vySSie prinosy ako preferovany variant G za relativne podobné néklady. Potenciélne najvysSiu
spologensku navratnost méze mat variant vedeny bez tunela Dargov juznym obchvatom Michaloviec (Box 2).

Tabulka 2: Ekonomicka analyza projektu (diskontované v mil. eur)

Variant projektu A B c D E F G H | J
Ekonomické naklady 710,8 710,2 876,6 677,9 737,3 7382 6781 692,3 691,9 863,7
Investicné naklady 676,8 681,5 830,3 6524 696,1 709,8 651,7 658,1 660,9 826,0
Prevéadzkové néklady 34,0 287 463 256 413 284 263 342 310 377
Ekonomické prinosy 145,7 196,4 159,8 2153 101,3 153,5 132,5 150,2 2232 232,4
Uspora Gasu cestujlicich 160,5 1583 150,4 1624 1386 146,3 144,0 1452 1606 160,4
Uspora prevédzkovych nékladov vozidiel -168 29 -60 85 -200 -55 -124 -62 11,56 139
Uspora na nehodovosti 109,7 1064 999 1043 955 976 971 975 107,56 107,7
Uspora na emisi4ch a ostatnych externalitéch -107,8 -71,2 -84,5 -59,8 -112,8 -850 -96,2 -86,4 -564 -49,5
Zostatkova hodnota 110,0 109,7 1384 104,6 1135 1181 101,4 106,5 1100 139,1
Pomer prinosov a nakladov B/C (zakladny scenar) 036 043 034 047 029 037 035 037 048 043
Pomer prinosov a nakladov B/C (doplnkovy scenar) 1,05 123 092 133 094 106 110 1,10 1,21 1,01

Zdroj: Studie uskutoénitelnosti projektu (2024), spracovanie UHP

Podrla studie projekt moze byt spolo¢ensky navratny, ak by doprava vzrastla o dodatoénych 6 tis. vozidiel denne
v stvislosti s integraciou Ukrajiny do EU, takyto scenar sa vsak javi ako nepravdepodobny. V $tudii bol postdeny
dopinkovy scenér, ktory vychadza z predpokladu ukonenia vojny a vstupu Ukrajiny do schengenského priestoru. Podla
Studie by intenzity vzrastli priblizne z 3,5 na 9,5 tis. vozidiel denne. Takyto narast intenzity dopravy by priniesol dostato¢né
prinosy na to, aby bol projekt spoloCensky navratny vo vacsine variantov (Tabufka 1). Odhadnuty nérast intenzity dopravy
v dopinkovom scenéri nie je mozné verifikovat a nezodpoveda skusenostiam z inych hraninych priechodov. Doplnkovy
scendr navyse nie je relevantnym scenarom vyvoja dopravy, mal by sa skér chapat ako vystup citlivostnej analyzy.

Optimalnu trasu by bolo mozné uréit samostatnym posudenim réznych technickych rieseni v CBA pre jednotlivé
useky. Studia spracovala Giastkové analyzy CBA iba dodatotne a nie na zagiatku procesu, kedy maju najvacsi zmysel.
Zaroven ich spracovala len pre variant G, a to v zjednoduSenej forme. Prevadzkové vydavky ako aj ekonomické prinosy
v tychto Ciastkovych CBA vychadzaju z CBA pre cely variant G a boli len pomerovo rozdelené podia po¢tu vozidlovych

kilometrov.




Prinosy projektu

Studia pravdepodobne podhodnocuje prinosy projektu, éo moze skomplikovat jeho financovanie. Dopravny model
nepravdepodobne odklana dopravu od Humenného do PreSova na dlhSiu trasu po dialnici D1, €o znizuje prinosy
projektu. Pouzita bola vtedy platna, starSia verzia metodiky CBA. Navyse v nej boli vypoéty zjednodusené vplyvom
zahrnutia prili§ vefkého poctu Usekov cestnej siete, €o viedlo k metodicky nespravnym vypoétom nehodovosti.

V ¢éase vypracovania Studie bola platna starSia metodika CBA, ktord v porovnani s najnovSou metodikou, méze
podhodnocovat prinosy projektu. Studia pouZila este star(i verziu Metodickej prirucky k tvorbe analyz nékladov a prinosov
v sektore dopravy (dalej len ,metodika CBA®), ktora oproti novej podhodnocuje ekonomické prinosy projektu. Nova metodika
CBA platna od aprila 2024 totiz prediZila referenéné obdobie z 30 na 50 rokov a aktualizovala reélne Udaje o spotrebe paliva
v zavislosti od typu vozidla. Oba tieto faktory vyznamne prispievaju k vy$8im prinosom. Nie je vSak mozné kvantifikovat, do
akej miery by nova metodika CBA zvysila B/C jednotlivych variantov projektu, ani ¢i by bol nejaky z nich spolo¢ensky
navratny.

Prili$ rozsiahle vstupné podklady a parametre vypoétov v CBA znemoziiuju spofahlivo overit' zavery Stadie. Do CBA
vstupuje velmi Siroka cestna siet' s Usekmi, na ktorych zmeny dopravy nemusia sUvisiet' s vystavbou dialnice, alebo s
ovplyvnené zjednoduSeniami v dopravnom modeli.! Nasledkom su negativne vplyvy na vysledky ekonomickej analyzy.
Zaroven aj ekonomicka analyza vychadza zo zjednodu$enych vypoétov, ktoré st v rozpore s metodikou CBA. Napr. relativnu
mieru bezpecnosti stanovila rovnaku pre vSetky useky patriacich do jednej z troch kategdrii — diafnice a rychlostné cesty,
cesty |. triedy a cesty II. triedy. Metodika CBA vSak vyZaduje stanovit' relativnu mieru bezpe&nosti samostatne pre kazdy
relevantny existujlci cestny Usek, ktory je zahrnuty do posudenia.

Dopravny model nepravdepodobne odklana dopravu z ciest 1/18 a 1/74 medzi Humennym a PreSovom na 40 km dihSiu
trasu po dialnici D1, ¢o zvySuje negativne dopady na prinosy projektu. Zaujmové lzemie nezachytava doleZité dopravné
vztahy na hraniciach PreSovského kraja. Zony Vranov nad Toplou, Humenné ¢i Snina preto nie st vytvorené v pozadovanej
miere detailu, o mbze spdsobit skreslenie dopravnych tokov v modeli (Priloha) Naopak, izemia ktoré by mali byt mimo zény
zaujmu, st modelované velmi podrobne (KoSice, resp. oblast zapadne od Kosic, juzna hranica s Madarskom). Takyto postup
nespifia $tandardy stanovené metodikou dopravného modelovania. Z hfadiska vstupov do CBA su tieto data problematické,
nakolko nie je mozné hodnoverne overit atraktivitu dialnice D1 pre skutoéné zaujmové Uzemie (Box 3).

 Malé rozdiely intenzit na niektorych usekov okolitej cestnej siete mdzu byt dané parametrami vypoctovych algoritmov modelu, nie dopadmi novej dialnice. Z tohto dévodu
sa odporuca stanovit minimalnu prahovd hodnotu rozdielov a len takéto Useky by mali byt zahrnuté do CBA.



https://www.opii.gov.sk/metodicke-dokumenty/prirucka-cba
https://www.opii.gov.sk/metodicke-dokumenty/prirucka-cba
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Naklady projektu

Odhad nékladov na pripravu a vystavbu koridoru D1 ako dialnice v plnom profile predstavuje 1,4 az 1,8 mld. eur
v zavislosti od variantu (Tabulka 4). Naklady posudenych alternativ je mozné optimalizovat' rieSenim horského
priechodu Dargov bez tunela, alebo s kratkym tunelom (uspora 8 - 229 mi. eur) a realizaciou dialnice v polovicnom
profile v useku Michalovce - $tatna hranica SK/UA (Uspora 72 - 193 mil. eur). Odhad nakladov v stadii sa javi ako
primerany, pouzité boli cenniky zhotovitefa studie.




Tabulka 4: Celkové investi¢né naklady (mil. eur s DPH)

A B c D E F G H [ J

Priprava verejnej prace 34 33 39 32 33 32 32 32 34 40
Stavebna Cast 1193 1187 1389 1135 1180 1138 1127 1139 1191 1395
Dialnica 510 452 502 515 378 440 448 402 579 566
Mosty 363 425 494 301 401 427 378 489 314 263
Tunely 67 - 146 55 153 - - - 83 206
Ostatné* 252 310 247 264 247 271 301 248 214 360

Technologicka Cast 31 14 48 29 49 16 15 17 33 61
Zariadenie staveniska 40 39 47 38 40 38 37 38 40 48
Predpokladané vyvolané investicie 86 76 117 79 92 79 93 85 7 119
Viykup pozemkov 126 163 181 137 140 223 141 142 120 184
Spolu (bez rozpoctovej rezervy) 1509 1513 1821 1450 1534 1526 1445 1453 1495 1847
Rozpocltové rezerva 157 153 186 149 159 148 124 149 156 180

*Dozor, dokumentacné prace, MUK, SSUD, odpoGivadla, migraéné mosty, PHS, zarubné a oporné miry
Zdroj: Studia uskutocnitelnosti, spracovanie UHP
Celkové investiéné naklady posudzovanych variantov dosahuju 1,4 - 1,8 mid. eur, z ¢oho stavebné prace su 1,1-1,4
mld. eur. Nakladovo najvyznamnejSimi su stavebné objekty dialnica, mosty a v pripade niektorych variantov aj tunely Dargov.
Najvyssie naklady su na Usekoch v prvej polovici koridoru, ktoré tvoria priblizne 58 — 67 % celkovych nakladov. Pri€inou je
narocny terén a obchadzanie chranenych Uzemi Natura 2000. Druha polovica Usekov neprechadzaju komplikovanym Gzemim
a pri vacsine variantov mé relativne nizku vahu na celkovych nakladoch projektu (Tabulka 5).

RieSenim horského priechodu Dargov bez tunela, resp. s kratkym tunelom moze priniest' tusporu 8 - 229 mil. eur.
Optimalizacia nakladov by mala spo€ivat vo vybere najmenej nakladného rieSenia priechodu na Useku Bidovce — Dargov.
Z hladiska optimalizacie nakladov na tomto Useku sa javi ako najvyhodnej$i variant F (Tabulka 5).

Tabulka 5: Celkové investi¢né naklady usekov (mil. eur s DPH)

Usek / Variant A B c D E F G H | J

Bidovce — Dargov (tunel/ bez tunela) 462 457 631 441 563 402 437 453 409 477
Dargov - Michalovce 571 542 539 404 466 526 462 517 439 546
Michalovce - Sobrance 245 249 392 604 245 375 317 288 352 367
Sobrance - §t. hranica SR/UA 232 265 260 260 224 229 196 294 457
Spolu 1509 1513 1821 1450 1534 1526 1445 1453 1495 1847

Zdroj: Studia uskutocnitelnosti, spracovanie UHP

Realizacia useku Michalovce - Statna hranica SK/UA v poloviénom profile moze priniest’ ispory od 72 do 193 mil.
eur. Uspora predstavuje 15 — 30 %, resp. 5 — 13 % z hladiska celkovych nakladov koridoru Bidovce — $tatna hranica SK/UA.
(Tabulka 6). Realizacia poloviéného profilu v predmetnom Useku je podfa Studie mozné a z hfadiska dopravnych kapacit
dlhodobo postadujuca.

Tabulka 6: Porovnanie investiénych nékladov useku Michalovce - §t. hranica SK/UA (mil. eur s DPH)

A B c D E F G H I J
plny profil 477 513 652 604 505 599 546 483 646 824
polovicny profil 405 370 491 442 390 465 442 371 453 641
Rozdiel 72 143 161 163 115 133 104 112 193 183
uspora % 15% 28% 25% 21% 23% 22% 19% 23% 30% 22%

Zdroj: Stidia uskutodnitelnosti, spracovanie UHP

Odhad nakladov na pripravu a realizaciu investicie pouzity v Studii uskuto¢nitelnosti sa javi ako realisticky. Pouzité
boli cenniky zhotovitela tidie. Pouzité jednotkové ceny stavebnych nékladov nepresahuji priemerné pozorované naklady
na km dialnice pri uz realizovanych diafniénych projektoch. Zaroven nepresahuju cenové normativy éeského Statneho fondu
dopravnej infrastruktiry, ktoré byvaju bezne pouzité pri odhade nakladov v §tidiach uskutoCnitelnosti.




Priloha: Prevedenie dopravy vo variante G a D (severny / juzny obchvat Michaloviec)
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Zdroj: SU, spracovanie UHP




