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Podnety a odpordcania pre Slovenski spravu ciest Kosice
k stidiam uskutocnitel’'nosti modernizacie ciest I. triedy

I.) Odporucania na exaktnejsie zadefinovanie poziadaviek na rozsah
dopravnych prieskumov pre studiu uskutocnitelhosti modernizacie cestného

tahu I/15

Poziadavky na vykonanie dopravno-inzinierskych prieskumov

e Profilovy dopravny prieskum v trvani najmenej 7 dni na cca 12
stanovistiach.

e Smerovy dopravny prieskum v trvani najmenej 12 hodin na cca 12
stanovistiach v rovnaky den, vratane kordénového prieskumu v meste
Stropkov a dalsich stanovist na zmapovanie smerovania dopravy vo vztahu
k nadvazujicim cestnym tahom.

e Prieskum smerovania dopravy na vsSetkych krizovatkach cesty I/15 s
cestami I. a II. triedy (I/18, I/21, 1I/556, 11/558, 1I/575) a s vybranymi
cestami III. triedy ¢&. ....... (s ohladom na nizku zataZenost nie je ucelné
robit prieskum v kazdej krizovatke, SSC by mala identifikovat kolizne
a potencialne problémové)

e Anketovy dopravny prieskum na zmapovanie tazkej dopravy vyuzivajlcej
cestu I/15 - zistenie dopliujucich informacii k tdajom z mytneho systému
(dvakrat 12-hodinovy v pondelok a v iny pracovny den, so zastavovanim
vSetkych vozidiel nad 7,5 tony, na jednom stanovisti v kazdom smere
vhodnom na zastavovanie tazkych vozidiel).

Specifické poziadavky na zabezpedenie a vyhodnotenie idajov z mytneho
systému a anketového prieskumu o smerovani tazkych vozidiel

Podrobnd analyza Struktiry a smerovania tazkych vozidiel vyuzivajlcich
Studovany Usek cesty I/15. Vratane kvantifikacie poctu a podielu vozidiel
predstavujucich:

1) Vnutornd dopravu Uzemia v okoli cesty I/15, nepokracujicu cez mytne
Useky na zadiatku ani na konci tahu I/15 (prejazd cez aspon jeden Usek I/15
ale cez ziadny nadvazujuci Usek ciest I/21 alebo 1/18).



2) Zdrojovo-cielovu dopravu Uzemia v okoli cesty I/15, ktora prechadza aspon
jednym mytnym Usekom na ceste 1I/15 asucasne niektorym
z nadvazujucich usekov ciest I/21 alebo I/18.

3) Tranzit cez cely tah I/15, ktory nie je tranzitom cez SR - prejazd Usekmi na
zaciatku aj na konci tahu I/15 ale nie cez prihrani¢né mytne Useky (na I/21
pri VySnom Komarniku a I/79 nad Slovenskym Novym Mestom).

4) Tranzit cez tah I/15, ktory je zdroven tranzitom cez SR (prejazd v primerane
stanovenom c¢asovom rozmedzi cez severnd aj juznu hranicu SR (resp.
Useky uvedené v predchadzajucom bode) a tiez Useky na ceste I/15.

Udaje musia byt analyzované aspori za jeden mesiac z obdobia, ked podet
prejazdov po ceste I/15 (zachytenych v mytnom systéme) nevykazuje vyznamnu
odchylku od dlhodobého priemeru na tomto tahu.

Analyza Udajov z mytneho systému v kombinacii s anketovym dopravnym
prieskumom budl spracované tak, aby umoznili kvantifikovat, aka cast zo
sucasnej dopravy v jednotlivych kategériach tazkych vozidiel sa potencidlne méze
presunut z cesty I/15 na sUbezny severo-juzny tah. A rozsirenim dopravného
modelu uz spracovaného k tahu R4 umozni modelovat, aké prerozdelenie dopravy
sa da& predpokladat potom, ako parametre siUbezného tahu zasadne vylepSia
obchvaty Kosic a PreSova i najpotrebnejSie z dalSich Usekov R4 Rakovéik -
Radoma (cez Sarigsky Stiavnik), Giraltovce - Kukova a Lipniky - Kapusany.

I1.) Odporucania na odstranenie nedostatkov v posudeni variantov riesenia
preloziek Usekov ciest 1/66 a 1/77 s obchvatmi Kezmarku a Spisskej Belej

K usmerneniu Jaspers vo veci prezentovanych zaverov studie realizovatelhosti ,
ktoré zdbrazriuje potrebu pred preloZkami ciest preverit' a vyuZit moznosti zniZenia
dopravného zataZenia tahu medzi Popradom a Starou Lubovriou lepsim vyuZitim
zeleznicnej dopravy a cyklodopravy - posudenim bud v ramci PUM PSK alebo
samostatnou Studiou:

Usmernenie Jaspers neznie velmi povzbudivo pre pokracovanie pripravy preloziek.

Pre informaciu: PreSovsky VUC v rdmci PUM identifikoval vyrazny potencidl Zel.
trate Poprad - Stard Luboviia. Odporic¢am posunut im stanovisko Jaspers na
informaciu.

Ako asi jediny kraj to maju domyslené az po navrh grafikonu, po Spissku Beld im
vychadza dokonca polhodinovy takt vliakov. Da sa tam vyjazdit aj na jednokolajnej
trati, teda bez nutnosti vyznamnych investicii.

Co to znamend?
1) Je mozné, Ze PUM postaci a nebude nutné riesit dalie Studie.

2) Treba vsak poditat s oslabenim vysledkov CBA ciest na tomto tahu, lebo pri
polhodinovom takte po SpiSsku Beld a hodinovom dalej po Staru Lubovniu Zeleznica



prevezme nasobne viac cestujlucich ako dnes. A skutocné intenzity IAD potom
mozu byt slabsie ako predpokladaju aktualne CBA na I/66 a I/77 => Naliehavost
preloziek cesty klesne a ich realizdcia bude zavisiet od znizenia nakladov (slabsia
doprava oslabi nateraz pozitivne vysledky CBA).

Do zadani budlcich StRe navrhujem doplnit poZiadavku, aby sa k Usekom
odporuc¢anym na realizaciu robila aj analyza citlivosti, teda pocitala nielen CBA pre
progndzované intenzity, ale aj pre intenzity znizené napr. o 20 % (obdobne aj
posudenie funkénej Urovne sucasnej cesty). Aby sa nestalo, ze pre chybajlce
posudenie inych mdédov dopravy bude ¢akat projektovanie véetkych Usekov ciest.
Predpokladam, ze niektoré cesty/Useky vyjdu prijatelne aj so slabSou dopravou a
mohli by ist dalej bezodkladne. Zvéazte.

K zaslanym vysledkom dopracovania variantu C obchvatu Kezmarku - potom ako
som na prerokovani upozornil, Ze od marca odporucané rieSenie nebolo
spracovatelom studie vbbec posudené.

Projektant nésledne doplnil a zaslal situacné riesenie Var 2C, pozdiZny profil,
investicné naklady a porovnanie vysledkov CBA. Podla neho Var 2C je
najnevyhodnejsim variantov z hladiska CBA. Je aj najdrahsim variantom a to
hlavne kvéli prekladke VN vedenia a vysokému objemu vykopov (s tym suvisiaci
materialovy nepomer nasyp/vykop). Porovnanie vsetkych hodnotiacich faktorov
vplyvajucich na investi¢né naklady je v prilozenej tabulke. Pbvodne prezentované
zavery teda nebude menit a bude odporucat Variant 2A.

Usek ¢€.8A I/66 Huncovce - Kezmarok 2025 25 673 365 8.56 1-49

Usek ¢.8B I/66 Huncovce - Kezmarok 2025 20 010 537 7.69 1.37
Usek ¢&.8C I/66 Huncovce - Kezmarok 2025 20 979 722 7.54 1.35

Po detailnom prestudovani doru¢eného porovnania musim Zial' konstatovat, ze je
hrubo skreslené - zamerne horSim ako optimalnym rieSenim variantu 2C aj
viacerymi skresleniami vo vypocte nakladov.

Tentoraz je zial' uz evidentné, ze cielom nebolo néjst’ optimalne rieSenie ale
obhdjit variant 2A (na ktory ma SSC uZ hotovi DUR a platné UR). Napriek jeho
zjavnym nevyhodam.

Variant, ktory odportic¢am preverit pri Kezmarku uz od marca, nebol ani tentoraz
posudeny. Mrzi ma, ze musim konstatovat takyto postup. Nevedie k lepSim ani
skorsim rieSeniam, naopak oslabuje déveryhodnost vyberu projektov, na ktoré
SSC ziada verejné zdroje.

Vypocet hlavnych skresleni i dalSie poznamky uvadzam nizsie. V pripade zaujmu
to viem prezentovat podrobnejsie.

Jan Kovalcik, analytik INEKO, ¢len MV OPII



Podrobnejsie k skresleniam porovnania variantov obchvatu Kezmarku:

Detailné prestudovanie ukdzalo zjavné skreslenia vo vypocte kapitalovych
vydavkov, ktoré Zial robia predlozeny vysledok nedéveryhodnym.

Napriklad:

1) vySsie ceny pozemkov pouzité pre variant 2C (+ 1,1 mil. €)

2) nezrovnalosti v dizkach a plochach mostov vo var. 2A a 2C (zvyhodnenie 2A o
cca 3 mil. €)

3) neodbdvodnene viac preloziek VN - variant, ktory som navrhol, sa da riesit aj s
rovnakym rozsahom preloziek VN ako var. 2A (nepotrebny posun var. 2C do
polohy, kde uz koliduje s VN, ho predrazil o dalsi 1 mil. €)

4) neodbévodnene velky objem vykopov - uz pred 1/2 rokom som navrhoval
napriamenie trasy medzi km 7 a 9,5 povodného stani¢enia, Cize medzi km
1,5 az 4 useku 8 vo variante 2A

- doteraz posudené var. 2B aj 2C idu zbytoc¢ne dalej,

- ak by sa 2C napojil na pdvodné rieSenie uz v km 4,0 variantu 2A, hibka
najdlhsich zarezov by bola polovi¢na,

- v pripade vyuzitia pozdizneho sklonu napriklad do 2,5 % este mensia,

- ani vyskovy oblik R 30 000 nie je nutnost (objavuje sa iba pri var. 2C),
dokonca aj pri zachovani rozhladu na predbiehanie méze byt mensi

=> vykopy su oproti optimalnemu rieSeniu navysené o 4-5 mil. €, nasypy o
dalsi cca 1-2 mil. €

5) buduce naklady na PHS su relevantny naklad do CBA pocitanej na 30 rokov,
ich vypustenie podhodnocuje naklady na vSetky varianty, ale jasne najviac
pri var. 2A

6) mensimi polozkami s vplyvom na porovnanie <1 mil. € nebudem zatazovat

K vynechaniu nakladov na protihlukové steny z odévodnenim, Zze navrhom PHS sa
podrobnejsie budl zaoberat dalSie stupne projektovej pripravy a do 5 rokov
pravdepodobne nebudu potrebné:

Ma to vplyv na korektnost porovnania variantov (naklady na PHS pre var. 2A budu
podstatne vyssSie ako pre var. 2B a 2C).

CBA sa robi na 30 rokov, nie je korektné Uplne z nej vypustit naklady na PHS len
preto, Zze do 5 rokov ich mozno netreba (CBA umozfiuje ich zapoditat az v
neskorsich rokoch).

Navyse je zrejmé, ze predpoklad o nulovej potrebe PHS na zaciatku je chybny.
Napr. cca v km 3,3 je var. 2A vedeny na nasype len cca 100 m od rodinnych
domov, ¢o bez PHS urcite nepéjde. Uz DUR pocitala na useku popri Kezmarku s
kilometrami PHS. Ak by teraz pre nizSiu dopravu vyslo o nieco menej PHS, tomu
sa da uverit, ale nie tvrdeniu, Ze PHS netreba vObec - to je zjavné skreslovanie
porovnania variantov.



