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1 DOPRAVNY MODEL

Spracovatel:  prof. Jan Celko, CSc.
Ing. Marek Drli¢iak, PhD.
Katedra cestného stavitelstva, Stavebna Fakulta, Zilinska univerzita v Ziline

Univerzitna 8215/1, Velky Diel, 010 26 Zilina

1.1 Postup spracovania dopravného modelu

Dopravny model mesta bol spracovany na zaklade vysledkov dopravnych, dopravno-sociologickych
a Specialnych prieskumov, ktoré boli uskuto¢nené v rokoch 2010-2015; s pouzitim rozborov

a Statistickych zistovani. V procese pripravy modelu boli analyzované rozne scenare demografického
vyvoja.

Dopravny model sa sklada z dvoch zakladnych prvkov:

e  Model dopytu.
e Model dopravnej ponuky.

1.2 Model dopravného dopytu

V modeli dopytu je zadané podrobné dopravné ¢lenenie Gizemia mesta Zilina a blizkeho Gzemia.
Dopytovy model obsahuje matice ciest (vztahy medzi jednotlivymi okrskami) automobilovej dopravy,
t.j. samostatné matice pre lahké a pre tazké vozidla.

Vypocet matic bol spracovany kombinaciou vypoctového modelu programu Visem, v ktorom bol
spracovany vypocet vnutornej dopravy mesta Zilina. Zdrojova, cielova a tranzitna doprava bola
vélenena do matice na zaklade vysledkov zo smerového prieskumu dopravy.

Matice prepravnych vztahov boli samostatne riesené pre vnutornu, zdrojovu, resp. cielovu
a tranzitnd dopravu.

1.2.1 Rozdelenie tzemia na dopravno-urbanistické zony

Podrobny popis ¢lenenia Uzemia bol uvedeny pri urbanizacnej Struktire mesta. Modelované Uzemie
bolo principidlne rozdelené vzhladom k mestu Zilina rozdelené do nasledovny ch skupin:

e vnutorné okrsky mesta,
e z3aujmova okrsky,

e spadova oblast,

e vonkajsie zény.
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Hranice dopravnych okrskov vychadzaju z kombinacie urbanistickych a Statistickych dzemnych
jednotiek. Vyznamné dopravné body boli definované ako samostatné dopravné okrsky.

Smer CADCA

A

5 dopravnych okrskov v
ramci vzt’ahov v SR

6’dopravnych okrskov'
v spddovej.oblasti

37 ‘doprav‘n sych: okrskov
v zdujmovej oblasti

Obr. 1.1 Rozdelenie Uzemia mesta na dopravno-urbanistické zény

Nasledujuce obrazky zndzornuju rozdelenie mesta do dopravnych okrskov podla vyssie uvedenej
Struktdry.
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Obr. 1.2 Dopravné rozdelenie GUzemia
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1.3 Model dopravnej ponuky

Model dopravnej ponuky bol vytvoreny na digitalizovanom mapovom podklade (ortofoto mapy).
Kazdému useku komunikacie je priradeny pociatocny Udaj o type, povolenej rychlosti, kapacite, pocte
jazdnych pruhov. Vybraté useky boli doplnené o identifikaéné Cisla s¢itacich Usekov podla SSC spolu s
udajmi zo scitanie dopravy. Ostatné Udaje (vysledky z dopravného prieskumu, vypocitané dopravné
zatazenie, emisie,...) boli v modeli zadefinované ako uZivatelské atributy.

Model dopravnej siete obsahuje 2 696 Usekov ciest, 1 074 uzlovych bodov a 7 958 kriZzovatkovych
pohybov.

1.3.2 Siet liniek hromadnej dopravy

Sucasné trasovanie liniek a polohy zastavok mestskej hromadnej dopravy boli spracované

a definované podla podkladov DPMZ. Celkovo bolo definovanych 21 liniek (lines) a 70 trasovani (line
routes). Poloha zastavok bola lokalizovana podla GPS suradnic. Zastavka je v modeli definovana ako
sustava nadvazujucich prvkov siete. Jednotlivé nastupiskd su definované ako ,Stop points”, ktoré su
prepojené na jednu zastavku (Stop areas). V sieti je definovanych 246 nastupisk a 131 zastavok.
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Obr. 1.4 Siet liniek hromadnej dopravy

Dopravny model verejnej dopravy ma definovany cestovny poriadok liniek platny pre rok 2015.
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Obr. 1.5 Priklad definovania cestovného poriadku linky ¢.5

1.4 Siet pre cyklistickii dopravu

Cestna siet pre cyklistickl dopravu bola definovana najmé v zdruzenom dopravnom priestore

s vynimkou komunikacii funkénej skupiny A, z ktorych je cyklisticka komunikacia vyluc¢ena . Siet bola
doplnend o komunikacie, ktoré su uréené pre nemotorovu dopravu, resp. umoznujice pohyb
cyklistom aj chodcom (komunikacie funkénej skupiny D1 a D2).

LEGENDA

e —
o 0 800 m

\

Obr. 1.6 Cestna infrastruktura pre cyklistickt dopravu
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1.5 Prepojenie zon a dopravnej siete

Hranice dopravnych zdn su v principe imagindrne. Dopravnu zénu reprezentuje jediny bod v zéne —
dopravné tazisko (centroid). Predpoklada sa, Ze vSetky cesty priradené k jednej zéne maju svoj
pociatok alebo koniec prave v danom tazisku zény. Dopravné tazisko je sucastou dopravnej siete a
jeho primarnou Ulohou je prepojenie dopravnej zony s okolitou infrastruktirou. Prepojenie
dopravného taZiska s cestnou sietou je zabezpecované pomocou konektorov. V dopravnom modeli
boli konektory definované samostatne pre osobnu, resp. ndkladnd dopravu a pre hromadnu dopravu.

LEGENDA

Connectors

Type number
PIT
PuT

------ Pt Walk

[ — |
0 200 400 m

Obr. 1.7 Ukazka prepojenia centroidov s cestnou sietou pomocou konektorov

1.6 Dopravny model osobnej dopravy

Vypocet ciest v dopravhom modeli je postaveny na klasickom Stvorstupriovom procese
dezagregovaného modelu. Vypocet bol vykonany v programe Visem.

4-stupfiovy model:

1. Generovanie ciest — vznik cesty, vznik prepravnych potrieb (objemy zdrojovej a cielovej
prepravy Uzemia).

2. Distribucia - rozdelenie premiestiiovacich vztahov ( smerovanie prepravnych priadov).

3. Delba prepravnej prace - Clenenie prepravného vztahu podla pouZitého dopravného
prostriedku.

4. Zatazenie cestnej siete - pridelovanie zataZenia na trasy a Useky dopravnych sieti.

13
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Dezagregacia je charakteristickd tym, Ze mobilita sa pocita pre jednotlivé skupiny obyvatelstva.
Celkovo software Visem rieSi prvé tri zo Styroch krokov modelovania dopravného procesu.

1.6.2 Generovanie ciest

Prvy krok - generovanie ciest - je definovany ako celkovy pocet ciest, ktoré boli vygenerované
domacnostami v zéne. Obyvatelstvo v skimanej oblasti je zatriedované do skupin. Kazda skupina je
presne uréend Specialnou charakteristikou, tj. rovnakym spravanim sa v dopravnom procesu.

V dopravnom modeli je pouzité ¢lenenie :

. ekonomicky aktivne obyvatelstvo s disponibilnym osobnym automobilom,

. ekonomicky aktivne obyvatelstvo bez osobného automobilu,

o ekonomicky neaktivne obyvatelstvo s disponibilnym osobnym automobilom,
o ekonomicky neaktivne obyvatelstvo bez osobného automobilu,

. Ziaci zdkladnych $kél,

o Studenti strednych skél,

o Studenti vysokych skol.

o dochodcovia.

1.6.3 Distribucia dopravy a delba prepravnej prace

Distribucia dopravy bola spracovana pouzitim gravitaéného modelu. Zakladnym vstupom do vypoctu
boli distribu¢né funkcie, ktoré boli uréené z dopravno-sociologického prieskumu. VyuZzitim
dostupnych vypoctovych softvérov bolo mozné zIu¢it distriblciu dopravy a delbu prepravnej prace.
Na nasledujucich obrazkoch su znazornené distribu¢né funkcie pre jednotlivé dopravné prostriedky.

70%
60%
50%
40%

30%

20%

1 e i | 11
ittt
RLaRaRailatnt
EDD

[l

10%

1500-1750  me————

14000-15000 =

0%

0-250
500-750 !
1000-1250 mems
2000-2250  se—
2500-2750  m——
5000-5500
6000-6500
7000-7500
8000-8500
9000-9500 =
10000-11000

3000-325
3500-37
4000-425
4500-475
12000-13000 =
16000-17000 !
18000-19000
20000-21000
22000-23000

24000-25000
32000-33000 !

26000-27000
28000-29000
30000-31000
34000-35000
36000-37000 !

|
o
o
o
=
I
lw)

M Spolujazdec B Auto - vodic Bicykel

Obr. 1.8 Distribuc¢né funkcie jednotlivych dopravnych prostriedkov

Delbou prepravnej prace sa roz€lenil prepravny prud na tri €asti. Uréenie podielov ciest vykonanych
pesi, individudlnymi dopravnymi prostriedkami a hromadnymi dopravnymi prostriedkami.
Definovanim retazcov aktivit a pouZitim odporovych matic sa vypocitala Uzitkovost jednotlivych ciest,
pomocou ktorej sa stanovila pravdepodobnost vyberu dopravného prostriedku.

14
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Obr. 1.9 Distribuc¢né funkcie pocetnosti ciest v priebehu diia za konkrétnym ucelom pouzitim
hromadnej dopravy

1.6.4 Pridelenie na siet

ZataZenie cestnej siete individudlnou dopravou bolo definované vypoc¢tovym procesom (algoritmom)
Equilibrium. Metdda principidlne zohladriuje kapacitu siete vo viacerych iteraciach.

ZataZenie cestnej siete hromadnou dopravou bolo definované vypoctovym procesom (algoritmom)
Timetible. Algoritmus pouZiva cestovny poriadok vsetkych druhov verejnej dopravy.
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Obr. 1.10 Vysledny kartogram dopravného zatazenia (fahka a nadkladna doprava)
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1.7 Kalibracia a validacia modelu osobnej dopravy

Proces kalibrdacie zahfia definovanie konstant a parametrov vypoctového modelu. Vystupné udaje
boli nastavené podla vysledkov z nasledujucich prieskumov:

. dopravno-sociologicky prieskum,
o kriZovatkovy prieskum,

. korddnovy prieskum,

. prieskum HD.

1.8 Dopravné zataZenie IAD

Kalibracia dopravného zataZenia bola spracovana pomocou nastroja analyzy dopravného zatazenia,
ktoré bolo stanovené vypoétom a dopravného zatazenia z prieskumu. Vysledky st uvedené
v nasledujucich obrazkoch.

Assignment analysis, Network: SC01

20000 SHEC .
K ---- Regression

~ 18000 25 ~ Target value
& 16000 o NumObs 203
o ¢ AvgOhs 8588
& 14000 %RMSE 7
2 R20.95
§ 12000 Slope 0.97
5 Yint -72.45
= 10000 MeanRelError% 6
i)
2 8000
&
£ 6000
(=}
=

4000

4000 6000 8000 10000 12000 14000 16000 18000 20000 22000
Observed attribute (DI2015LY)

Obr. 1.11 Statistika kalibracie zataZzenia IAD

Vysvetlenie ukazovatelov z grafu:

NumObs — pocet kalibraénych profilov

AvgObs — priemerna hodnota na kalibracnych profiloch

% RMSE — smerodajnd odchylka (root of mean square error)

% In — pocet hodndt, ktoré sa nachadzaju v pripustnom rozmedzi tolerancie. Pripustné

tolerancie su nastavené podla NCHRP 255 (National Cooperative Highway Research Program, zdroj
Transportation Research Board, USA)

R2 — koeficient determinacie (hodnota spolahlivosti)

Slope — koeficient ,,a“ v rovnici linedrne regrese (y = ax + b)
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MeanRelError — priemerna relativna odchylka

1.9 Dopravné zataZzenie VHD

Pre overenie spravnosti vytazenia siete MHD bola spracovana kalibracia nastupov a vystupov na
zastavkach MHD. Udaje z dopravného modelu boli porovnané s oficidlnymi $tatistikami MHD.
Sucinitel koreldcie (R%) dosahuje potrebnt mieru zhody tdajov.
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Obr. 1.12 Statistika kalibracie vystupov podla Gdajov z DPMZ
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Obr. 1.13 Statistika kalibracie nastupov podla tdajov z DPMZ

17



3. ETAPA $TUDIE REALIZOVATELNOSTI MODERNIZACIE DPMZ

1.10 Model pesej dopravy

Model pedej dopravy bol spracovany pre nulovy variant a rok 2015. Mesto Zilina ma radialno-okruzny

dopravny systém, ktory pontka akceptovatelnt dizku ciest pre vyber nemotorovej dopravy. Na
nasledujicom obrazku su znazornené izochrony (cestovny ¢as, pesia doprava) dostupnosti centra
mesta (Maridnske namestie).

LEGENDA
Isochrones - Pesia doprava

rones tme PrT

mm

Obr. 1.14 lzochrony cestovného ¢asu pre peSiu dopravu

Vypocet prepravnych vztahov bol vytvoreny v ramci celkového dopytového modelu. K objemu
dopravy bolo pripocitané navysenie pesej dopravy z okolitého Gzemia. Tento Udaj bol ziskany
rozborom Udajov o nastupoch a vystupoch verejnej dopravy (SAD, MHD a Zelezni¢nej dopravy).

1.11 Dopravné progndzy

Progndzovany dopyt po doprave je odvodeny od predpokladanych poZiadaviek na dopravu ludi a

tovaru s ohladom na néklady a prinosy. Hlavné vstupné udaje pre vypocet dopravnej progndzy boli:

e Nulovy stav —rok 2015
e Odborne garantovana demografia pre mesto Zilina a okolie.
e Udaje z viacerych investi¢nych zdmerov a projektov, ktoré boli predlozené na MU Ziliny.

1.11.2 Rozvoj mesta

Findlny predpokladany rozvoj mesta je zobrazeny na nasledujicom obrdzku. Celkovo ide o 70
investi¢nych stimulov, ktorych dopravna atraktivita bola definovana na zéklade ich dokladovanych
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Strukturalnych veli¢in alebo pocte navrhovanych parkovacich miest. Tieto Udaje boli nasledne
importované do modelu dopytu.

Obr. 1.15 Prehladna situacia rozvoja mesta

1.12 Pouzitie modelu pre rieSenie projektu , Vystavba a

modernizacia infrastruktary trolejbusovej drahy v Ziline, DPMZ“

Dopravny model mesta Zilina bol pouZity pre projekt , Vystavba a modernizacia infratruktury
trolejbusovej drahy v Ziline, DPMZ“ ako jeden zo zakladnych nastrojov definovania citlivosti zmeny
dopravnej ponuky na celkovy dopravny dopyt.

Nastavenie vypoctového procesu bolo spracované pre variantné riesenia s a bez projektu, pricom
stav bez projektu charakterizoval scendr so stagnujucou kvalitou dopravy a postupnym zniZzenim
podielu MHD v delbe celkovej prepravnej prace.

V dopravnom modeli boli postupne definované modifikacie cestnej siete, ktoré zatraktivnili MHD.
Prikladom je prepojenie sidliska Hajik trolejbusovou dopravou cez Kvacalovu ulicu.
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Obr. 1-1 Priklad definovania novej linky MHD cez Kvacalovu ulicu

Z celkového podielu ciest hromadnou dopravou boli analyzované len vnutorné cesty na Uzemi mesta
Ziliny. Hlavnymi vystupnymi parametrami boli agregované hodnoty osobokilometrov a cestovny ¢as.

1.13 Zaver k dopravnému modelu

Dopravny model mesta predstavuje moderny prostriedok pre analyzovania dopravnej situacie
v meste. Model vychadza z udajovej databazy, ktora je platna pre rok 2015 a nasledne prepocitana
na rok 2018. Celkové zhodnotenie vysledkov je detailne analyzované v dalSich kapitolach spravy.
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2 CBA — ANALYZA NAKLADOV A PRINOSOV

Predprojektovd priprava v aktualnom stupni predstavuje 4 variantné rieSenia, ktoré su aj
hodnotené v predkladanom Finanénom a ekonomickom hodnoteni.

Vsetky posudzované varianty vychddzaju =z prevadzkovych konceptov vytvorenych a
modifikovanych a popisanych v 1. etape Studie realizovatelnosti.

2.1 Metodika

Financné a ekonomické hodnotenie pokryva poziadavky eurdpskej aj narodnej legislativy
tykajucej sa financného a ekonomického hodnotenia investi¢nych akcii v doprave.

Hodnotenia su spracované ako porovnavacie, s alternativami,,S projektom” a ,,Bez projektu®.

Investicné naklady a financovanie verejnej prace su stanovené podla predprojektovej
dokumentacie v aktudlnom stupni — Technicko-ekonomickej $tudie, ktord je sucastou tejto Studie
realizovatelnosti.

Vsetky pouzivané naturdlne ukazovatele dopravného a prepravného vykonu (os, oskm, vzkm,
cestové Casy ) pre vsetky zucastnené druhy doprav su prevzaté vsetky.

Naturalne ukazovatele boli ohodnotené podla aktualne platnej metodiky, uvedenej v ndrodnej
prirucke CBA alebo podla inych podkladov, uvedenych v zozname podkladov (harky ,Parametre”,
,Prevadzkové vydavky“).

Podrobnosti stanovenia socio — ekonomickych efektov su uvedené v predmetnej kapitole
hodnotenia. Sucastou casti PD je elektronicka priloha s podrobnym postupom stanovenia CBA.

Pri priprave CBA bola uplatnena konzervativnha metodika pre vypocet ekonomickych prinosov, a
to predovsetkym vo volbe dole uvedenych pristupov:

e mix hodnot Uspor Casu je uvazovany iba pre kratke cesty a je teda nizsi ako by bol
v skutocnosti, s vyslednou hodnotou 4,09 EUR/hod;

e Uspory Casu sU uvazované iba z vnutornych dopravnych okrskov dopravného modelu
a z vnutornej dopravy, s uvazovanim pomeru zmeny cestovych ¢asov v celom regidne
(zmeny v dopravnom systéme sa prejavia vyraznejSie pri vysokej obsadenosti
komunikacie v meste) a su vo vysledku uvazované vyrazne nizsie;

e maximalisticky variant rozvoja cestnej siete, ktory bol stotoZzneny s 3.etapou dostavby
trolejbusovych trati vo vyhladovom obdobi, sp6sobi vyrazné zlepSenie podmienok pre
IAD atym zniZi konkurencieschopnost MHD. KedZe redlny stav cestnej siete bude
pozostavat z mixu alternativy BAU a maximalistickej, pre ocenenie ¢asu bol zvoleny
menej konkurencie-schopny variant — zdanlivo paradoxne maximalisticky;

e rast hodndt Uspor cCasu a ostatnych socio-ekonomickych sadzieb nie je v pomere k
rastu HDP, merné hodnoty sa vztahuju k rastu HDP cez elasticitu;

e nie su zohladrfiované vSeobecné trendy rastu mobility a automobilizacie;

e je zohladnena vyhladova skladba vozidiel IAD

nie st zohladriované vplyvy inych opatreni, ktoré mézu zvysit efektivitu posudzovanych

investicii ako napriklad:
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o staticka doprava

o zapocitanie investicnych ndkladov podla projektovej dokumentdcie
s uvazovanymi cennikovymi cenami a zjavnym nadhodnotenim redlnych
investi¢nych nakladov v niektorych investiciach

o restrikéné opatrenia — obmedzia vjazdu vysoko-emisnych vozidiel do
2.mestského okruhu v IAD alebo dokonca vo verejnej doprave (zakazané
jazdy A-bus v centre a pod.)

Do vypoctov CBA nebola z dévodu konzervativneho pristupu zapocitana aplikacia prisnejsich
pravidiel pre parkovanie osobnych vozidiel na Uzemi mesta. V pripade pouZitia obmedzujicich
pravidiel statickej dopravy je moiné ocakavat aZ vyrazné zvySenie konkurencieschopnosti systému
verejnej dopravy.

Metodika ekonomického hodnotenia je zaloZzena na analyze nakladov a vynosov (CBA analyze).
Hodnotenie je vypracované metédou posudenia stavu bez investovania (nulovy variant) a stavu s
investovanim (projektovy variant). Analyza hodnoti zmeny finanénych tokov po realizacii investicie
voCi stavu bez investovania. Posudenie efektivnosti investicie je rieSené metddou hodnotenia
financnych tokov (cash flow) a vypoctu zakladnych ukazovatelov efektivnosti.

Pohlad CBA hodnoti tGcinky:

e v priamom okruhu investora —prevadzkovatela MHD vo finanénej analyze;
e mimo priamy okruhu investora - z pohladu celospolocenského v ekonomickej analyze.

Do vypoctu podla Studie uskutocnitelnosti vchadzaju prevadzkové naklady vozidiel prirastkové
a vyvolana prirastkova potreba obmeny vozového parku.

Iné netrhové vplyvy — dosah na zamestnanost, hlu¢nost v oblasti dopravnych tepien, komfort
cestovania - nebolo mozné kvantifikovat, a hoci predstavuju vyrazné benefity projektu, nie su
zahrnuté do CBA.

V predkladanom finan¢énom a ekonomickom hodnoteni nie je uvaZované s Upravou cien
trhovymi vplyvmi — pocas sutaze o vyber zhotovitela stavby. Existuje vsak redlny predpoklad, Ze cena
diela — zmluvna aj skutocna definitivna — bude nizsia az vyrazne nizsia ako uvaZované cennikové
naklady.
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2.2 Hodnotené varianty

Posudenie v

Vypracovanie TES

Definitivny variant a posudenie v

lvchetalarant 1.kroku SR il lliL Lt a rozpoctu 3.kroku CBA
Prevadzkové koncepty trolejbusovych trati
Redukény A vyradeny X
UdrZiavaci A Zlucenie variantov a
doplnenie dostavby trati vhodnych v kratkodobom A 2.etapa projektu
Rozvojovy zakladny A horizonte
Rozvojovy vyhladovy A doplnenie vyhladovo vhodnych trati A 3.etapa projektu
Referenény k udrziavacemu A - A
Referenény ku rozvojovému A - A
Prevadzkové koncepty udrzbovej zakladne
Zakladny koncept A vyradeny X
Stredny koncept A optimalizacia pre T-busy A 1.etapa projektu
optimalizacia pre T-busy a A-busy, opustenie Vozovne
Rozsireny koncept A KoSicka A 1.etapa projektu
Referencény - Stredny A - A
Referenény - RozSireny A - A

Prevadzkové koncepty Vozidlového parku

A
Udrziavaci podla rozsahu sucasnych trati a vyhladovej dopravy - 2.etapa projektu
. ’ ’ U ’ A U ’ U ’ ’ .
Rozvojovy vyhladovy podla rozsahu vyhladovych trati a dopravy - 3.etapa projektu
Referenény k udrZiavacemu A - i
Referenény ku rozvojovému A - -
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Finan¢nd a ekonomicka efektivnost je postdena vo finanénej a ekonomickej analyze CBA.

Vzhladom na variantné rieSenie SR ahlavne réznych prijimatelov finanénej pomoci pri
jednotlivych variantoch a etapach je hodnotenie vykonané v ‘6 samostatnych krokoch:

- 1 .etapa, Stredny variant modernizacie Vozovne Kvacalova — finan€na analyza:
o investor a prijimatel DPMZ
o hodnoti naklady a prinosy z vnutropodnikového finanéného hladiska pre DPMZ,
avsak vratane zmien obstaravania T-busov (sucasnych aj buducich), ktoré priamo
prindlezia zmene udrzby T-busov

- 1 .etapa, Rozsireny variant modernizacie Vozovne Kvacalova — finanéna analyza:

o investor a prijimatel DPMZ, priamy dopad na mesto Zilina

o hodnoti naklady a prinosy prevadzky vozovne z finanéného hladiska pre DPMZ
vratane zriadovatela mesta Zilina, vratane variantnej rekonstrukcie a pokracovania
prevadzky Vozovne KoSicka

o vratane zmien sucasného abuduiceho obstaravania T-busov a A-busov, ktoré
priamo prindleZzia zmene Urovne udrzby T-busov a A-busov

o uvolnenie su¢asného aredlu Vozovne KoSicka a jej zahrnutie do prijmov projektu

- 2 .etapa, sledovany variant modernizacie Trati — financna analyza:
o investor a prijimatel' mesto Zilina
o hodnoti naklady a prinosy z prevaddzky trolejbusovych trati z financného hladiska
pre mesto Zilina

- 1. etapa + 2 .etapa, sledovany variant modernizacie systému MHD - trati, vozovne,
vozidiel — finan€na analyza:
o investor a prijimatel ¢iastoéne DPMZ a &iastoéne mesto Zilina,
o hodnoti ndklady a prinosy z prevadzky a udrzby kompletnej verejnej dopravy;
o vratane modernizdcie a dostavby trati, modernizacie a dostavby vozovne a zmien
obstardavania vozidiel, ktoré priamo prindleZia zmene udrzby;

- 1. etapa + 2 .etapa, sledovany variant modernizacie systému MHD — trati, vozovne,
vozidiel — ekonomicka analyza:
o investor a prijimatel ¢iastoéne DPMZ a &iastoéne mesto Zilina,
o hodnoti naklady a prinosy zcelospolo¢enského ekonomického hladiska pre
vsetkych ucastnikov dopravného systému;
o vrdtane modernizacie a dostavby trati, modernizacie a dostavby vozovne a zmien
obstardvania vozidiel, ktoré priamo prindleZia zmene udrzby;

- 1.+ 2.+ 3.etapa, vyhladovy variant modernizacie systému MHD - trati, vozovne, vozidiel —

ekonomicka analyza;

24



3. ETAPA $TUDIE REALIZOVATELNOSTI MODERNIZACIE DPMZ

2.3 Technicka a ekonomicka uroven projektu

Hlavnym cielom realizacie verejnej prace je zvysit podiel verejnej hromadnej osobnej dopravy
vodi cestnej individualnej doprave a konkurencieschopnost hromadnej verejnej osobnej dopravy vodi
individualnej automobilovej doprave.

Modernizacia celého dopravného systému verejnej dopravy je jednym zo zakladnych opatreni
na podporu verejnej dopravy, ¢im sa vo vyhladovom stave systému dosiahnu efekty naturalneho aj
ekonomického typu:

e zvySenie podielu trolejbusovej dopravy
e zvySenie podielu verejnej dopravy;
e zvySenie celkovej kvality dopravného systému;
e znizenie rizika a nakladov na spomalend dopravu a kongescie — dopravné zdpchy
v cestnej doprave;
e znizenie negativnych dopadov dopravy na lokdlne a globdlne Zivotné prostredie,
funkéna mestska oblast Zilina dosahuje mimoriadne priaznivy realny energeticky mix;
e znizenie nehodovosti v doprave;
e znizenie Uroven hluku a vibracii;
e zniZenie potrebnych investicii do cestnej infrastruktury (mimourovnové krizovania su
sucastou kolajovej stavby);
e rozne iné (nekvantifikované) efekty.
Pre pInd funkénost dopravného systému si nutné vietky zahrnuté investicné akcie —
modernizacia vozidlového parku T-busov, modernizicia vozidlového parku A-busov, modernizacia
trolejbusovych trati a napdjacieho systému a modernizdacia a dostavba udrzbovej zdkladne.

Riesenie zdruZenej udrzbovej zakladne znizi potrebu udrzbovych jazd vozidiel pre potreby
dennej prevadzkovej - technickej a hygienickej — udrzby a vybudovanie novych spojok — trati znizi
potrebu prestavnych jazd. Celkovo saznizi zataZenie dopravného systému a dbjde k Uspore
prevadzkovych nakladov.

Podrobné stavebné atechnologické naklady arozpocty jednotlivych etdp su obsahom
Technicko-ekonomickej $tudie, Casti C — Rozpocet.

Su zahrnuté vSetky zname a identifikované ndklady, a to vratane pripravnej fazy projektu.
Naklady na projektovu pripravu su stanovené samostatne.

2.3.1 Stredny prevadzkovy koncept modernizacie Vozovne

Stredny variant predstavuje dostavbu udrzbovej zakladne — Vozovne Kvacalova — na
poziadavky plnej udrzby T-busov a modernizaciu technologického vybavenia podla poZiadaviek
udrzby T-busov moderného technického rieSenia. Rozsiri sa rozsah ukonov a zvysi sa hladina udrzby.

Vo Finanénej analyze je zhodnoteny variant z pohladu vnitorného okruhu — investora DPMZ.

Prevadzkovy koncept Vozovne, technicky navrh a Investi¢né naklady su uréené podla
poziadaviek Objednavatela.
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Technicky ndvrh a rdmcova optimalizacia navrhu s vyslednou dispoziciou vozovne je popisana
v 1.etape Studie realizovatelnosti. Podrobnosti technického navrhu na modernizaciu Vozovne a
investi¢né naklady su pouZité podla 3.etapy Studie realizovatelnosti — Rozpocet — Porovnévacie
varianty. (Nezaradenia variantu do materialu TES je z dévodu poZiadavky pouzitia TES ako podkladu
pre sutaz o vyber zhotovitela PD v dalSom kroku projektovej pripravy).

Hlavny prinos modernizacie udrzbovej zakladne je zvySenie hladiny Udrzby vozidiel, ¢o sa
prejavi v dlhsej Zivotnosti vozidiel. Zakladna Zivotnost vozidiel =T-busov — predstavuje horizont 12
rokov. Redlne Zivotnost vozidiel zavisi okrem ¢asového rozmeru aj od nabehu vozidiel. Uvedena
Zivotnost predstavuje uréity priemerny odhad Zivotnosti v podmienkach dopravy DPMZ a je uréend
odhadom dopravného podniku. Pri zvySenej hladine Udrzby — €o sa tyka rozsahu, kvality a frekvencie,
je mozné zvysit Zivotnost vozidiel o odhadom 4 azZ 5 rokov.

Nutna podmienka je vykonanie generalnej opravy vozidla. Rozsahom generalna oprava
vyrazne prekracuje najvyssi bezny stupen servisnej prehliadky (SP-D), kedZe obsahuje aj vymeny
niektorych konstrukénych prvkov — modulov — a to podla opotrebenia alebo pausalne. Odhadom
DPMZ néaklady na material pri GO predstavuje cca 20% obstaravacej ceny vozidla. Ostatné naklady
(osobné, energie) na GO su zahrnuté v pravidelnych prevadzkovych nakladoch.

Plan GO uvaZovany v CBA predstavuje urcity teoreticky plan, vychddzajlci priamo z veku
vozidiel. V redlnom plane budu GO rozvrhnuté do viacerych rokov podla ndbehu km jednotlivych
vozidiel. Z uvedeného dévodu nie je posudzovana a navrhovana kapacita Vozovne na rozsah podla
Planu, ale umozni rozsah Ukonov v priemernej miere.

Po ubehnuti 5 rokov dodatocnej Zivotnosti vozidla dochadza jeho obnove. Naklady na obnovu
vozidlového parku su zahrnuté do prevadzkovych vydavkov vo vyske OC ,,vyhladového vozidla“ pre T-
busy, €o predstavuju OC Tr-26 a Tr-27 podla aktualneho obstaravania, s vymenou E-busov a TE-busov
v rovnakej skladbe.

Plan SP a GO je uvedeny v elektronickej prilohe ,DPMZ, Plan Gdriby, oprav a obnovy

IH

vozidie

Je uvaZovany ndrast osobnych ndkladov, a to v redlnej miere 5% medziro¢ne do roku 2028
podla stratégie vedenia DPMZ a aktudlnej Kolektivnej zmluvy. Dopravny podnik v sti¢asnosti ma
nedostatok vodicov trolejbusov a podhodnotené stavy technickej udrzby. Zvysenie osobnych
nakladov pokryva aj tieto skuto¢nosti.

Vsetky vstupy maju v elektronickej prilohe CBA uvedeny zdroj.

Referencny variant

Referenény variant je stavebne totoZzny so Zakladnym variantom Vozovne. Technologicky obsahuje
vymenu sucasnych technologickych zariadeni, avSak bez modernizacie na splnenie poZiadaviek
zadmeru.

Prevadzkovo tento variant nedokaze pokryt vSetky poZiadavky tazkej a strednej Gdrzby . Servisné
prehliadky SP-D budu vykondvané dodavatelsky (outsourcing). Naklady na dodavatelské sluzby podla
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odhadu DPMZ predstavuju cca 10% obstaravacej ceny vozidla podla zakladného — redukovaného -
planu obnovy vozidlového parku. Naklady na beznu a ¢ast vykonavanej tazkej ddrzby su zahrnuté
v pravidelnych prevadzkovych nakladoch.

Generalne opravy nie su prevadzkované a po uplynuti ¢asu Zivotnosti vozidiel — 12 rokov — dochadza
k ich vymene.

Plan SP a GO je uvedeny v elektronickej prilohe ,DPMZ, Plan Gdriby, oprav a obnovy vozidiel”.

Do prevadzkovych vydavkov su zahrnuté naklady na obnovu vozidlového parku T-busov v minimalnej
realnej trhovej vyske. Uvedeny pristup predstavuje pre T-busy OC vo vyske ,vyhladového vozidla“,
¢o predstavuju OC Tr-26 a Tr-27 podla aktualneho obstardvania v zakladnom pocte 34 kusov

a CiastoCne s nakupom vozidiel z inych DP nizSou obstaravacou cenou. Referencny variant uvazuje
namiesto sucasnych planovanych poctov E-busov a TE-busov s naftovymi autobusmi.

Naklady na referencny variant v investi¢nej faze predstavuju 8 686 tis EUR a v prevadzkovej faze su
podrobne uvedené v elektronickej prilohe.

2.3.2 Rozsireny prevadzkovy koncept modernizacie Vozovne

Stredny variant predstavuje dostavbu udrzbovej zakladne — Vozovne Kvacalova — na
poziadavky plnej udrzby T-busov rozsirené o udrzbu A-busov a modernizaciu technologického
vybavenia podla poZiadaviek udriby T-busov a A-busov moderného technického riesenia a zrusenie
Vozovne KoSicka. Rozsiri sa rozsah ukonov a zvysi sa hladina udrzby.

Vo Finanénej analyze je zhodnoteny variant z pohladu vnitorného okruhu — investora DPMZ,
v ekonomickej analyze je variant posudeny spolocne s celou prevadzkou systému verejnej dopravy —
vratane prevadzky dopravy.

V pristupe je RozSireny variant totozny so Strednym Variantom, so zmenou o rozsirenie
o udrzbu celého vozového parku DPMZ — trolejbusov spoloéne s autobusmi.

Prevadzkovy koncept Vozovne, technicky navrh a Investi¢né naklady su uréené podla
poziadaviek Objednavatela.

Technicky navrh a ramcova optimalizacia ndvrhu s vyslednou dispoziciou vozovne je popisand
v 1.etape Studie realizovatelnosti. Podrobnosti technického navrhu na modernizaciu Vozovne a
investi¢né naklady su pouZité podla 2.etapy Studie realizovatelnosti — Technicko-ekonomicka $tudia-
C. Rozpocet.

Hlavny prinos modernizacie udrzbovej zakladne je zvySenie hladiny udrzby vozidiel, ¢o sa
prejavi v dlhsej Zivotnosti vozidiel. Zakladna Zivotnost vozidiel —T-busov s rozsirenim o A-busy —
predstavuje horizont 12 rokov. Redlne Zivotnost vozidiel zavisi okrem ¢asového rozmeru aj od
nabehu vozidiel. Uvedena Zivotnost predstavuje urcity priemerny odhad Zivotnosti v podmienkach
dopravy DPMZ a je uréenad odhadom dopravného podniku. Pri zvyenej hladine udrzby — €o sa tyka
rozsahu, kvality a frekvencie -je mozné zvysit Zivotnost vozidiel o odhadom 4 az 5 rokov.
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Po ubehnuti 5 rokov dodatocnej Zivotnosti vozidla dochadza jeho obnove. Naklady na obnovu
vozidlového parku su zahrnuté do prevddzkovych vydavkov vo vyske OC ,vyhladového vozidla® pre T-
busy, ¢o predstavuju OC Tr-26 a Tr-27 podla aktudlneho obstaravania, s vymenou E-busov a TE-busov
v rovnakej skladbe. Pre vymenu A-busov su uvazované OC sucasnych vozidiel, u ktorych sa
predpoklada pokracovanie vyroby typového A-busu (v novej generdcii), t.j. bez vozidiel Karosa 961
a s vymenou za vozidla s progresivnymi hybridnymi druhmi pohonov.

Je uvazovany narast osobnych ndkladov, a to v redlnej miere 5% medziro¢ne do roku 2028.
Dopravny podnik v su¢asnosti ma nedostatok vodicov trolejbusov a podhodnotené stavy technickej
udrzby. Zvysenie osobnych ndkladov pokryva aj tieto skutocnosti, navyse spojenim udrzby vozidiel
vznika moznost lepsej koordinacie Gkonov.

Prijem z opustenia arealu Vozovne Kosicka nie je uvaZovany, kedZe nie je v majetku (sprave)
DPMZ.

Referencny variant

Referenény variant sa sklada z dvoch casti:

- pre Vozoviu Kvacalova je totozny technicky so Zakladnym variantom Vozovne. Technologicky
obsahuje vymenu sucasnych technologickych zariadeni, avsak bez modernizécie na splnenie
poziadaviek zameru;

- pre Vozovnu kosicka prestavuje zamer zakladnej rekonstrukcie, ktora je v sucasnosti (resp. od
roku 2008) identifikovana ako nutnd. Rekonstrukcia zahfiia zakladné stavebné rekonstrukcie,
neobsahuje vSak modenizdaciu technologického vybavenia. Jednotkovy naklad stavebnej
rekonstrukcie je totozny s ndkladom na rekonstrukcie Vozovne Kvacalova;

Prevadzkovo tento variant nedokaze pokryt vSetky poZiadavky tazkej a strednej Gdrzby, a to ani
T-busov ani A -busov. Servisné prehliadky SP-D budu vykonavané dodavatelsky (outsourcing).
Naklady na dodévatelské sluzby podla odhadu DPMZ predstavuju cca 10% obstaravacej ceny vozidla
podla zidkladného — redukovaného - planu obnovy vozidlového parku. Naklady na beznu a cast
vykondvanej tazkej udrzby su zahrnuté v pravidelnych prevadzkovych nakladoch.

Generalne opravy nie su prevadzkované a po uplynuti ¢asu Zivotnosti vozidiel — 12 rokov — dochadza
k ich vymene.

Plan SP a GO je uvedeny v elektronickej prilohe ,DPMZ, Plan Gdrzby, oprav a obnovy vozidiel”“.

Do prevadzkovych vydavkov su zahrnuté naklady na obnovu vozidlového parku T-busov v minimalnej
realnej trhovej vyske. Uvedeny pristup predstavuje pre T-busy OC vo vyske ,vyhladového vozidla“,
¢o predstavuju OC Tr-26 a Tr-27 podla aktualneho obstaravania v zdkladnom (znizenom) pocte 34
kusov a Ciastocne s nakupom vozidiel z inych DP s nizSou obstaravacou cenou. Referenény variant
uvaZuje s vymenou sucasnych planovanych poctov E-busov a TE-busov za naftové autobusy. Pre
vymenu A-busov su uvaZzované OC sucasnych vozidiel v zakladnom stave, t.j. bez vozidiel

s progresivnymi druhmi pohonov.

Je uvaZovany narast osobnych ndkladov, a to v redinej miere 5% medziro¢ne do roku 2030.
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Naklady na referencny variant v investi¢nej faze predstavuju 8 686 tis EUR pre vozoviiu Kvacalova
a 3 026 tis EUR pre Vozovnu koSickd a v prevadzkovej faze su podrobne uvedené v elektronickej
prilohe.

2.3.3 Udrziavaci koncept trolejbusovych trati — 2. etapa projektu

Udrziavaci koncept trolejbusovych trati pozostdva zo su¢asného rozsahu trolejbusovych trati
s nasledujlcou Upravou.

V 1. etape Studie realizovatelnosti — v stanoveni prevadzkovych konceptov trati boli na preverenie
dobudovania vyselektovanych 6 trati — z toho 3 rozsiahle a 3 kratke, vo funkcii spojok, nie
samostatnych trati. Iba jedna z vacsich trati je mozna na realizaciu v si¢asnom stave cestnych
komunikdcii — Stodolova - Kvacalova, ostatné potrebuju stavebné tpravy tretej strany — mesta Zilina
a Zilinského samospravneho kraja.

Preto udrziavaci koncept obsahuje aj dostavbu usekov Stodolova — Kvacalova, Velka Okruznd v useku
Halkova — Komenského a Centrdlna v Useku Tajovského - Pod hajom.

Vo Finanénej analyze je zhodnoteny variant z pohladu vnitorného okruhu — investora mesta Zilina,
v ekonomickej analyze je variant posudeny spoloc¢ne s celou prevadzkou systému verejnej dopravy —
vratane prevadzky dopravy — s oboma investormi DPMZ vratane mesta Zilina.

Zvysovanie dopravnej ponuky kopiruje rast dopravného dopytu, nie je vytvarand ponuka nad rdmec
potrieb podla obsadenosti vozidiel. Obstarané budu pre linku vidy dve vozidla a zvySenie dopravnej
ponuky taktovym sposobom pre jednu hodinu (napr. skratenie intervalu z 10 min na 8 min). Naklady
na obstaranie vozidiel si uvedené v elektronickej prilohe ,SR DPMZ, Plan oprav a vymen vozidiel“.
Zmenia sa priebehy presunovych jazd, a to pre T-busy ako aj pre A-busy. Zmeny su uvedené

v materiloch v elektronickej prilohe ,SR DPMZ, zjazdy a vyjazdy“ a ,,SR DPMZ, Presunové km*.

Pristup k obstaravacim ndkladom a na nakladom na udrZbu vozidiel je totoZny s variantami 1.etapy.

Prevadzkové naklady st uvazované kompletné podla kalkuldcie DPMZ pre hlavnu €innost (DPMZ ma
aj vedlajsie ¢innosti, napr. spravu Verejného osvetlenia). Ostatné parametre pristupu na stanovenie
nakladov su totozné s 1.etapou projektu a su popisané v kap. 2.3.1a 2.3.2.

Investicné naklady 2.etapy projektu su prevzaté z Technicko-ekonomickej studie, éast C. Rozpocet
a predstavuju 59 380 tis EUR s DPH.

DPH je povaZované za opravneny naklad, ked%e prijimatel 2.etapy projektu je mesto Zilina ako
neplatca DPH a neexistuje moznost refundacie DPH podla narodne;j legislativy.

Do opravnenych nakladov je zapocitana aj rezerva pre nepredvidatelné naklady vo vyske podla
narodnej legislativy 10%. V sti¢asnom stupni poznania — predprojektovej pripravy Stidie
realizovatelnosti — nie je mozné presne stanovit rozne druhy nakladov. Hlavné polozky, ktoré riesitel
identifikuje v SR ako riziko narastu IN, st hlavne:

- doplnenie a dopracovanie objektovej skladby projektu;
- prelozky inZinierskych sieti;
- opravy povrchov komunikacii, dotknutych vystavbou
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- mozna potreba vystavby novych vysokonapatovych pripojok
- zriadenie ekologického monitoringu

Vsetky uvedené opatrenia budu podliehat poZiadavkam spravcov a miestnym podmienkam a nie je
mozné ich presne zadefinovat v si¢asnom stupni predprojektovej pripravy.

Ako vyvolana investicia bola identifikovana a ohodnotena, v kooperacii s projektantom
a zhotovitefom stavby, prelozka verejného osvetlenia, umiestneného na stoZiaroch TV v si¢asnom
stave. Zakladné rozpoctové ndklady na vyvolanu investiciu tvoria 969 tis EUR.

Referencny variant

Referenény variant predstavuje pokracovanie prevddzky ako v sic¢asnom stave s doplnenim nutnej
rekonstrukcie trolejbusovych trati v minimdalnom technickom mozZnom rozsahu. Naklady
referencného variantu v investiénom case projektu su na Urovni 23 791 tis EUR.

Prevadzkové naklady su obdobne ako pre 1.etapu projektu stanovené odvodenim zo sucasnych
realnych nakladov hlavnej ¢innosti, s analogickymi vplyvmi ako pre hodnotiace varianty

v relevantnych polozkach — napr. v osobnych nakladoch (realne zniZovanie osobnych nakladov
sposobi kolaps MHD z dévodu nedostatku vodicov), v narastoch cien energii a pod.

Podrobnejsie je pristup popisany v kapitolach pre 1.etapu projektu, s rozSirenim nakladov z udrzby
vozidiel na trolejbusové trate a prevadzku celého vozidlového parku.

Podrobny postup vypoctu nakladov referenéného variantu je uvedeny v elektronickej prilohe.

2.3.4 Rozvojovy koncept trolejbusovych trati — 3. etapa projektu

Technicky popis 3.etapy projektu — vyhladového stavu je uvedeny v 1.etape SR a Technicko-

ekonomickej studii.

Investicné a prevadzkové naklady v novom stave su stanovené kalkula¢ne podla 2.eta

py

projektu podla dizky jednostopového a dvojstopového trakéného vedenia, s uvaZovanim véetkych
relevantnych poloziek. Podrobny vypocet je uvedeny v elektronickych prilohdch CBA a SR DPMZ,

Rozpoclet — porovndvacie varianty.
Pristup k ostatnym polozkdm a druhom ndkladov je totoZny s predchadzajucimi variantami.

Investicné naklady 3.etapy projektu su stanovené spolocne s 2. etapou a sU aj posudzova

né

vratane predchadzajlcej etapy, kedZe nasledujicu 3.etapu nie je moiné ohodnotit samostatne,

kedZe nadvazuje na 2.etapu.

Referencny variant je v pristupe totozny s 2.etapou, so Upravami dotknutych parametrov.
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2.4 Naklady projektovej pripravy

Projektova priprava projektu bude zabezpe&end dodavatelskou sluzbou. DPMZ, resp.
mesto Zilina nema personalne ani odborné kapacity na vytvorenie takejto sluzby. 6 stupriov
projektovej dokumentacie.

Vypracovanie a dodanie PD v stuprfioch Dokumentacia stavebného zameru verejnej
prace, Zdmer EIA, pripadne Sprava o hodnoteni EIA, pripadne Ozndmenie o zmene EIA,
Dokumentacia pre uzemné rozhodnutie, Dokumentacia pre stavebné povolenie,
Dokumentadcia realizacie stavby, Dokumentacia pre vyber zhotovitela, Geodeticky prieskum,
Geologicky prieskum, pripadne Geotechnicky prieskum, InZinierska ¢innost, Majetko-pravne
vysporiadanie.

Indikativny rozpocet vychadza z odhadu Investiénych nakladov podla Studie
realizovatelnosti a Technicko-ekonomickej Studie. Suma na hlavnu aktivitu je stanovend na
zaklade Sadzobnika pre navrhovanie ponukovych cien projektovych prac a inZinierskych
¢innosti (UNIKA), s pouZitim minimalnych cien, 2018 s kompletnym postupom uréenia ceny:

A) Kompletny postup vypoctu ceny:
1) Overenie pasma zloZitosti a ndroc¢nosti inZiniersko-projektovych cinnosti (bod 3.2

UNIKA):
Stavby: pocet bodov
- s malymi poziadavkami na zapojenie do prostredia 2
- sviacerymi uzivatelskymi funkciami 3
- s malymi poZiadavkami na stvdrnenie 2
- s nadpriemernymi pozZiadavkami na statické rieSenie
a na nadpriemerné poZziadavky technologického zariadenia 4
- s nadpriemernym technickym vybavenim budov 4
- s nadpriemernou koordindaciou 4

= Spolu: 18

Pozn.: uvaZovana je nadpriemerna koordinacia z dévodu, Ze v dalSich stuprioch
projektovej pripravy dbjde krozdeleniu projektu na dve dcasti — 1l.etapa
,Vozoviia“ s investorom a prijimatelom DPMZ a 2.etapa , Trate” s investorom a
prijimatelom Mesto Zilina. Projektova priprava bude v ramci obchodnej sutaze,
vypracovania vietkych stupfiov PD, IC a MPV a procesu EIA a autorského dozoru
pocas realizacie, prebiehat samostatne, pricom bude doéleZitd nadpriemerna
koordinacia technickych rieSeni a projektu organizacie vystavby.

2) Hodnota od 13 do 18 bodov: Pasmo lll (hrani¢nad hodnota).

3) Spracovanie navrhu ceny, Bod 3.1.11 Rekonstrukcie a modernizacie sa z dévodov
narocnosti zaraduju o jeden stupen vyssie vyssie.

4) Vysledné pasmo: Pasmo IV.
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5) Navrh ceny obsahuje vSetky Standardné Casti projektove] pripravy, uvedené vyssie.
Bod 3.4.1 Prace a vykony nezahrnuté v cene: ekologické zdmery a posudky (EIA),
prieskumné prace (geologické, geodetické, hydrologické a pod.). geodetické
dokumentdcia, zistenie suc¢asného stavu a doplnenie dokumentacie, vypracovanie
stavebného zameru verejnej prace vratane vypracovanie technického
a ekonomického hodnotenia verejnej prace, vypracovanie sutaznych podkladov pre
vyber zhotovitela, zabezpecfenie majetko-pravnej agendy spojenie s vystavbou,
zabezpecenie vynati z pédneho fondu. Vietky uvedené prace budu sucastou
projektovej pripravy.

6) Tab.¢.10, pasmo IV, ndklady mil EUR 15-20, Cena MIN: 1 215 tis EUR, cena MAX 1 424
tis EUR pre 1l.etapu.
Tab.¢.10, pasmo IV, ndklady mil EUR 40-45: Cena MIN: 2 423 tis EUR, cena MAX
2 840 tis EUR pre 2.etapu.

7) Upravy navrhu ceny: navrhujeme pouzit hodnotu minimalnej ceny a cenu dalej
neupravovat. Podla bodu 5 by mali byt ceny zvySena o vietky uvedené prace. Na
druhej strane vysledné ceny ma byt zniZzena o cenu Studie realizovatelnosti a pouzit
interpolované hodnoty z pasma 15 — 20 mil EUR, resp 40 — 45 mil EUR. Odbornym
odhadom ceny za neuvedené prace su rovné zmene z interpolovania a su nizSie ako
rozdiel medzi Minimalnou cenou a maximalnou cenou, navrhujme teda pouzit
priamo cenu uvedenu v Tab.¢.10, pasmo IV, naklady 15-20, resp. 40-45, zaokruhlenu
na celé desattisice:

8) Konecny ndvrh ceny: - 1210 tis EUR pre 1.etapu

-2 423 tis EUR pre 2.etapu

B) Alternativny kontrolny vypocet ceny PD spolu pre 1. Etapu a 2. etapu:
Pouzitim Triedy 4 pre inZinierske stavby, rekonstrukcie, pouzZitim strednej hodnoty

z uvadzanych ,minimalne” a ,,maximalne”. Takto uréena cena predstavuje 3,71 mil EUR az
5,3 mil EUR pre obe etapy projektu. Pouzitd je minimdlna cena 3,71 mil EUR, ¢o pre 1.etapu
kalkula¢ne predstavuje 1,20 mil EUR a pre 2. etapu 2,51 mil EUR.

C) Alternativny kontrolny vypocet ceny projektovej pripravy je podla ceny Studie
realizovatelnosti
Cena SR je uréend verejnou obchodnou sutazou. Takto uréend cena pripravy pri rozéireni

polozky , Studie” o nezapocitané ¢asti SR (napr. Modifikacie dopravného modelu) na 7%
predstavuje 3,78 mil EUR, ¢o kalkulaéne pre 1.etapu predstavuje 1,13 mil EUR a pre 2. etapu
2,65 mil EUR.

Navrhujeme pouzit postup vypoctu A) ako najpodrobnejsi postup stanovenia ceny
a reSpektujuci pravidlo poklesu podielu ceny projektovej pripravy pri naraste investi¢nych
nakladov.
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2.5 Harmonogram projektu a cerpanie nakladov

Projekt ma pomerne velké naroky na €asovu postupnost pripravy aj realizacie, kedZe je
pozadované zachovanie prevadzky trolejbusovych trati. Dalej harmonogram zohladfiuje podmienky
sposobu a zdroja financovania z prostriedkov EU a $tatneho rozpoctu. Vo vysledku sa realizacia
predpoklada v termine:

Projektova priprava: rok 2019 - 2020
Realizacia 1.etapa: 10/2020 - 10/2021
Realizacia 2.etapa: 10/2020 - 10/2023

Detailny harmonogram vystavby je uvedeny v prilohe , SR DPMZ, Harmonogram®.

Z uvedenych skutoc¢nosti a ramcového planu vystavby podla Projektu organizacie vystavby
vyplyva nasledujuci odhad planu cerpania kapitalovych prostriedkov. Podrobnosti si uvedené
v harkoch , Investi¢né vydavky” elektronickych priloh CBA.

Tab.: Zdkladné fdzovanie harmonogramu vystavby

D Rezim  |Nazev ukolu Doba trvani  Zahajeni Dokonceni 2024
Ukolu 2020 2021 (2022 [2023 2024
Li ) pllp2 plip2 p1lp2 p1lp2 p1 p2
1 - Vystavba a modernizicia idrzbovej zakladne trolejbusov, 163 tydny 1.11.20 16.12. 23 Pr——
modernizicia infrastruktiry trolejbusovej drihy a meniarni,
vystavba novych trolejbusovych trati a obratisk v Ziline
2 - Zahajeni stavby 0 tydny 1.11.20 1.11.20 ¢ L1L
3 - Etapa 1 -Vystavba a modernizicia adrzbovej zikladne 69tydny  1.11.20 26.2.22 Pr—
trolejbusov
12 - Etapa 2 - Modernizicia infradtruktiry trolejbusovej drihy, 163 tydny 1.11.20 16.12.23 P——
vystavba novych trolejbusovych trati a obratisk, modernizicia
meniarni
13 - Faze 2.1 — Modernizacia meniarne M3 Zavodie , modernizacie 46 tydny 1.11. 20 18.9. 21 Pr—
trakéného vedenia viisecich U 3.1 — U3.8, vystavba nové ¢asti
trakéného vedenia viiseku Kvadalova — Stedolova
22 - Féze 2.2 — Modernizacia meniarne M1 Vel’ka OkruZna , 54 tydny 19.9.21 1.10. 22 Pr—
modernizicie trakénél denia vusecich U 1.1 -U 1.9,
vystavba nové ¢asti trakéného vedenia
31 - Fize 2.3 — Modernizacia meniarne M2 Bajzova, modernizicie 50 tydny 2.10.22 16.9. 23 P—
trakéného vedenia viisecich U 2.1 — U 2.7, vystavba nové Casti
trakéného vedenia
40 - Faze 2.4 — Zavér praci - modernizicia idrzbovej ziakladne 8 tydny 20.8.23 14.10.23 w
trolejbusov- instalacia KTM
43 - Ukonéenie stavebnych pric 0 tydny 14.10.23  14.10.23 114-111
44 - Uvedeni Etapy 1 a Etapy 2 do trvalého provozu 8 tydny 15.10.23  9.12.23
45 - Ukonéeni celé modernizace 0 tydny 16.12.23  16.12.23 ¢ 16.12
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2.6 Financné hodnotenie variantov

Finanéné hodnotenie je rieené z vnitorného pohladu investora, teda variantne DPMZ a Mesta

Zilina.
Zakladné vstupné parametre finan¢nej analyzy su nasledujuce:

e Diskontna sadzba finan¢na: 4%
e Referencné obdobie: 30 rokov

1 .etapa, Stredny variant modernizacie Vozovne Kvacalova — finan¢na analyza:

Podrobné vystupy finanénej analyzy — diskontované hodnoty:

o Investi¢né naklady finanéné: 15823 178 EUR
e Prevadzkové naklady: 54 492 938 EUR
o Celkové prijmy: 0 EUR
e Zostatkova hodnota: 4363 065 EUR

Vysledné ukazovatele financnej vynosnosti investicie su nasledujuce:

e Financna Cista suc¢asna hodnota investicie: FNPV_C=-68 861 131 EUR
e Ekonomickd vnutornd miera vynosnosti: FIRR_C = zaporné

Vysledné ukazovatele finan¢nej vynosnosti kapitalu su nasledujuce:
e Financna Cistd sucasna hodnota kapitalu: FNPV_K =-53 037 954 EUR
e Ekonomicka vnutorna miera vynosnosti: FIRR_K = zaporné
1 .etapa, Rozsireny variant modernizacie Vozovne Kvacalova — finan¢na analyza:

Podrobné vystupy financnej analyzy — diskontované hodnoty:

o Investi¢né naklady finanéné: 18 691 204 EUR
e Prevadzkové naklady: 85052 373 EUR
o Celkové prijmy: 12 847 479 EUR
e Zostatkova hodnota: 4129067 EUR

Vysledné ukazovatele financnej vynosnosti investicie su nasledujuce:

e Financna Cista suc¢asna hodnota investicie: FNPV_C=-89519 148 EUR
e Ekonomickd vnutornd miera vynosnosti: FIRR_C = zdporné

Vysledné ukazovatele financnej vynosnosti kapitalu st nasledujuce:

e Financna Cista sucasna hodnota kapitalu: FNPV_K =-70 827 944 EUR
e Ekonomicka vnutorna miera vynosnosti: FIRR_K = zaporné

2 .etapa, sledovany variant modernizacie Trati — finan€na analyza:

Podrobné vystupy finanénej analyzy — diskontované hodnoty:
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e Investi¢né naklady finan¢né: 42 036 260 EUR
e Prevadzkové ndaklady: 113 587 589 EUR
o Celkové prijmy: 45335513 EUR
e Zostatkova hodnota: 5684 065 EUR

Vysledné ukazovatele financnej vynosnosti investicie su nasledujuce:
e Financna Cistd sucasna hodnota investicie: FNPV_C =-104 604 272 EUR
e Ekonomicka vnutorna miera vynosnosti: FIRR_C = zdporné
Vysledné ukazovatele finan¢nej vynosnosti kapitalu su nasledujuce:
e Financna Cista sucasna hodnota kapitalu: FNPV_K =-62 568 011 EUR
e Ekonomicka vnutorna miera vynosnosti: FIRR_K = zaporné
1. etapa + 2 .etapa, sledovany variant modernizacie systému MHD - trati, vozovne, vozidiel —

financna analyza:

Podrobné vystupy finanénej analyzy — diskontované hodnoty:

o Investi¢né naklady finanéné: 75444 187 EUR
e Prevadzkové naklady: 246 626 628 EUR
e Celkové prijmy: 71266 671 EUR
e Zostatkova hodnota: 7 276 341 EUR

Vysledné ukazovatele financnej vynosnosti investicie su nasledujuce:
e Financna Cista suc¢asna hodnota investicie: FNPV_C =-243 236 750 EUR
e Ekonomickd vnutornd miera vynosnosti: FIRR_C = zaporné

Vysledné ukazovatele financnej vynosnosti kapitalu st nasledujuce:

e Financna Cista sucasna hodnota kapitalu: FNPV_K =-167 792 563 EUR
e Ekonomicka vnutornd miera vynosnosti: FIRR_K = zaporné

Vysledné hodnoty vynosnosti kapitalu budd Uzko suvisiet s koneénym spdsobom financovania
investicie a v su¢asnom obdobi predstavuju odhad. Hlavny dopad bude mat pripadna buduca
spolulcast niektorého druhu investi¢nej pomoci (EK, $tatny rozpocet) pri buddcich vymenach

vozidiel.

Z uvedenych ukazovatelov je zrejmé, Ze vSetky hodnotené investi¢nd varianty su financne - z
pohladu investora - neefektivne.

Hodnoty finanénych hodnoteni nie je spravne matematicky porovnat, kedZe predstavuju
rozdielny rozsah uvaZzovanych a zahrnutych nakladov.

Tymto je splnena jedna z podmienok na spolufinancovanie investicie z fondov EU z vecne

prislusného programu.
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2.7 SOCIALNE UCINKY VEREJNEJ PRACE

Projekt ako sucast systému MHD a nésledne IDS 7SK je pripravovany len pre vyuZivanie
osobnou prepravou, s vyuZivanim novovybudovanej infrastruktiry nakladnou dopravou sa
neuvazuje. Preto aj prevadzkové vynosy projektu budd plynat len z vyuZivania dopravnej cesty
osobnou dopravou.

Modernizécia trolejbusovych trati jeden zo zékladnych predpokladov zriadenia funkéného — na
cestujuceho orientovaného —systému MHD mesta a integrovaného dopravného systému.

Celospolocenské a socidlno-ekonomické ucinky sprevadzkovania MHD su:

e Zvysenie podielu verejnej dopravy;

e zvySenie podielu trolejbusovej dopravy;

e zvySenie celkovej kvality dopravného systému;

e znizenie nehodovosti v doprave;

e zniZenie rizika a ndkladov kongescii — dopravnych zapch v cestnej doprave;

e zniZenie negativnych dopadov dopravy na lokdlne a globdlne Zivotné prostredie — na
znecistenie Zivotného prostredia a klimatickd zmenu;

e znizenie Urovne hluku a vibracii a ich dopadov;

e zniZenie potrebnych alternativnych investicii do cestnej infrastruktury;

e rOzne iné nekvantifikované efekty.

V ekonomickom hodnoteni stavby v Studii uskuto¢nitelnosti boli uvaZované a kvantifikované
nasledujuice vynosy:

e Uspora cestovného Casu vsetkych ucastnikov dopravy;

e Uspora zo znizenia relativnej nehodovosti;

e znizenie hladiny hluku, znecistenia ovzdusia (lokdlne emisie) a emisii sklenikovych
plynov (globalne emisie), t. j. internalizované externé naklady dopravy;

e zmeny prevadzkovych nakladov vozidiel v celom modeli, t.j. po zmene delbe dopravnej
prace medzi hromadnou dopravou a jej zlozkami a IAD.

2.7.2 Uspora cestovného ¢asu

Uspory cestovnych ¢Easov predstavuji najdoleitej$i socidlno-ekonomicky prinos projektu.
Realizaciou projektu déjde k ndrastu prepravnej ponuky mestskej hromadnej dopravy, vo zvysenie
spolahlivosti systému, rychlosti dopravy k zvySeniu pohodlia a kultiry cestovania. Tieto zmeny
umoznia podstatne zmiernit nepriaznivy sucasny vyvoj v defbe prepravnej prace.

Hlavny dosledok prevedenia Casti cestujucich z IAD do MHD bude zniZenie zataZenia cestnych
komunikdacii, ¢o jednak povedie k zvySeniu priemernej cestovej rychlosti a k odstraneniu kongescii. v
dosledku ¢oho bude mozné vyrazne znizit Casovl narocnost verejnej aj sikromnej osobnej dopravy.

Uspory cestovnych ¢asov st kalkulované podla vystupov z dopravného modelu v modelovych
rokoch 2025 a 2045. Ostatné roky su stanovené kalkulaéne.
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Bol zvoleny vyrazne konzervativny pristup, kedy priemerna modelovana miera Uspory cestovnych
Casov celého regionu je vztiahnuta na cestové casy v jadrovom Uzemi — centralnych dopravnych
okrskov. Pricom redlne a modelovo najvyssia miera Uspor ¢asov — az 26% - bude vo vnutornych
okruhoch priamo pokrytych trolejbusovou dopravou.

Ocenenie naturalnych hodn6ét je plne v zmysle eurdpskej a narodnej prirucky CBA pre OPII 2014 —
2020.

Mix hodnot Uspor Casu je uvazovany iba pre kratke cesty a je teda nizsi ako by bol v skutocnosti,
s vyslednou hodnotou 4,09 EUR/hod.

BlizSie wvypocty, metodika a Specifikdcia konkrétnych hodnét, vratane ich vyvoj pocas
hodnotiaceho obdobia avyslednych benefitov si uvedené v elektronickej prilohe. Sucastou
elektronickej prilohy je aj zoznam zdrojov jednotlivych vstupov.

Vysledna celkova hodnota Uspor cestovného ¢asu diskontovand za celé hodnotiace obdobie
v EUR je nasledujuca:

e Hodnota Uspory ¢asu pri pracovnych cestach +3326441 EUR
e Hodnota Uspory ¢asu pri sukromnych cestach

— dochadzanie do prace a skoly + 16 658 978 EUR
e Hodnota Uspory ¢asu pri sukromnych cestach

—iné ucely +27 425212 EUR

2.7.3 Zmeny prevadzkovych nakladov vozidiel

Dal$im efektom projektu je zmena prevadzkovych nékladov vozidiel.

V pripade prevadzkovych nakladov vozidiel IAD su do analyzy zahrnuté predovsetkym naklady na
spotrebu pohonnych latok, udrzbu, vymenu maziv, pneumatik, ako aj opotrebenie vozidiel. V pripade
prevadzkovych nakladov prevadzkovatelov verejnej osobnej dopravy su do analyzy zahrnuté
predovsetkym naklady na spotrebu pohonnych latok, resp. elektrickej energie, Udrzbu a opravu
vozidiel, opotrebenie vozidiel.

V kazdom z variantov riedenia Studie uskutoénitelnosti je zrejmé, 7e dochddza v dopravnej sieti
ku zmene. V tomto ohladu je evidentny narast vysSieho vyuzivania ekologicky priaznivejsich
dopravnych prostriedkov, ¢o s sebou ale prinasa aj vyssie prevadzkové naklady.

Vysledné prevadzkové naklady tak predstavuje sucet narastu aj poklesu prevadzkovych nakladov
pre jednotlivé zlozky dopravného systému.

V réznych variantoch rieSenia konceptu je hodnota zmeny ndkladov rozdielna, pricom kladna
zmena celkovych prevadzkovych nakladov vozidiel je predpokladana pri vyssich — komplexnejsich —
variantoch riesenia, s vyss§imi investi¢cnymi nakladmi.

Stanovenie naturalnych hodnét (vo vzkm/ den) hrubych dopravnych vykonov, vratane ich vyvoja
v ¢ase pocas hodnotiaceho obdobia, je prevzaté z dopravného modelu v SR.
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Ocenenie naturalnych hodn6ét je plne v zmysle eurdpskej a narodnej prirucky CBA pre OPIl 2014 —
2020, pricom pouziva niektoré vstupy podla kalkuldcii DPMZ. Kvéli konzervativnemu pristupu je
uvaZzovany variabilny naklad totozny s lahkym mestskym autobusom.

Znizenie spotreby trakénej energie je zapocitané v prevadzkovych ndakladoch, preto z dévodu
nevytvoreniu duplicity nie je v benefite uvazované.

BlizSie wvypocty, metodika a Specifikdcia konkrétnych hodnét, vratane ich vyvoj pocas
hodnotiaceho obdobia a vyslednych benefitov si uvedené v elektronickej prilohe Ekonomickej
spravy. Stcastou elektronickej prilohy je aj zoznam zdrojov jednotlivych vstupov.

Vysledna celkova hodnota prinosov prevadzkovych ndkladov na prevadzku vozidiel diskontovana
za celé hodnotiace obdobie v EUR je nasledujlca:

e Osobna doprava MHD -4276 842 EUR
e Osobnd doprava IAD +12 431786 EUR

2.7.4 1Znizenie nehodovosti

Désledkom prevadzkovania investicie dojde k zmene delby dopravnej prdce — z prevedenia
dopravy z individualnej cestnej dopravy na verejni hromadnu dopravy.

V dosledku poklesu vyuZivania IAD, ktorej miera nehodovosti je najvyssia, mozno predpokladat,
Ze realizaciou projektu doéjde k vyraznému znizeniu vyskytu dopravnych nehdd v meste avsak aj
v blizkom okoli, ¢im z pohladu celospolo¢enského investicia prinesie Usporu externych nakladov.

Stanovenie naturdlnych hodndt (v osobokm/ deri) prepravnych vykonov je prevzaté z
dopravného modelu v SR.

Ocenenie naturalnych hodn6ét je plne v zmysle eurdpskej a narodnej prirucky CBA pre OPIl 2014 —
2020, priom vychdadza zo $tatistickych Gdajov prevazujiceho druhu cestnej siete v meste Zilina — 2-
pruhovej Sirokej komunikacie v intravilane.

BlizSie vypocty, metodika a Specifikdcia konkrétnych hodnét, vratane ich vyvoj pocas
hodnotiaceho obdobia a vyslednych benefitov si uvedené v elektronickej prilohe Ekonomickej
spravy. Sucastou elektronickej prilohy je aj zoznam zdrojov jednotlivych vstupov.

Vyslednd celkovd diskontovana hodnota Uspor zo znizenia nehodovosti za celé hodnotiace
obdobie v EUR je nasledujica:

e (Osobna doprava MHD - 306 644 EUR
e (Osobna doprava IAD +2 896 085 EUR

2.7.5 Externé naklady

Uspory v znetisteni Zivotného prostredia vyplyvaji zo zmeny delby dopravnej prace - z celkového
znizenia vozovych kilometrov IAD pri ndraste vykonov hromadnej dopravy na zdklade vyrazného
presunu cestujucich na VOD, predovsetkym na trolejbusovu dopravu.
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V désledku uprednostnenia ekologickych druhov dopravy v projektovom variante dochadza k
vyraznému poklesu emisii a zlepSeniu lokdlneho aj globalneho Zivotného prostredia. Najvyssie
prinosy v tomto ohlade plynd z prechodu od emisne naro¢nej dopravy na emisne nenarocnu
trolejbusovu, avsak Cast prinosov predstavuje aj prevedenie dopravy na autobusovi dopravu, kedZe
aj autobusova doprava dosahuje vyrazne lepSie emisie v prepocte na jedného cestujluceho.

Externé naklady su stanovené pre nasledujuce externé naklady:

e Znecistenie Zivotného prostredia (lokalne znecistenie)
e Klimatickd zmena - produkcia sklenikovych plynov (globalne znecistenie)
e Hluk a vibracie

Stanovenie naturdlnych hodnét (v vozokm/ deri) hrubych dopravnych vykonov je prevzaté zo z
dopravného modelu v SR.

Ocenenie naturadlnych hodnot (EURcent/ vzkm) je plne v zmysle eurdpskej a narodnej prirucky
CBA pre OPIl 2014 - 2020.

Naturdlna hodnota pre trolejbusy je prepocitand podla metodiky EIB Bank - Induced GHG
Footprint a redlneho energetického mixu pre funként mestsku oblast Zilina.

Oceneny je vyhladovy vozidlovy park, a to ako vo verejnej tak v individudlnej doprave.

BlizSie wvypocty, metodika a Specifikdcia konkrétnych hodnét, vratane ich vyvoj pocas
hodnotiaceho obdobia avyslednych benefitov si uvedené v elektronickej prilohe Ekonomickej
spravy. Sucastou elektronickej prilohy je aj zoznam zdrojov jednotlivych vstupov.

Vysledna celkova hodnota Uspor cestovného ¢asu diskontovand za celé hodnotiace obdobie
v EUR je nasledujuca:

e Znecistenie Zivotného prostredia — MHD elektrickd trakcia - 45 965 EUR
e Znecistenie Zivotného prostredia — MHD dieselova trakcia - 119 149 EUR
e Znecistenie Zivotného prostredia — IAD +1736 286 EUR

2.7.6 Ostatné netrhové vplyvy

Nakolko nie vsetky socidlno-ekonomické vplyvy sa daju vidy vycislit a zhodnotit, pri
vyhodnocovani projektu vplyvov projektu na blaho spoloénosti je potrebné zohladnit aj dalsie
faktory, ktory budd mat pozitivny vplyv na spoloénost a zvySuju pridant hodnotu projektu. V pripade
zavedenia systému MHD ide o jeden zo zadkladnych predpokladov zriadenia funkéného — na
cestujuceho orientovaného — dopravného systému. Jeho prispevok k celkovému efektu variantu nie
je exaktne kvantifikovatelny, je vSak z pohladu celkovej funkénosti MHD nevyhnutny.

Dosah na zamestnanost

Realizacia tak investi¢ne, ¢asovo a finan¢ne narocnej stavby zvysi zamestnanost v stavebnom
odvetvi, ako aj v nadvazujucich odvetviach. Okrem zvySenej zamestnanosti pocas fazy vystavby dojde
k vytvoreniu novych pracovnych miest aj vo faze prevadzky - mierne v prevadzkovani dopravného
systému — vodici, udrzbarske profesie — tieto vsak mozu byt niekolkonasobné prekonané synergickym
efektom — sekundarnym narastom hospodarstva celého dotknutého Uzemia.
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Komfort cestovania

Odhad Uuspor na skrdtenom cestovnom case dosiahnutych projektom bol zahrnuty do
ekonomickej analyzy, avsak niektoré dalSie faktory zvyseného komfortu cestovania nemdziu byt
spolahlivo kvantifikované, ako napriklad celkové pohodlie pri cestovani, dostupnost centra hlavného
mesta a z regidnov bez potreby prestupovania, mensie problémy s parkovanim v centre mesta a pod.

Otazka funkénej MHD bude vysoko aktudlna aj pri rieSeni problematiky statickej dopravy v centre
mesta, kde tvori zakladnd podmienku vytvorenia modelu dopravy s podielom IAD doplnkovym,
pripadne az margindlnym, ako pozadovanej asledovanej cielovej hodnoty ekologického
a ekonomického trvalo udrzatelného dopravného modelu mesta.

ZniZenie alternativnych investicii

V pripade realizacie niektorého komplexného scendra uUprav kolajovej infrastruktury dojde
k vyraznému ndrastu podielu verejnej hromadnej dopravy voci individuadlnej automobilovej doprave,
teda verejna infrastruktira preberie ¢ast dopravnych vykonov celého dopravného systému mesta a
kraja. Investicie do verejnej dopravy tak budu znizovat potrebu investicii do alternativnej cestnej
infrastruktiry — napr. do zvySovania poctu jazdnych pruhov mestskych okruhov, Uprav priesecnych
krizovatiek na mimourovniové, zvySovanie kapacit dialni¢nej siete v kraji apodobne. Tieto
alternativne investicie m6zu predstavovat velmi vysoké investi¢né naklady.

V pripade problematickych dopravnych lokalit, za ktord mézeme krajské mesto Zilina povazovat,
je navySe mozny scendr, kedy nie je nie len ekonomicky ale ani technicky redlne, kvoli vysokému
podielu IAD, dosiahnut pozadovanu kapacitu cestnej siete, hlavne v intravilane mesta - a dochadza
k pravidelnym a systémovym kongesciam a kolapsu dopravne;j siete. Je redlne, Ze zavedenie MHD a
IDS predstavuje jediné mozné technické a ekonomické rieSenie dopravného systému mesta.

Z dévodu problematického stanovovania takychto nakladov a zniZovania transparentnosti
ekonomického hodnotenia nie su tieto naklady zahrnuté do ekonomického hodnotenia stavby nad
ramec rozsahu priamo navrhovanych investicii.

2.8 Vyhodnotenie z ekonomického hladiska

Hodnotend investicna akcia je integrovane zo vsetkych casti verejného dopravného systému
a obsahuje kompletné naklady systému verejnej dopravy mesta Zilina:

- Investi¢né a prevadzkové naklady Vozovne Kvacalova v Rozsirenom variante

- prevadzkové ndklady technickej a hygienickej udriby kompletného vozidlového parku — T-
busov, A-busov a progresivnych typov

- investicné a prevadzkové ndklady na modernizaciu a dostavbu trolejbusovych trati
a trakéného systému

- investi¢né a prevadzkové naklady kompletného vozidlového parku, ato jednak obstarani
sucasnych a nedavno skoncenych, jednak kompletnych pre celé hodnotiace obdobie

Finan¢nd a ekonomicka efektivnost je postidena vo finan¢nej a ekonomickej analyze CBA.
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1. etapa + 2 .etapa, sledovany variant modernizacie systému MHD — trati, vozovne, vozidiel

— ekonomicka analyza:
Zakladné vstupné parametre CBA su nasledujuce:

e Diskontna sadzba ekonomicka: 5%
e Referencné obdobie: 30 rokov

Podrobné vystupy ekonomickej analyzy — diskontované hodnoty:

e Investi¢né naklady - ekonomické: 52 224 624 EUR
e Prevadzkové naklady - ekonomické: +17 652 584 EUR
o Celkové vynosy: 59 726 187 EUR
e Zostatkova hodnota: 5160 194 EUR

Vysledné ukazovatele ekonomickej vynosnosti projektu su nasledujuce:

e Ekonomicka Cista sucasna hodnota: ENPV =+ 30314 342 EUR
e Ekonomickd vnutornd miera vynosnosti: ERR=9,84 %
e Podiel diskontovanych nakladov a vynosov: B/C =1,73

1. etapa + 2 .etapa + 3 .etapa, vyhladovy variant modernizacie systému MHD — trati, vozovne,

vozidiel — ekonomicka analyza:
Zakladné vstupné parametre CBA su nasledujuce:

e Diskontna sadzba ekonomicka: 5%
e Referencné obdobie: 30 rokov

Podrobné vystupy ekonomickej analyzy — diskontované hodnoty:

e Investi¢né naklady - ekonomické: 57 251417 EUR
e Prevadzkové naklady - ekonomické: + 8 355 822 EUR
o Celkové vynosy: 60 536 745 EUR
e Zostatkova hodnota: 5732742 EUR

Vysledné ukazovatele ekonomickej vynosnosti projektu su nasledujuce:

e Ekonomicka Cista suc¢asna hodnota: ENPV =+17 373 891 EUR
e Ekonomicka vnutorna miera vynosnosti: ERR=7,57%
e Podiel diskontovanych nakladov a vynosov: B/C =1,24

Z uvedenych ukazovatelov je zrejmé, Ze hodnotend investi¢nd akcia integrovane zo vsetkych
Casti verejného dopravného systému je ekonomicky efektivna.

Tymto je splnena jedna z podmienok na spolufinancovanie investicie zfondov EU

z prislusného programu.

Socialno-ekonomicka vynosnost projektu je tvorend predovsetkym vyznamnymi Usporami v
cestovnom case, efektmi na Zivotné prostredie a klimu, Uspor z nehéd a zostatkovou hodnotou
projektu. Uspory prevadzkovych nakladov infrastruktury st zaporné. Uspory prevadzkovych nakladov
vozidiel verejnej dopravy su zaporné, celkové Uspory prevadzkovych nakladov vratane IAD su kladné.
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Dané sociadlno-ekonomické prinosy su vysledkom vyrazného zvysenia atraktivity verejnej
osobnej dopravy v investi€nom variante oproti nultému variantu, v désledku ¢oho projekt umozni
vyrazne zmiernit narastajuci podiel individudlnej automobilovej dopravy na celkovej delbe
prepravnej prace a nepretrzité zhorSovanie prepravnych moznosti, ktoré mozno ocakavat v nultom
variante.

2.8.2 Finanéna udrzatelnost projektu

Modelové riesenie predpoklada kombinovanu implementdciu projektu — v 1.etape — Vozovni —
bude investor DPMZ, v 2.etape — trolejbusovych tratiach mesto Zilina. Nésledne, po ukonéeni
vystavby a overovacej prevadzky bude investicia prevedena do spravy DPMZ.

Finanéna udrzatelnost realizaénej fazy projektu je preto posudena z pohladu kombinovaného,
spoloéného — DPMZ a mesto. V &ase prevadzkovania projektu z pohladu DPMZ.

Cisté prijmy projektu pre prevadzkovatela dopravy — DPMZ - su vo vietkych obdobiach
zaporné, prijmy - trzby z cestovného - z projektu nepokryju ani zvysené prevddzkové ndklady na
infrastruktiru, dopravu a udrzbu.

Projekt nie je pre prevadzkovatela DPMZ finan¢ne udriatelny.

V dosledku toho vznikd v kaidom roku prevddzkovania potreba pokrytia prevadzkovych
nakladov projektu z inych zdrojov ako z prevadzkovych vynosov.

Preto je potrebné, aby sa zriadovatel - mesto Zilina - zaviazal k finanénému krytiu nielen
investi¢nej ale aj prevadzkovej fazy projektu. Hodnoty potrebnej prevadzkovej dotacie su uvedena
v elektronickej prilohe CBA, 1.a2.etapa FA+EA.
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3 ENVIRONMENTALNA ANALYZA

Analyza vztahov k Zivotnému prostrediu

Rie$ené Uzemie sa nachadza v intravildne mesta Zilina, ktoré je $tvrtym najva&$im mestom Slovenskej
premostenia rieky Vah (cca 330 m n.m), najvyssie v lokalite dotyku so Zilinskym lesoparkom (cca 395
m n.m.)

Jednd sa o vysoko urbanizované prostredie mesta Zilina, intenzita antropogénneho vyuZivania klesa
smerom k okrajovym castiam mesta.

Z pohladu zdsahu do chranenych casti prirody a krajiny sa jednd o nekonfliktné Uzemie. RieSené
Uzemie sa nachadza mimo prirodnych objektov, ktoré by boli predmetom ochrany.

3.1.2 Obyvatel'stvo a obsadenost tizemia

Navrhovana ¢innost je umiestnena v Zilinskom kraji, v meste Zilina, ktoré je zaroven
okresnym mestom. Hodnotena ¢innost sa priamo dotyka 3 katastralnych Gzemi

Na celkovy populacny vyvoj (dotknutych sidiel rieSeného UGzemia a spadového krajského
mesta), jeho rozsah a Struktiru obyvatelstva v uplynulom obdobi okrem prirodzeného vyvoja
vyznamnou mierou po6sobila aj migracia obyvatelstva. Typickym javom bolo vysidlovanie casti
obyvatelstva z vidieckych sidiel a jeho dosidlovanie do mestského sidla.

V rokoch 1970-1991 vzrastol pocet obyvatelov v krajskom meste o 29 514, ¢o Uzko suviselo aj
s integraciou viacerych obci pod mestské sidlo a opdtovné odclenenie po roku 1990. Narast poctu
obyvatelov v meste suvisel do istej miery aj s rozvojom bytovej vystavby a pracovnych aktivit
vyrobného i nevyrobného charakteru.

Takmer vo vsetkych vidieckych sidlach sa uvedeny vyvoj do r. 1990 prejavil miernym
poklesom obyvatelstva.

Od roku 1991 nastdva vo vyvoji poctu obyvatelstva dotknutych sidiel mierny obrat.
V mestskom sidle uZz nedochadza k masovej komplexnej bytovej vystavbe avplyv poctu
pristahovanych nie je taky vyznamny, aby sa spolu so zniZujicou pérodnostou prejavili vyraznym
narastom poctu obyvatelstva. Nakolko v siéasnosti vyvoj smeruje k rozvoju byvania v zdzemi miest,
predpokladd sa trend narastu poctu obyvatelov v dotknutych vidieckych sidlach. Smerovanie
migracného pohybu je vsak ovplyvnené aj podmienkami a moZnostami zabezpecenia trvalého
byvania a zamestnania sa, je teda tento prirastok z pristahovania u dotknutych obci priamo zavisly aj
od tychto podmienok v obciach. Realizacia zdmeru je v tomto smere pozitivnym krokom pre zvysenie
mozZnosti zamestnanosti obyvatelov dotknutych sidiel, blizkeho i SirSieho okolia.

Pocet obyvatelov mesta sa postupne zvySoval a k 31. decembru 1989 dosahoval 97 167. Po
referende v nasledujicom roku sa osamostatnili vtedajSie mestské Casti Lietavska
Lucka, Porubka, Rosina, Teplicka nad Vahom, Turie a Visfiové, &im sa pocet obyvatelov Ziliny zniZil na
82276 na konci roka 1990.V tom obdobi dosahovala populdcia mesta rekordnych 97 628
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obyvatelov. Narast poctu obyvatelov mesta sa zastavil v roku 1995 na hodnote 86 685, odvtedy ich
pocet klesa.

Podla informacii uverenenych na oficidlnej webovej stranke mesta (www.zilina.sk) je v
sucanosti celkovy pocet obyvatelov 83 319 k 31. marcu 2017. Z tohoto poctu je 40 257 muZov a 43
062 Zien.

Rie$ené Uzemie sa dotyka katastralnych Gzemi 3 mestskych &asti mesta Zilina

Katastrdlne Uzemie Obec
Budatin
Zilina Zilina
Zavodie

Zdravotny stav obyvatelstva v dotknutom Uzemi dokladuju nasledujice tabulky:

Tab. Prirodzeny pohyb a stredny stav obyvatelstva

Stredny stav Zomreti
Okres obyvatelstva | Zivonarodenf z toho
k 1.7.2010 spolu do 1 roku do 28 dni
Zilina 158603 1691 1496 2 1

(Zdroj: Zdravotnicka rocenka SR, 2004)

V Zilinskom kraji boli v roku 2010 najéastej$imi pri¢inami imrtia choroby obehovej ststavy a
nadorové ochorenia.

Tab. Umrtnost podla pri¢in smrti (pocet zomretych na 100 000 obyvatelov)

Pricina smrti podla MKCH - 10 | Zilinsky Pri¢ina smrti podfa MKCH - 10 | Zilinsky
kraj kraj
. kapitola 7,6 IX. kapitola 474,34
z toho Al5-Al6 1,46 z toho 110 -115 9,06
Al7 -A19 - 120 - 125 226,50
B15-B19 - 121 -122 41,21
II. kapitola 267,13 160 — 169 85,63
Z toho C18 19,29 170 52,61
C19-cC21 20,17 X. kapitola 68,10
C33-C34 57,28 ztoho J12 —J18 28,35
C50 0,58 XI. kapitola 63,42
C53 - z toho K70 - K76 44,42
C54 - C55 - XIl. kapitola -
C56 - XIll. kapitola -
C61 21,04 XIV. kapitola 9,64
1l. kapitola 2,05 XV. kapitola -
IV. kapitola 11,98 XVI. kapitola 2,63
ztoho E10-E14 10,52 XVII. kapitola 3,21
V. kapitola - XVIII. kapitola 14,61
VI. kapitola 15,78 XIX. kapitola 97,03
VII. kapitola - XX. kapitola 97,03
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Pri¢ina smrti podla MKCH - 10 | Zilinsky Pri¢ina smrti podla MKCH - 10 | Zilinsky

kraj kraj
VIII. kapitola - Z toho V01 -V99 16,37
. Kapitola Infekcné a parazitarne choroby
A15-A1l6 Respiracna tuberkuldza bakteriologicky alebo histologicky potvrdena a nepotvrdena
Al7 -A19 Tuberkuldza nervovej sustavy, inych organov a Miliarna tuberkuléza
B15-B19 Virusova hepatitida
Il. Kapitola Nadory
Cc18 Zhubny nador hrubého ¢reva
Cc19 Zhubny nador rektosigmoidového spojenia
C20 Zhubny nador konecnika
c21 Zhubny nador anusu a analneho kanala
C33 Zhubny nador priedusnice
C34 Zhubny nador priedusiek
C50 Zhubny nador prsnika
C53 Zhubny nador kréka maternice
Cc54 Zhubny nador tela maternice
C55 Zhubny nador neurcenej Casti maternice
C56 Zhubny nador vajecnika
co61 Zhubny nador predstojnice (prostaty)
lll. Kapitola Choroby krvi a krvotvornych organov a niektoré poruchy imunitnych mechanizmov
IV. Kapitola Choroby Zliaz s vnitornym vylucovanim
E10-E14 Diabetes mellitus
V. Kapitola Dusevné poruchy a poruchy spravania
VI. Kapitola Choroby nervového systému
VII. Kapitola Choroby oka a jeho adnexov
VIIl. Kapitola Choroby ucha a hlavkového vybeiku
IX. Kapitola Choroby obehovej stustavy
110 - 115 Hypertenzné choroby
120 - 125 Ischemické choroby srdca
121 Akutny infarkt myokardu
122 Dalsi infarkt myokardu
160 — 169 Cievne choroby mozgu
170 Ateroskleréza
X. Kapitola Choroby dychacej sustavy
J12-J18 Zapal pluc
XIl. Kapitola Choroby traviacej sustavy
K70 - K77 Choroby pecene
Xll. Kapitola Choroby koze a podkozného tkaniva
Xlll.  Kapitola Choroby svalovej a kostrovej stustavy a spojivého tkaniva
XIV. Kapitola Choroby mocovej a pohlavnej sustavy
XV. Kapitola Tarchavost, porod a popérodie
XVI. Kapitola Niektoré choroby vznikajtice v perinatalnej periéde
XVII. Kapitola Vrodené chyby, deformacie a chromozémové anomalie
XVIIl. Kapitola Subjektivne a objektivne priznaky, abnormalne klinické a laboratérne ndlezy nezatriedené inde
XIX. Kapitola Poranenia, otravy a niektoré iné nasledky vonkajsich pricin
Kapitola Vonkajsie priciny chorobnosti a umrtnosti

3.1.3 Geomorfologické pomery

Dotknuté Uzemie lezi v udoli rieky Vah, ktora v uvedenom Useku pretekda medzihorskou

tektonickou depresiou - Zilinskou kotlinou. Zilinska kotlina je ohrani¢enad zo zdpadu Sulovskymi
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vrchmi, z juhu severnou ¢astou Strazovskych vrchov, z vychodu Malou Fatrou (podcelkom Lucanska
Fatra) a zo severu Kysuckou vrchovinou.

Z geomorfologického hladiska (Mazur - Luknis, 1980) patri predmetné Uzemie do Alpsko-
himlajskej sustavy, podsustavy Karpaty, provincie Zdpadné Karpaty, subprovincie Vnutorné Zapadné
Karpaty. Planovand trasa prechddza Fatransko-tatranskou oblastou, celkom Zilinska kotlina,
podcelkom Zilinskad pahorkatina. Okrajovo zasahuje trasa do celku Sulovské vrchy, podcelku
Maninska vrchovina. Nadmorska vyska Uzemia dosahuje 325 - 395 m n.m.

Podla geomorfologického ¢lenenia Slovenska (Kocicky, Ivani¢, 2011) leZi zdujmové Uzemie v Alpsko-
himaldjskej sustave, v podsustavach Karpaty:

sustava | podsustava provincia subprovincia oblast celok podcelok
e Vni .

! © , , natorné v S

eLz Zapadné , , Fatransko- Zilinska Zilinska

2w B Karpaty Zapadné , . .

ZE3 Karpaty tatranskd kotlina pahorkatina

< £ Karpaty

Obr. Geomorfologické jednotky v Uzemi

[ ]
Zdroj: Atlas krajiny SR, 2002

3.1.4 Geologické podlozie

V zmysle regionalneho ¢lenenia (Mahel et al., 1967) je SirSie Uzemie v okoli navrhovanych
objektov budované horninami geotektonickej jednotky Centralne zapadné Karpaty. Na geologickej
stavbe sa podielaju sedimenty kvartéru a paleogénneho a kriedového podloZia. Paleogén a kriedu
tvoria flySové sedimenty so suvislym pokryvom kvartérnych sedimentov.

Z hladiska geologickej stavby je SirSie Uzemie budované na povrchu kvartérnymi fluvialnymi
antropogénnymi, deluvidlnymi a polygenetickymi sedimentami, prekryvajicimi podlozné flySoidné
sedimentarne horniny (ilovce s pieskovcami). FlySové komplexy patria k hutianskemu
a bielopotockému suvrstviu paleogénu vnutornych Karpat. Kvartérne sedimenty su reprezentované
predovsetkym naplavovymi ilmi a hlinami, lokdlne pieskami, v podloZi ktorych sa nachadzaju Strky
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s primesou jemnozrnnej zeminy, menej Strky ilovité ¢i zle zrnené. Na Uzemi sa zachovali i terasové
sedimenty, reprezentované prevazne hlinitymi Strkmi s polygenetickym pokryvom. Svahy terasovych
stupniov a prilahlych pohori su pokryté deluvidlnymi sedimentami rozlicného zlozenia. Vzhladom na
histériu Uzemia a silnu urbanizaciu je velmi hojnym komplexom subor antropogénnych sedimentov,
prevaZzne navazok nasypov ciest a Zeleznice, protipovodiovych hradzi, zasypov terénnych depresii po
tazbe. V skimanom Gzemi i v jeho SirSom okoli sa nachadzaju i riadené a neriadené skladky
rozliéného komundlneho odpadu, ako aj skladky stavebného odpadu.

Paleogénne horniny sa nachadzaju v hibke 7,0 — 15,0 m pod Grovriou terénu a st tvorené
prevazne Sedymi az hnedymi ilovcami a pieskovcami, miestami mikrozlepencami. V ¢asti Uzemia, kde
sa nachadzaju v podlozi kriedové horniny, vystupuju okrem ilovcov a pieskovcov aj sliefiovce,
zlepence a lokalne i vapence.

3.1.5 Inzinierskogeologické pomery

Na zaklade regionalnej inZinierskogeologickej klasifikacie (Matula et al., 1965) je Uzemie
zatriedené do inzinierskogeologického regionu Neogénnych tektonickych vkleslin, oblast
vnutrokapratskych kotlin: 53 — Zilinska kotlina. V zmysle regiondlnej inZinierskogeologickej klasifikacie
hornin Slovenska (Matula - Pasek, 1986) vyclefiujeme v zdujmovom Uzemi nasledovné litologické
formacie:

o flySova formdcia
e pestra pieskovcovo-slieiovcovo-vapencova formdcia (okrajovo)

e formdcia kvartérnych pokryvnych utvarov

V rieSenom Uzemi a SirSom objektov sa vyskytuju nasledujuce inzinierskogeologické rajony:

Rajén flySoidnych hornin (Sf) — litologicky je tvoreny ilovcami a pieskovcami s prevahou
ilovcov. V skimanom Uzemi predstavuje najma subor tzv. hutianskych vrstiev paleogénnej vyplne
Zilinskej kotliny, menej sa vyskytuju flySové horniny daldich stvrstvi (paleogénu a kriedy). flovce su
citlivé na zmeny vlhkosti, podliehaju rychle rozpadu a zvetravacim ¢i eréznym procesom. Vo flySovom
suvrstvi dochddza k charakteristickému selektivnemu zvetravaniu — pieskovcové polohy zvetravaniu
odolavaju podstatne lepsie ako polohy ilovcov. Tektonickym pohybom naproti tomu odolavaju lepsie
plastické ¢lny suvrstvia, teda ilovce, pieskovce sa deformuju krehko za vzniku systémov puklin.
Hladina podzemnej vody je zvy¢ajne v hibke nad 10 m pod terénom. MdZe sa vyskytovat agresivita
podzemnej vody. TaZitelhost hornin v zmysle STN 73 3050 je 3 - 6;

Rajén fluvidlnych udolnych riec¢nych tokov (Fn) — ide o vypli Udolnych niv vacsich tokov,
v danom pripade rieky Vah a jeho pritokov (Raj¢ianky, Kysuce). Sedimenty prevazne charakteru dobre
opracovanych strkov piesCitych aZ Strkov ilovitych, s moinymi polohami bahnitych a piescitych
sedimentov. Strky st zvyéajne ulahnuté a7 stredne ulahnuté. Povrchovu vrstvu tvori ndplavova hlina,
resp. il aZ piesok. Hladina podzemnej vody je volna, nachddza sa priblizne v polovici az dolnej ¢asti
strkovej polohy. Hrubka strkovych akumuldcii dosahuje 1 — 13 m. Hrubka pokryvnych ilovitych zemin
dosahuje 1 — 3 m. Trieda tazitelnosti v zmysle STN 73 3050 je 3 — 4. Ako nasypovy material si vhodné
az velmi vhodné. Poskytuju velmi dobré a dobré cestné podloZie. Povrchovu vrstvu ndplavov je
zvyCajne potrebné odstranit;
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Antropogénne sedimenty (An) — predstavuju prevazne komplex stavebnych navazok (nasypy
ciest, Zeleznic a podobne) a navdiok komundlnych odpadov (prevaine divoké iriadené skladky
heterogénneho zloZenia). Hribka je premenliva a nie je blizSie dokumentovana. Trieda tazitelnosti v
zmysle STN 73 3050 je 2 — 5. Pre stavebné Ucely su navazky komundlnych odpadov a divoké skladky
stavebnych odpadov prakticky nepouzitelné vzhladom na ich heterogenitu a nizku ulahnutost a je
potrebné ich v plnom rozsahu odstranit. Nasypy jestvujlcich ciest a Zeleznice, pripade navazky
zasypov terénnych depresii, ktoré si uz skonsolidované, je mozné po ich prehutneni zakomponovat
do novych konsStrukcii, vtom pripade poskytuju dobré aZz velmi dobré podloZie pre cestné
a Zeleznicné stavby.

3.1.6 Loziska nerastnych surovin

V okoli hodnoteného miesta sa prakticky nevyskytuju loziska vyhradenych a nevyhradenych
nerastov. V SirSom okoli sa nachadzaju loZiska s dobyvacim priestorom, loZiska nevyhradenych
nerastov a uvedené v nasledovnych tabulkach.

Tab. LoZiska nevyhradeného nerastu

Id
en N
4zov
t. .. Organizacia Surovina kataster kraj poznamka
.. loziska
&is
lo
43 Bytcica - o . Zilins zastavena
75 Silina SGUDS, Bratislava Tehliarske suroviny Zilina ky tasba
43 . hliarsk inv - . Zilins zastavend
Banova SGUDS, Bratislava tehliarske suroviny Zilina p s
64 ’ kremenec ky tazba

Vyhradné loziska s chrdnenym loZiskovym Uzemim sa v Uzemi nenachdadzaju.
Seizmicita Uzemia

Zaujmové Uzemie v zmysle starsej (uz neplatnej) normy STN 73 0036 sa nachadza v zdrojovej oblasti
seizmického rizika ¢.2, ktorej sa priraduje zékladné seizmické zrychlenie a, = 1,0 m.s”. Geologické
podloZie budované formdaciou paleogénnych flysoidnych hornin (ilovcov a pieskovcov) sa zaraduje
v zmysle STN 73 0036 (09.97) ako geologické podloZie do kategdrie A. PodloZie tvorené paleogénnym
suvrstvim ilovcov a prachovcov svlozkami pieskovcov, s pokryvom fluvidlnych sedimentov
zaradujeme podla citovanej STN do kategdrie B.

Podla STN EN 1998-5 je hodnota referenéného 3Spickového seizmického zrychlenia v danej oblasti ag
=0,63 m.s”.

3.1.7 Environmentdlne zataze v Gzemi

Podla Informaéného systému environmentdlne zataze (www.enviroportal.sk, stav Gdajov ku
2.11.2018) sa v zaujmovom Uzemi vyskytuju viaceré pravdepodobné a potvrdené environmentdlne
zétaze (EZ), z ktorych ¢ast je sanovana, resp. rekultivovana.
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Obr. Mapa environmentdinych zdtaZi v aglomerdcii Zilina

V tabulke niZsie su uvedené environmentalne zataze nachadzajice sa v hodnotenom Uzemi (zdroj

http://envirozataze.enviroportal.sk).

identifikator nazov env. zitaze druh Cinnosti registrécia*
SK/EZ/ZA/1070 | ZA (021) / Zilina - vychodné priemyselné pasmo vyroba chemikalii; B
SK/EZ/ZA/1882 ZA (1882) / Zilina - Rustiové depo, Cargo a.s. Zelezni¢né depo a stanica; B
SK/EZ/ZA/1618 ZA (002) / Zilina - CS PHM - Montéza ¢erpacia stanica PHM; C
SK/EZ/ZA/1067 ZA (018) / Zilina - aredl ZVL spracovanie kovov A
SK/EZ/ZA/1069 ZA (020) / Zilina - sklddka odpadov PovaZsky skladka priemyselného a B
Chlmec komunalneho odpadu;

* A Pravdepodobnd EZ — modry bod
B potvrdend EZ — Cerveny bod

C sanovand/rekultivovand lokalita — zeleny bod

Tab. Prehlad environmentdinych zdtaZi (stav udajov k 2.11.2018)

3.1.8 Hydrogeologické pomery

Z hydrogeologického hladiska mozno podzemné vody v hodnotenom Uzemi priradit k nasledovnym

hydrogeologickym celkom:

e podzemné vody kriedy;
e podzemné vody paleogénu;

e podzemné vody kvartérnych komplexov.
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Z hladiska regiondlneho hydrogeologického clenenia hodnotené uUzemie zasahuje prevaine do
hydrogeologického rajénu QP 029 — Paleogén a kvartér €asti Zilinskej kotliny a vychodného okraja
Sulovskych vrchov, okrajovo SirSie Uzemie zasahuje aj rajony PQ 028 — Paleogén a kvartér povodia
Kysuce

Chranené vodohospodarske oblasti a vodné zdroje

RieSené Uzemie sa priamo nedotyka Ziadnej CHVO, severne od rieSeného Uzemia sa rozprestiera
CHVO Beskydy a Javorniky.

RieSené Uzemie sa nedotyka Ziadneho ochranného pasma vodnych zdrojov.

3.1.9 Hydrologické pomery

Hydrologicki os vymedzeného Uzemia tvori rieka Vah, ktord je najdlhSou slovenskou riekou. Na
hodnotenom Useku sa don vlieva lavostranny pritok Rosinka, pravostranny pritok Teplicka,
v Budatine sa do Vahu vlieva pravostranny pritok Kysuca a v Strdzove lavostranny pritok Rajcanka.
Vlastné rieSené Uzemie z hydrologického hladiska spada do povodia rieky Vah.

Podla rezimu odtoku patri rieSené Uzemie do vrchovinno-niZinnej oblasti s daZzdovo-snehovym typom
odtoku. Pre tuto oblast je charakteristickd akumuldacia véd v mesiacoch december aZ februar, vysoka
vyskytuju v septembri, podruzné zvysenie vodnosti koncom jesene a zaciatkom zimy je vyrazné. Rieka
Vah ale ijej pritoky Kysuca a Rajcianka na zdklade zdkladnych hydrologickych charakteristik su
zaradené do stredohorskej oblasti, pre ktoré je typicky typ reZimu odtoku snehovo-dazdovy,
akumulacia véd prebieha v mesiacoch november az marec, vysokd vodnost v marci, aprili az juni,

evve

februari, podruzné zvysenie vodnosti koncom jesene a zaiatkom zimy je nevyrazné.

VsirSom zdujmovom uUzemi sa nachadzaju tri vodomerné stanice s dlhodobym sledovanim
prietokovych charakteristik: stanice Stre€no — Vah, Kysucké Nové Mesto - Kysuca a Zavodie —
Raj¢ianka.

Tab. Zoznam vodomernych stanic posudzovaného Gzemia

Plocha povodia Nadm. vyska
Tok Stanica Hydrol. ¢islo Riecny km
(kmz) (mn.m.)
Vah Strecno 1-4-21-05-115-01 266,40 5453,25 353,40
Kysuca Kys. Nové Mesto 1-4-21-06-105-01 8,00 955,09 346,09
Rajc¢ianka Zavodie 1-4-21-06-150-01 1,55 355,20 328,33
Zdroj: SHMU

Maximalne prietoky vo Vahu su v aprili (resp. marci a mdji), minimalne v oktdbri (resp. septembri,
novembri a decembri). Rezim odtoku Kysuce a Rajéianky je odlisSny, maxima dosahuje v marci (resp.
aprili), minima na jesen a v zimnych mesiacoch.

Prirodzeny prietokovy rezim Vahu je silne ovplyvneny prevadzkou sustavy vodnych diel na hornom
toku Vahu. Najblizsimi vodnymi plochami st nddrz VD Hri¢ov a nadrz VD Zilina.

V hodnotenej lokalite bolo na rieke Vah vybudované Vodné dielo Zilina. Popri pravostrannej hradzi
bol paralelne svodnou nadriou vybudovany maly vodny tok prekondvajuci vyskovy rozdiel
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prirodzenym sklonom. SIuZi ako biokoridor najma pre ichtyofaunu rieky, pre ktoru je vodné dielo
neprekonatelnhou prekazkou.

Podla hydrologickej ro¢enky povrchovych vod pre rok 2004 (SHMU 2005) priemerny ro¢ny prietok
Vahu za rok 2004 namerany v stanici Stre¢no bol 65,23 m?/s. Maximalny prietok dosiahol 25. marca
a mal hodnotu 215,9 m®/s, minimalny prietok z 4. januéra bol 25,2 m3/s. Od roku 1997 predstavuje
maximalny namerany prietok (9.7.1997) hodnota 996,7 m®/s, minimélna (z 28.10.2000) 13,09 m?/s.

. , v s . . 3 -1
Tab. Priemerné mesacné a extrémne prietoky (m>.s ")

Tok: Vah Stanica: Stre¢no riecny kilometer 266,4
| 1] 11l \% \ VI Vil VIII IX X Xl Xl rok
Qam 37,95 | 67,86 | 87,64 | 82,19 | 73,93 | 79,93 | 74,64 | 55,37 | 45,93 | 44,97 | 54,30 | 78,31 | 65,23
Qmax 2004 215,9 Qmin 2004 25,20
Qmax 1997-2003 996,7 Qmin 1997-2003 13,09
Tok: Kysuca Stanica: Kysucké Nové Mesto  riecny kilometer 8,00
| Il 1 \% \' Vi Vil VIl IX X Xl Xl rok
am 9,871 | 26,34 | 46,20 | 16,96 | 6,812 | 18,85 | 7,652 | 3,966 | 4,651 | 6,883 | 16,58 | 12,90 | 14,75
Qmax 2004 194,9 Qmin 2004 2,674
Qmax 1931-2003 850,0 Qmin 1931-2003 0,840
Tok: Rajc¢ianka Stanica: Zavodie riecny kilometer 1,55
| 1] 11l \% \ VI Vil VIII IX X Xl Xl rok
am 1,799 | 4,875 | 11,02 | 5,580 | 3,129 | 4,890 | 2,401 | 1,440 | 1,317 | 1,995 | 3,084 | 3,013 | 3,706
Qmax 2004 27,67 Qmin 2004 0,990
Qmax 1967-2003 163,30 Qmin 1967-2003 0,555

Zdroj: SHMU

Z uvedenych vodnych tokov su zaradené vzoznamoch podla vyhlasky Ministerstva Zivotného
prostredia SR ¢. 211/2005 Z.z, ktorou sa ustanovuje zoznam vodohospodarsky vyznamnych vodnych
tokov a vodarenskych vodnych tokov, nasledujice toky:

Vodohospoddrsky vyznamny vodny tok:

e Vah 4-21-01-038
e Kysuca 4-21-06-012
e Raj¢anka 4-21-06-115

Voddrensky vodny tok:

od rkm do rkm
e Kysuca 4-21-06-012 30,80 65,60

Do zoznamu vodohospoddrsky vyznamnych vodnych tokov sa zaraduju tieto vodné toky a ich ucelené
Useky:

a) vodné toky, ktorymi prechddza Statna hranica,

b) vodné toky, ktoré sa vyuzivaju ako vodarensky zdroj alebo sa mdzu vyuZivat ako vodarenské zdroje
(dalej len vodarensky vodny tok ),

c) vodné toky s plavebnym vyuzitim,

d) vodné toky s vyznamnym odberom vody pre priemysel a pre polnohospodarstvo; ich vyznamnost
sa urcuje vo vztahu k vodohospodarskej bilancii povrchovych vod v prislusnom ¢iastkovom povodi,

e) vodné toky vyuZivané na iné ucely, napriklad na vyuZivanie hydroenergetického potencialu, ako
vody vhodné pre Zivot ryb a reprodukciu povodnych druhov ryb alebo na rekreaciu.
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Voddrensky tok je vodarensky zdroj, ktorym je vodny tok. Vodarenské toky su vodné toky alebo tUseky
vodnych tokov, ktoré sa vyuZivaju ako vodarenské zdroje alebo sa moézu vyuzivat ako vodarenské
zdroje na odber pre pitnu vodu.

Tab. Priemerné vy$ky zraZok a odtoku v povodi Véhu SR v roku 2004 (Hydrologickd rocenka, Povrchové vody, SHMU 2005)

Povodie | Ciastkové | Plocha Priemerny Uhrn % Charakter Rocny odtok % normalu
povodie povodia | zrdzok normalu | zrazkového [mm]
[km’] | [mm] obdobia
Vah Vah 14 268 895 106 normalny 256 72

Podla Hydrologickej roéenky povrchovych véd 2004 (SHMU, 2005) sa hodnoty priemernych roénych
prietokov v povodi Vahu v roku 2004 pohybovali prevazne v rozpati 60 az 110 % Q,, na hlavhom toku
povodia dosahovali hodnoty 65 az 85 % Q,. NajvacSia hodnota relativnych priemernych roénych
prietokov z pritokov Vahu bola dosiahnuta vo vodomernej stanici Jamnicek - Podturen (136 % Q,).

Maximalne priemerné mesacné prietoky sa vyskytovali najcastejSie v marci, ich relativne hodnoty sa
pohybovali v rozpati 80 % aZ 200 % Qua-3/1931-80, N@ hornom Vahu dosahovali v maji 70 az 85 % Q..
5/1931-80, NA pritoku Biely Vah hodnota maximalneho priemerného mesacného prietoku dosiahla v juli
120 % Quma-7/1931-80-

Minimalne priemerné mesacné prietoky sa vyskytovali v réznych mesiacoch; na hornom useku Vahu
sa vyskytovali v mesiacoch janudr afebruar, kedy ich hodnoty dosiahli 60 az 95 % Qua-12/1931-80,
v strednej Casti Vahu a jeho pritokov sa hodnoty minimdalneho priemerného mesacného prietoku
vyskytli v mesiacoch janudr a august 45 az 80 % Qna-18/1931.80, Na dolnom Useku to bolo v mesiacoch
august a september 25 a7z 65 % Qua-8,9/1931-80-

Maximalne kulminacné prietoky sa vyskytovali prevazine vo februdri, marci a v juli. V celom povodi
Vahu hodnoty dosahovali vyznamnost mensiu ako 1-roény prietok, vynimkou boli pritoky Biela Orava,
Oravica, Jelesna alJablonka kde kulminacie dosahovali vyznamnost 2 az 5- roéného prietoku
a na Useku horného Vahu ajeho pritokoch Biely Vah aBeld ako aj v povodi Turca dosahovali
vyznamnost 1 az 2-ro¢ného prietoku.

Minimalne priemerné denné prietoky sa vyskytovali v réznych mesiacoch a pohybovali sa v rozpati
Qs304 3% Qs64q. Na pritokoch horného Véhu - Ipoltica, Biely Vah, Stiavnica a Gseku dolného Vahu boli
hodnoty minimalnych priemernych dennych prietokov mensie ako Qagsq-

1.1.1.1 Vodné plochy
V dotknutom Gzemi boli na Vahu vybudované dve vodné nadrze: VN HRICOV a VN Vodné dielo Zilina

Vybudovanim vodnej elektrarne vychodne od mesta Zilina v lokalite vzniklo na Vahu Vodné dielo
Zilina. Vodné dielo Zilina sa nachadza v rie¢nom km 254,613, dizka VD je cca 7,5 km a Sirka variruje
v rozmedzi 250-600 m. Navrhovana stavba TIP ZA je situovand vo vzdialenosti cca 40 m nddrze.
Hlavnym Ucelom stavby je vyuZitie hydroenergetického potencidlu toku dolnej ¢asti useku Hricov -
Lipovec na vyrobu elektrickej energie. Okrem tohto hlavného ucelu ma vodné dielo i rad dalSich
priaznivych prinosov. Patri k nim najma rieSenie zosuvovych Uzemi Dubnia, likvidacia neriadenych
sklddok odpadovych latok v zaujmovom uzemi, podiel na likvidacii znecistenych podzemnych vod pod
priemyselnou ¢astou mesta a dalSie. Ochrana mesta Ziliny pred velkymi vodami je sprievodnym
G&inkom nadrze Zilina a prehibeného koryta Vahu.

Vystavba Vodného diela Zilina sa zacala realizovat 4.10.1994. V jej priebehu a pred napustenim
nadrze bolo nutné presidlit obyvatelov zo 150-tich rodinnych domov tych obci, vdaésinou z MojSove;j
Lucky a Hrustin, ktoré boli priamo vystavbou dotknuté. Tito boli prestahovani do novopostavenych
rodinnych domov v lokalitach, ktoré si sami vybrali. Va¢Sina obyvatelov si za svoj novy domov zvolila
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novovybudovanu obec, ktord dostala priliehavé meno Nova Mojsova Lucka. Celkovy zaber
polnohospodarskej pody predstavuje cca 200 ha pody nizsich bonitnych tried. Prvy agregat vodnej
elektrarne bol uvedeny do skisobnej prevadzky dia 17.12.1997 a druhy agregat 31.3.1998.

Vodné dielo Zilina je prvou stavbou na Slovensku, ktorej dopady na Zivotné prostredie boli
posudzované komplexne metddou EIA. V Stadiu pripravy a schvalovania projektu bola Uspesne
overena procedura v tom case pripravovaného zdkona NR SR ¢. 127/1994 Z.z. o Zivotnom prostredi a
vysledny vykonavaci pokyn k nemu bol overeny prave na tejto stavbe. Navrhy na zmiernenie dopadov
stavby na Zivotné prostredie boli zakomponované do objektovej skladby stavby a spolupraca s
odbornikmi na Zivotné prostredie pokracovala aj pri realizicii a pokracuje aj pocas prevadzky diela
(Zdroj: www.vvb.sk). Prevadzku VD Zilina zabezpeduje $tatny podnik Vodohospodarska vystavba.

Vodnd nadrz Hri¢ov sa nachddza pod sitokom Vahu s Kysucou a Raj¢ankou pri obci Horny Hricov. Je
st¢astou druhej Casti Vaiskej kaskddy a s Vodnym dielom Zilina su jej najvy$$im stupriom. Pri
vystavbe vodného diela bola zatopend ¢ast mestskej asti Strazov.

Priehrada a funkény objekt rieSeny na spOsob hate vytvaraju nadrz s celkovym objemom 8,467 mil.
m3. Di?ka vzdutia nadrze je 6,0 km a maximalna zatopena plocha je 2,53 km2, Vodna nadrz Hri¢ov
zasahuje a? do Ziliny a jej mestskych €asti Strdova a Povazského Chlmca. Uéelom vybudovania
vodného diela je hospodarenie s vodou, a to najma denné vyrovnanie prietokov pre energetické
vyuzitie Vahu v Useku medzi Zilinou a vodnym dielom Nosice. Dalej slUZi na Ciasto€né znizenie
prietokov velkych vod v koryte Vahu v prifahlom Useku. Vodné dielo Hricov bolo vybudované v
rokoch 1958 — 1962, pozostdva z priehrady vodnej elektrarne a nddrze na denné regulovanie
prietokov a je riadiacim stuprfiom kaskady Hricov — MikSova — Povazska Bystrica. Priehradny profil je v
obci Horny Hricov, od ktorého vedie 28,41 km dlhy derivacny kanal. Celkovy vyuzZivany spad kaskady
je 47 m. Perspektivne sa uvaZuje s jeho vyuZitim pre plavbu medzi Povaiskou Bystricou a Zilinou v
ramci splavnenia Vahu.

V &ase vysSich vodnych stavov sa do nadrie dostdva vodami Kysuce i Rajcanky velké mnozZstvo
necistot, ktoré ju zanasaju. V sucasnosti su zanesené odhadom 2/3 objemu nadrze, o znacne zniZuje
jej akumula¢né moznosti.

3.1.10 Klimatické pomery

Z hladiska globalnej klimatickej klasifikacie je Slovensko zaradované do severného mierneho
klimatického pasma, ktoré je typické premenlivostou pocasia. V priebehu roka sa pravidelne striedaju
Styri rocné obdobia, zrazky su podas roka pomerne rovnomerne rozlozené.

Podnebie Slovenska je ovplyviiované ocednskymi vzduchovymi hmotami zo zdpadu a
kontinentdlnymi vzduchovymi hmotami z vychodu. Zapadné prudenie prindsa od Atlantického
oceanu vlhky oceansky vzduch miernych Sirok. Zmierriuje teplotné amplitudy v priebehu dna iroka
a prinasa atmosférické zrazky. Kontinentalny vzduch sprevadza sucho, v lete vysoké teploty a v zime
silné mrazy. Vzhladom na prediZeny tvar Gzemia v rovnobeikovom smere ovplyviiuji ocednske
vzduchové hmoty vyraznejSie zdpadné Slovensko, na vychode krajiny maju o nieCo vacsi vplyv
kontinentdlne vzduchové hmoty.

Ovela viac ako zemepisna sirka a dlzka ovplyvriuju pocasie nadmorska vyska a ¢lenitost terénu. Ich
vplyv sa prejavil aj na roz€leneni Slovenska na tri klimatické oblasti:
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e teplad oblast - niziny anizko poloZzené kotliny do 350 m n.m., priemerne 50 a viac
letnych dni za rok s dennym maximom teploty > 25 °C (okrsky T1 az T7),
e mierne tepld oblast - nizsie ¢asti pohori a kotliny, priemerne menej ako 50 letnych dni
za rok s dennym maximom teploty > 25 °C, julovy priemer teploty = 16 °C (okrsky M1

az M7),

e chladna oblast - julovy priemer teploty < 16°C (okrsky C1 az C3).

Dkrsok
Subregion

Okrsok

T

M1

T2

T3

M3

T4

M4

Okrsok

TS

M5

c1

T8

T7

M7

M5

mierne teply, vihky, s chladnou az studenou zimou, delinovy/kotlinovy
maoderately warm, humid, with cool to cold winter, valley/basin

januar < -3 °C, jul = 16 °C, LD < 50, Iz = 60 az 120
January = -3 °C, July = 16 °C, LD <50, 1z = 60to 120

M6

mierne teply, vihky, vrchovinovy
maoderately warm, humid, highlands

jul = 16 °C, LD < 50, Iz = 60 az 120, prevazne nad 500 m n. m.
July = 16 °C, LD < 50, Iz = 60 to 120, mostly above 500 m a. s. I.

Obr. Vyrez z mapy klimatickych oblasti Slovenska, Zdroj: Atlas krajiny, SAZP 2002

Podla ¢lenenia Slovenska na klimatické oblasti (Lapin, M., Fasko, P., Melo, M., Stastny, P., Tomlain, J.,
In: Atlas krajiny SR, 2002) leZi hodnotené Uzemie v mierne teplej oblasti (pocet letnych dni menej ako
50) v okrsku M5, ktory je charakterizovany ako mierne teply, vlhky s chladnou aZ studenou zimou.
Priemerna teplota za mesiac januar je nizsia ako -39C, v juli priemerna teplota prekracuje 162C. V
priemere za zimu sa v Ziline vyskytuje 38 ladovych dni, v ktorych maximalna teplota vzduchu klesa
pod 0 °C a 125 mrazovych dni, v ktorych minimalna teplota vzduchu klesa pod 0 °C. V letnom obdobi
sa v dotknutom Uzemi vyskytuje v priemere 43 letnych dni, v ktorych maximdlna teplota vzduchu
vystupuje na 25 °C a viac, pricom absolutne denné maximd teploty vzduchu ojedinele v auguste
dosahuju az 38 °C. Zakladné klimatické ukazovatele su zhrnuté v nasledovnej tabulke.

Tab. Zakladnd klimaticka charakteristika - stanica Zilina (1951-1980)

Stanica | I n v Y VI VIL | vl | X X X1 X Rok
Priemerné dhrny
- 47 42 41 53 77 96 97 94 63 60 57 49 776
zrazok v mm
Priemerny pocet dni
9,3 5,9 7,4 3,0 2,7 2,8 3,2 6,0 11,9 | 10,7 8,1 9,2 80,2
s hmlou
Priem. pocet dni so
; 25,51 21,6 | 10,7 | 0,6 0,1 - - - - 0,3 2,9 12,9 74,6
snehovou pokryvkou
Priemerné teploty
o -3,5 | -1,7 2,1 7,4 12,2 | 15,8 | 16,8 | 16,2 | 12,5 7,9 3,3 -1,2 7,3
vzduchuv °C
Absolutne maxima
o 13,1 | 16,8 | 25,1 | 28,6 | 30,9 | 33,7 | 35,2 | 37,9 | 31,7 | 26,7 | 21,4 | 14,3 37,9
teploty vzduchuv C
Absolutne minima
o -26,7 | -25,5|-20,7 | -7,9 | -4,3 0,1 2,4 2,0 -3,4 | -7,3 | -22,0 | -28,8 | -28,8
teploty vzduchuv C
Priemerna relativna
, 85 83 77 74 74 76 77 78 81 82 85 87 80
vlhkost vzduchu v %

54




3. ETAPA $TUDIE REALIZOVATELNOSTI MODERNIZACIE DPMZ

Priemerna rychlost
1,2 1,4 1,6 1,8 1,5 1,4 1,4 1,1 1,0 1,0 1,4 1,2 1,3
vetrav m/s

3.1.11 Rastlinstvo a Zivocisstvo

Podla fytogeografického clenenia Slovenska (Futdk in Atlas SSR, 1980) patri hodnotené Uzemie do
oblasti Zapadokarpatskej fléry (Carpaticum occidentale), obvodu fléry vysokych (centralnych) Karpat
(Eucarpatikum), okresu Fatra, podokresu Mala Fatra.

Potencidlna prirodzend vegetdcia je vegetdcia, ktord by sa za danych klimatickych, pédnych a
hydrologickych pomerov vyvinula na uréitom mieste, keby vplyv ludskej Cinnosti ihned' prestal.
Poznanie prirodzenej potencidlnej vegetacie je uvadzané s ciefom pribliZit sa jej, alebo Gzemie Uplne
prinavratit do prirodzeného stavu, aby sa tak zabezpedila jeho ekologicka stabilita.

Z hladiska historického vyvoja presla vegetdcia Uzemia vyznamnymi zmenami. Pévodne bolo celé
zaujmové Uzemie pokryté lesnymi spolodenstvami. Podla Geobotanickej mapy CSSR (Michalko, J.
a kol, 1986) je trasa hodnotenej Cinnosti situovana na Uzemi, na ktorom je prirodzena potencialna
vegetdcia zastlpena luznymi lesmi nizinnymi (Ulmenion). V dosledku intenzivnej [udskej ¢innosti bola
povodnd vegetdcia na celom dotknutom lGzemi zmenend a nahradena synantropnou vegetdciou -
v prevaznej miere kultdrnymi plodinami a vysadenymi drevinami. Na zanedbanych plochach sa
presadili ruderalne a invdzne druhy rastlin.

Sucasny vegetacny pokryv Uzemia mesta je vzhladom na vysoky stupen jeho urbanizacie
znacne pozmeneny, pévodné biotopy boli podstatne zmenené alebo Uplne vytlacné a nahradené,
majoritnu ¢ast predstavuju biotopy antropicky determinované, s nizkou environmentalnou
hodnotou.

V priamej nadvaznosti na rozmanitost a vyskyt rastlinnych druhov sa aj zo Zivo¢isnych druhov
najvyraznejsie uplatnili synantropné druhy, druhy otvorenych pldoch a luk. Blizkost vodnych tokov
a ploch prispeli k zvyseniu biodiverzity Zivocichov vyskytujicich sa v tzemi.

3.1.12 Kulturne dediéstvo

Ochrana kultarneho dediéstva sa riadi zakonom ¢&. 49/2002 Z. z. o ochrane pamiatkového fondu
v zneni neskorsich predpisov. Pamiatkovy fond tvoria:

e narodné kultdrne pamiatky,

e pamiatkové rezervdcie,

e pamiatkové zény,

e |okality svetového dedi¢stva UNESCO.

Pamiatkové rezervacie predstavuju Uzemia s ucelenym historickym usporiadanim, kde su
jednotlivé pamiatky ¢i pamiatkové hodnoty koncentrovanejsie, v pamiatkovych zénach su pamiatky a
pamiatkové hodnoty koncentrované relativne menej. Osobitnd kategdriu tvoria pamiatky, resp.
Uzemia, ktoré su ako slovenské lokality zapisané v Zozname svetového dedi¢stva UNESCO, ako aj
pamiatky eurépskeho dedi¢stva. Specifickou zlozkou kultirneho dediéstva je archeologické dedi¢stvo,
najma archeologické naleziskd a archeologické nalezy.
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Historické jadro Ziliny je mestskou pamiatkovou rezervaciou. Centrom mesta je $tvorcové
Maridnske ndmestie s arkadami po celom obvode a dvomi prilahlymi ulicami. Vybudované bolo v
12.storoci. Na namesti sa nachadza Kostol Obratenia svatého Pavla s kldstorom jezuitov, stara
budova radnice so zvonkohrou a barokova socha Neposkvrnenej Panny Marie (Immaculata) z roku
1738, ktora stoji uprostred namestia. Vybudovana bola na pocest ukonéenia rekatolizacie v meste.
Nedaleko namestia stoji Kostol NajsvatejSej Trojice, vedla neho Burianova veza. Medzi
najvyznamnejsie kultirne pamiatky mozno zaradit:

e archeologicka lokalita— MC Banova, Les Dubrava - Kalinové

e Budatinsky zamok

e Rimskokatolicky dreveny kostol sv. Juraja v mestskej Casti Trnové (jeden z mala drevenych
kostolov mimo vychodného Slovenska)

e Kostol sv. Stefana - krala v &asti Rudiny na Zavodskej ulici. Najstardia architektonicka
pamiatka v Ziline.

e Kostol sv. Barbory (Frantiskansky kostol) z rokov 1723-1730 na Ul. J.M.Hurbana. Mimoriadne
cenné barokové vybavenie kostola.

e Evanjelicky kostol na ulici Martina Rdzusa bol postaveny v rokoch 1935-1936. Stavbu
projektoval nestor slovenskych architektov Michal Milan Harminc.

e Ortodoxna synagdga na Dlabacovej ulici. Dnes je v synagége muzeum - expozicia Muzea
Zidovskej kultury.

¢ Neologickd synagdga na Hurbanovej ulici od vyznamného architekta moderny prof. dr. Petra
Behrensa

V zaujmovom Uzemi sa nenachadza Ziadna lokalita zaradend do zoznamu svetového dedicstva
UNESCO (World Heritage List, 2016), ani pamiatkova zéna.

3.1.13 Chranené casti prirody
Legislativny rdmec pre ochranu prirody a krajiny tvoria dva zakony:
e 7akon ¢.17/1992 Z. z. o zivotnom prostredi,
e 7akon ¢.543/2002 Z. z. o ochrane prirody a krajiny v zneni neskorsich predpisov.

Zakon €. 17/1992 Z. z. o zivotnom prostredi vymedzuje zakladné pojmy a ustanovuje zikladné zésady
ochrany Zivotného prostredia a povinnosti pravnickych a fyzickych osob pri ochrane a zlepSovani
stavu Zivotného prostredia a pri vyuZivani prirodnych zdrojov; vychadza pritom z principu trvalo
udrzatelného rozvoja.

Zakon €. 543/2002 Z.z . o ochrane prirody a krajiny v zneni neskorsich predpisov upravuje pésobnost
organov Statnej sprdvy a obci, ako aj prava a povinnosti pravnickych os6b a fyzickych os6b pri
ochrane prirody a krajiny s cielom dlhodobo zabezpedit zachovanie prirodnej rovnovahy a ochranu
rozmanitosti podmienok a foriem Zivota, prirodnych hodnét a kras a utvarat podmienky na trvalo
udrzatelné vyuzivanie prirodnych zdrojov a na poskytovanie ekosystémovych sluzieb, beruc do avahy
hospodarske, socidlne a kultirne potreby, ako aj regiondlne a miestne pomery.

Na celom uUzemi Slovenskej republiky, kde nebolo vyhlasené chranené Uzemie, plati prvy stupen
ochrany. Lokality, na ktorych sa nachdadzaju biotopy eurdpskeho vyznamu a biotopy ndrodného
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vyznamu, biotopy druhov eurdpskeho vyznamu, biotopy druhov narodného vyznamu a biotopy
vtakov vratane stahovavych druhov, na ktorych ochranu sa vyhlasuju chranené Gzemia, vyznamné
krajinné prvky alebo prirodné vytvory, mozno vyhlasit za chranené Gzemia. Rozsah obmedzeni sa so
zvysujucim stupfiom ochrany zvacsuje.

Velkoplo$né chranené uzemia:
e chranend krajinnd oblast (CHKO): nad 1000 ha, plati 2. stuperi ochrany ak zakon
neustanovuje inak,

e narodny park (NP): nad 1000 ha, plati 3. stuper ochrany ak zakon neustanovuje inak.

Maloplosné chranené Gzemia:
e chraneny aredl (CHA): plati 2 - 5. stupen ochrany,
e prirodna rezervacia, ndrodna prirodna rezervdcia (PR, NPR): plati 4 - 5. stupen ochrany,
e prirodna pamiatka, narodnd prirodna pamiatka (PP, NPP): plati 4 - 5. stupen ochrany
(patria sem aj jaskyne a prirodné vodopady),
e chraneny krajinny prvok (CHKP): plati 2 - 5. stupen ochrany,
e chranené vtacie Uzemie (CHVU) - zdkaz konkrétnych &innosti s negativnym vplyvom na
predmet ochrany,
e obecné chranené Uzemie: do 100 ha, obmedzenie ¢innosti a regulativy vyuZivania Uzemia.
Ak to vyZzaduje zaujem ochrany NP, CHA, PR, NPR, PP alebo NPP mozZno vyhlasit ich ochranné pasmo,
a to sposobom, akym sa podla tohto zdkona vyhlasuje prislusné chranené Uzemie. V pripade, ze nie je
v zaujme chraneného Uzemia, aby malo ochranné pasmo, chranené pasmo moze byt zrusené.
e Ak ochranné pasmo PR alebo ochranné pasmo NPR nebolo vyhldsené, je nim Uzemie do
vzdialenosti 100 m smerom von od jej hranice a plati v iom treti stupen ochrany.
e Ak PP alebo NPP nema vyhlasené ochranné pdsmo, je nim Uzemie do vzdialenosti 60 m
smerom von od jej hranice a plati v niom treti stupen ochrany.
Chradnené Uzemie mbZe byt na zaklade stavu biotopov roz€lenené najviac na Styri zény, ak je to
potrebné na zabezpecenie jeho starostlivosti. Zony sa vymedzuju a odstupnuju podla povahy ich
prirodnych hodnét nasledovne:
e 5. stupeni ochrany —zdéna A,
e 4. stupen ochrany —zdéna B,
e 3. stupen ochrany —zdéna C,
e 2. stupen ochrany —zéna D.
Uzemim medzinadrodného vyznamu sa podla tohto zdkona rozumie lokalita, na ktord sa vztahuju
zavazky vyplyvajuce z medzindrodnych programov, dohdd alebo dohovorov, ku ktorym Slovenska
republika pristupila. Uzemia medzindrodného vyznamu tvoria mokrade medzinarodného vyznamu,
lokality svetového prirodného dedicstva, biosférické rezervacie a iné medzindrodne vyznamné
Uzemia evidované v zoznamoch, ktoré vedu vybory alebo sekretariaty prislusnych medzinarodnych
programov, dohovorov alebo organizacii. Lokalitu, ktord je Uzemim medzindrodného vyznamu,
mozno vyhlasit za chranené Uzemie.

V zmysle § 49 uvedeného zakona mozZe vlada SR kulturne, vedecky, ekologicky, krajinotvorne alebo
esteticky mimoriadne vyznamné stromy alebo ich skupiny vratane stromoradi nariadenim vyhlasit za
chranené stromy. Za chranené stromy mozno vyhlasit aj stromy rastice na lesnom pédnom fonde.
Chrdnené stromy sa povazuju za chraneny objekt.
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Velkoplo$né chranené tzemia

Riesené uzemie nie je v dotyku so Ziadnym velkoploSnym chranenym tzemim.
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Obr. Vymedzenie velkoplosnych chrdnenych uzemi

V SirSom okoli sa nachadzaju nasledujuice velkoplosné chranené Uzemia (www.sopsr.sk, 2018): na
juhozapad od Ziliny sa rozprestiera Chranend krajinnd oblast Strazovské vrchy, na sever od Ziliny
CHKO Kysuce. Narodny park Mala Fatra aj s rozsiahlym ochrannym pasmom sa nachadza vychodne
od rieSeného Uzemia.

Maloplo$né chranené tizemia
V rieSenom Uzemi sa nenachadzaju Ziadne maloplosné chranené Uzemia.

NajblizSimi maloploSnymi chranenymi Gzemiami su dve prirodné rezervacie severne od obce Brodno -
Prirodna rezervécia Brodnianka a prirodnd rezervacia Rochovica, juine od Ziliny pri Lietavskej Luc¢ke
sa nachddza Prirodna rezervacia Sinecné skaly.
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Zdroj: Informacny systém environmentdlnych zdtazi, MZP SR, SAZP 2016

Obr. Vymedzenie maloplosnych chranenych tzemi (svetlozelend Srafa) a vyznacenie chrdnenych
stromov (tmavozelené body)

Chranené stromy

ulica v Ziline chraneny strom taxon

Sokolovska ulica, S 188 javor v Ziline javor cukrovy (Acer saccharinum L.)
Kysucka cesta S 189 laliovnik v Ziline [4liovnik tulipanokvety (Liriodendron tulipifera)
Kysucka cesta S 187 lipy v Ziline lipa malolista (Tilia cordata Mill.)

Zdroj: Katalég chrdnenych stromov

Tab. Chrdnené stromy v zdujmovom uzemi

RieSeny zamer priamo nezasahuje Ziaden chraneny strom.
Biosférické rezervacie

Biosférické rezervécie (BR) su Uzemia suchozemskych, pobreznych, ¢i morskych ekosystémov, alebo
ich kombinéciou, ktoré st medzinarodne uznané v ramci Programu UNESCO Clovek a biosféra (MAB).
Na uzemi Slovenska boli vyhlasené BR Tatry, BR Polana, BR Slovensky kras a BR Vychodné Karpaty
(www.unesco.org, 2016). Riesené Uzemie nezasahuje Ziadne z uvedenych chranenych tzemi.
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Ramsarské lokality

V Uzemi ani SirSom okoli sa nenachddza lokalita zapisané su do svetového Zoznamu mokradi
medzinarodného vyznamu v zmysle Ramsarského dohovoru (Dohovor o mokradiach majucich
medzinarodny vyznam najma ako biotopy vodného vtactva z r. 1971).

Natura 2000

Natura 2000 je nazov sustavy chranenych uzemi ¢lenskych krajin Eurépskej tnie. Hlavnym cielom
vytvorenia Natura 2000 je zachovanie prirodného dedicstva, ktoré je vyznamné nielen pre prislusny
¢lensky $tat, ale najma pre EU ako celok.

Tato sustava chranenych Gzemi ma zabezpecit ochranu najvzacnejsich a najviac ohrozenych druhov
volne rastucich rastlin, volne Zijucich Zivocichov a prirodnych biotopov vyskytujucich sa na uzemi
$tatov Eurdpskej Unie a prostrednictvom ochrany tychto druhov a biotopov zabezpedit zachovanie
biologickej r6znorodosti v celej Eurdpskej unii.

A

Zdroj: Informaény systém environmentdlinych zdtazi, MZP SR, SAZP 2016

Obr. Mapa Chrdnenych vtdcich uzemi (ruZovou) a tzemi eurdpskeho vyznamu (modrou) v dotknutom

uzemi

Zakladom pre vytvorenie ststavy Natura 2000 st dve pravne normy EU:

e smernica Rady Eurdpskych spoloéenstiev €. 79/409/EHS o ochrane volne Zijucich vtidkov
(zndma tiez ako smernica o vtakoch) v zneni smernice Eurépskeho parlamentu a rady
2009/147/ES o ochrane volne Zijuceho vtactva;

e smernica Rady Eurdpskych spolocenstiev ¢. 92/43/EHS o ochrane biotopov, volnhe Zijucich
Zivocichov a volne rastucich rastlin (znama tiez ako smernica o biotopoch).

Sustavu NATURA 2000 tvoria 2 typy Uzemi:

e osobitne chranené Uzemia (Special Protection Areas, SPA) - vyhlasované na zaklade
smernice o vtakoch - v ndrodnej legislative: chranené vtacie Uzemia;
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osobitné Uzemia ochrany (Special Areas of Conservation, SAC) - vyhlasované na zdklade smernice o
biotopoch - v ndrodnej legislative: Gzemia eurépskeho vyznamu - pred vyhlasenim, po vyhlaseni je
Uzemie zaradené v prislusnej narodnej kategdrii chranenych Gzemi.
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4 ANALYZA VPLYVU KLIMATICKEJ ZMENY

V zmysle prilohy ¢. 1 Zmluvy o dielo — Zadania je obsahom tejto kapitoly analyza otdzok
klimatickej zmeny vratane vyhodnotenia jej dopadov na planovanu dopravnu infrastruktdru. Analyza
bola spracovana z hladiska hodnotenia rizik projektu spojenych s klimatickou zmenou na podklade
hodnotenia zranitelnosti projektu na zmenu klimy. Vyhodnotenie rizik klimatickych zmien bolo
spracované na podklade dostupnych zdrojov, predovsetkym Stratégie adaptacie Slovenskej republiky
na nepriaznivé désledky zmeny klimy - aktualizacia (2017). Stcéastou analyzy je tieZ postudenie emisii
sklenikovych plynov.

Vysledkom tejto predbeznej analyzy zranitelnosti hodnoteného projektu na dopady zmeny klimy je
identifikacia najvyznamnejsich rizik klimatickych zmien, ktoré mozu projekt ovplyvnit a identifikacia
usekov Zel. trate, ktoré su na potencidlne zmeny najcitlivejsie.

4.1 Posudenie rizik projektu spojenych s klimatickou zmenou

Posudenie rizik bolo spracované na zaklade odporucani publikovanych dokumentov DG for
Climate Action (Non-paper Guidelines for Project Managers: Making vulnerable investments climate
resilient, 2009 a Climate Change and Major Projects, 2016), VUD (Postdenie klimatickych zmien —
tvorba metodiky azakomponovanie posudzovani dopadov zmeny klimy infrastruktdrnych
planov/projektov do existujlucich procesov na narodnej drovni, 2015) a JASPERS (The Basics of
Climate Change Adaptation Vulnerability and Risk Assessment, 2017).

Posudenie rizik projektu bolo spracované vo viacerych krokoch:

Analyza citlivosti projektu na rizikd zmeny klimy
Analyza expozicie a vyvoja rizikovych klimatickych javov
Analyza zranitelnosti projektu a stanovenie miery rizika

A wnN e

Posudenie emisii sklenikovych plynov

V posudeni boli zohladnené vsetky navrhované koncepty trolejbusovych trati a prevadzkovej
zakladne:

Trolejbusové trate

Redukény koncept: bol vypusteny
Udrziavaci koncept: modernizacia a dostavba drahy - trolejového vedenia a napajacieho
systému (meniarni a obratisk)
3. Rozvojovy koncept: dostavba trolejbusovych trati
Prevadzkova zakladna

1. Zakladny koncept: bol vypusteny
Stredny koncept: modernizacia Vozovne Kvacalova s vystavbou haly tazkych oprav a
modernizaciou technologického vybavenia, vratane zastreSenia odstavnych pléch T-
busov, modernizacia vozového parku
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3. Rozsireny koncept: opustenie Vozovne Kosickd a spojenie funkcii v modernizovanej

Vozovne Kvacalova

s vystavbou

Haly trolejbusov a modernizdciou ostatného

technologického vybavenia, vratane zastresenia odstavnych ploch T-busov, modernizacia

vozového parku

4.1.2 Analyza citlivosti projektu na rizika zmeny klimy

V zmysle odportéania VUD (2015) boli pri komplexnom hodnoteni klimatickych rizik vzaté do

Uvahy nasledujuce klimatické javy: silny vietor, snehové javy, namrazové javy, silné dazde, povodne,

burkové javy, vysoké teploty a sucho a poZziare. Vzhladom na charakter dotknutého Uzemia sme k

rizikovym klimatickym javom zaradili tiez vyskyt hmly.

Citlivost infrastruktirneho zazemia vratane samotnej prevadzky bola stanovenad odbornym

posudenim na podklade dostupnych udajov o vplyvoch zmeny klimy na sektor dopravy so zameranim

na oblast cestnej dopravy (Mindas akol., 2011: Dosledky klimatickej zmeny a mozné adaptaéné

opatrenia v jednotlivych sektoroch;

Inturri, Ignaccolo, 2011: GRaBS Policy Guidelines Summary:

Adapting transport systems to climate change; EEA Report, 2012: Climate change, impacts and
vulnerability in Europe;, EC JRC, 2012: Impacts of Climate Change on Transport: A focus on road and

rail transport infrastructures).

VyuZzita bola trojstuprfiova hodnotiaca skala citlivosti projektu:

Miera citlivosti

Popis

1 Ziadna a

Z nizka citlivost

Klimaticky jav nema na projekt Ziadny vplyv prip. pocas jeho p6sobenia nie je
projekt takmer vébec ovplyvneny.

2 mierna citlivost Projekt sa po skonceni pésobenia disturbancie sposobenej klimatickym faktorom
dokdze samostatne prinavrétit do pévodného stavu.
3 vysoka citlivost Predpoklada sa vyznamna degraddcia projektu a vyznamné obmedzenie az

zastavanie prevadzky dopravy, pricom obnovenie je mozné vyhradne s pomocou
narocnych opatreni a technickych zdsahov.

Vysledna tabulka uvadza relevantné klimatické javy vratane ich potencidlnych rizik a nasledne

identifikuje stu

pen citlivosti projektu.

RI.Z IkOYy . Hlavné prejavy na Citlivost trolejbusovych trati Citlivost prevadzkove;j
klimaticky . N ., . . . .
jav infrastrukture a trolejbusovej prevadzky zakladne
Silny vietor e |amanie vetiev alebo znizena rychlost prejazdov $kody na budovéch 1
vyvracanie stromov obmedzenia dopravy a majetku
e unadanie materialu mechanické poskodenia $kody na vozovom
e vypadky el. energie infrastruktury parku
e dynamicky tlak vetra na
pohybujuce sa vozidla
Snehové e znizenie dohladnosti hustym znizena rychlost prejazdov zvySené naklady na 1
javy sneZenim obmedzenia dopravy zimnd Gdrzbu
e zasypanie snehom znizenie plynulosti dopravy
o vypadky el. energie vyssie riziko vzniku dopravnych
e snehové jazyky a zaveje nehod
e |aviny a zosuvy v d6sledku zvysené naklady na zimnu udrzbu
snehovych zrazok zatazenie odvodrovacich
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Rizikovy
klimaticky
jav

Hlavné prejavy na
infrastrukture

Citlivost trolejbusovych trati
a trolejbusovej prevadzky

Citlivost prevadzkove;j
zakladne

alebo rozmizania pody
e vyvracanie stromov pocas
snehovych burok

systémov v dosledku topenia
snehu

Namrazové
javy

e vznik poladovice a namrazy

e zmeny pruznosti a kvality
niektorych materidlov

e kolisanie napatia. el. pradu
na trolejovom vedeni

e vypadky el. energie

e roztrhnutie alebo
prepalenie trolejovych
vedeni

obmedzenia dopravy 2
znizena rychlost prejazdov

vyssie riziko vzniku dopravnych
nehod

mechanické poskodenia
infrastruktury

zvySené naklady na zimnu udrzbu

e zvySené naklady na 1
zimnu Udrzbu

Silné dazde

e zaplavenia cestnych
komunikacii alebo ich

obmedzenia dopravy 2
znizena rychlost prejazdov

e zatazenie
odvodnovacich

podmyvanie vyssie riziko vzniku dopravnych systémov
e zniZenie stability svahov a nehod e zvySené naklady na
zosuvy pody vodnou eréziou poskodenie stipov trakéného udrzbu
e zniZenie prietokov vedenia kordziou
odvodiovacich systémov zataZenie odvodriovacich
e korodzia kovovych casti systémov
prvkov dopravnej zvysené naklady na udrzbu
infrastruktury
Povodne e undsanie materialu obmedzenia alebo Uplné 2 | ® zanesenie 1
e zaplavenie cestnych prerusenia dopravy odvodrovacich
komunikacii zanesenie odvodrovacich systémov a ich
e podomletie alebo systémov a ich pripadné pripadné
poskodenie pilierov mostov mechanické poskodenie mechanické
kinetickou silou vody alebo zvy$ené naklady na Gdrzbu poskodenie
unasanym materidlom e zvySené naklady na
e podmacanie podloZia udrzbu
a zniZenie stability zemného
telesa
e narusenie stability svahov
Burkové e nahle privalové dazde obmedzenia dopravy 1| e nepredpokladd sa 1
javy a prudké, kratkodobé zniZena rychlost prejazdov ovplyvnenie
rozvodnenie vodnych tokov poZiare na trolejovom vedeni
e vyvracanie stromov, vypadky napdjania
lamanie vetvi zaplavenia cestnych komunikacii
e und3anie materidlu zatazenie odvodiiovacich
e nebezpecné posobenie systémov
dynamického tlaku vetra na vyssie riziko vzniku dopravnych
predmety a objekty nehéd
e narazové pdsobenie silného
vetra
e zasahy bleskom
e vypadky el. energie,
narusenie stability svahov
Vysoké e zmeny kvalitativnych deformdcia povrchu vozovky 1| e nepredpokladd sa 1
teploty vlastnosti niektorych zvy$ené naroky na Gdrzbu ovplyvnenie

materidlov
e zmeny vlastnosti
trolejového vedenia
e roztahovanie materialov
e problémy technologickych
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Rl.z |kon . Hlavné prejavy na Citlivost trolejbusovych trati Citlivost prevadzkovej
klimaticky . Y ., . . . .
jav infrastrukture a trolejbusovej prevadzky zakladne
zariadeni
Sucho a e poskodenie trolejového o deformdcia povrchu vozovky 1| e nepredpokladé sa 1
poZiare vedenia a napajacieho e ovplyvnenie bezpecnosti ovplyvnenie
systému a plynulosti dopravy
e deformacie asfaltovych e zvySené naroky na udrzbu
povrchov
Hmly e zniZenie dohladnosti e ovplyvnenie bezpecnosti 2 | e nepredpokladd sa 1
e zvlhnutie cestnych a plynulosti dopravy ovplyvnenie
komunikacii o vyssie riziko vzniku dopravnych
e tvorba poladovice v zimnych nehéd
mesiacoch

4.1.3 Analyza expozicie a vyvoja rizikovych klimatickych javov

Vlykonana bola analyza stavu a trendov vyvoja klimatickych charakteristik Gzemia mesta Zilina
a boli identifikované klimatické rizika relevantné pre toto uzemie. KedZe mesto ani dotknuty region
nemaju spracované stratégie adaptacie na klimatické zmeny, podkladom pre analyzu boli r6zne
dostupné udaje o meteorologickych a hydrologickych charakteristikdch uzemia z pristupnych zdrojov
odbornych organizacii SHMU (www.shmu.sk, Klimaticky atlas), VUVH (www.vuvh.sk), MZP SR
(www.minzp.sk), SGUDS (www.geology.sk) ai. Do posudenia vstupovali aj ziskané udaje
z poskytnutej evidencie preruseni dopravy z dévodu vplyvov pocasia Dopravného podniku mesta
Zilina. Pre opis budtceho vyvoja klimatickych charakteristik boli vyuZité progndzy uvedené
v nasledujucich zdrojoch

e Lapin et al.,, 2004: Methods of climate change scenarios projection in Slovakia and selected
results

e Narodny klimaticky program 2011: Adaptdcie na klimatickd zmenu

e Stratégia adaptacie Slovenskej republiky na nepriaznivé doésledky zmeny klimy - aktualizacia
(2017).

Vyuzita bola trojstupfiovd hodnotiaca Skala pravdepodobnosti ovplyvnenia projektu:

Miera pravdepodobnosti Popis

ovpylvnenia

1 Ziadna aZ nizka Nepredpokladd sa expozicia dotknutého tzemia danym klimatickym javom resp. v
pripade jeho vyskyt je minimalny alebo bude Gzemie nie je takmer vobec
ovplyvnené.

2 mierna Predpoklada sa len obc¢asny vyskyt javu prip. minimalna disturbancia dotknutého
uzemia sposobena danym klimatickym faktorom.

3 vysoka Predpoklada sa Casty vyskyt javu resp. vyznamna degradacia dotknutého Gzemia
vplyvom daného klimatického javu.

Vysledna tabulka sumarizuje relevantné klimatické javy a stru¢ne charakterizuje ich stav resp.
ocakavany vyvoj v riesenom Uzemi a nasledne identifikuje pravdepodobnost ovplyvnenia lokality
resp. relevantnost faktoru pre dané Gzemie.

65



3. ETAPA $TUDIE REALIZOVATELNOSTI MODERNIZACIE DPMZ

Rizikové klimatické javy a expozicia projektu

Rizikovy klimaticky jav

Silny vietor

Zakladné charakteristiky javu

V Uzemi prevazuje severné az zapadné prudenie vzduchovych hmot. Charakteristicka je
tu slaba veternost s vyskytom 60% dni bezvetria. Priemerna rychlost vetra za roky 1961
—2010 dosahovala 1,8 m/s, t.j. slaby vietor. V poslednych rokoch sa priemerna rychlost
vetra pohybovala v rozpiti 1,8 — 2,8 m/s. NajveternejSie st jarné a letné mesiace.

Z hladiska potencialneho znedistenia ovzdusia su veterné pomery v Zilinskej kotline
velmi nepriaznivé, aj relativne mensie zdroje exhalatov vedu k vysokej Urovni
znecistenia v prizemnej vrstve. Znecistenie ovzdusia je spdsobené energetickymi
zdrojmi, automobilovym priemyslom, chemickymi prevadzkamia v centre mesta tiez
intenzivnou automobilovou dopravou

DoterajSie frekvencie a intenzity
javu

V poslednych rokoch boli na Uzemi mesta zaznamenané vzrastajlce blrkové javy,

s vyraznejSimi nasledkami boli najma silné burky zo 14.6.2007 (paralyzované dopravné
cesty na Uzemi mesta), z 6.7.2018 (zaplavenia viacerych cestnych komunikacii),
15.7.2018 (vyvratené viaceré stromy) alebo 29.5.2018 (burka spojena s krupobitim).

Podla evidencie DPMZ boli v poslednych rokoch v désledku silnych vetrov zaznamenané
viaceré prerusenia trolejovej dopravy, resp. poskodenia suvisiacej infrastruktury:

e  21.6.2007 spadnuty kondar na trolejové vedenie

e 1.6.2011 spadnuté konare na cestnych komunikaciach na ul. Tajovského
e  22.9.2014 spadnuty kondr na trolejové vedenie na ul. Velky Diel

e  6.5.2016 spadnuty strom na cestnej komunikacii na ul. Tajovského

e  4.10.2016 spadnuty strom na trolejové vedenie na ul. Velky Diel

e  12.12.2016 spadnuty konar na trolejové vedenie na ul. Velky Diel

e 12.12.2017 spadnuty konar na trolejové vedenie na ul. Velky Diel

Relevantné dopady javu

lamanie vetiev alebo vyvracanie stromov a ich pady na trolejové vedenie a na cestné
komunikacie, dynamicky tlak vetra na pohybujuce sa vozidla

Ocakavany vyvoj frekvencie
a intenzity javu

Podla Stratégie adaptacie Slovenskej republiky na nepriaznivé dosledky zmeny klimy -
aktualizacia (MZP SR, 2017) sa neocakavaju vyrazné zmeny v rychlosti pridenia a v
smere vetra. Predpoklada sa ¢astejsi vyskyt silného vetra a vichric najma zosilnenim
burok v teplej ¢asti roka. Ocakava sa mierny narast priemernej rychlosti vetra aj
narazovej rychlosti vetra v Uzemi.

Stanovenie miery expozicie trati
a prevadzky

Klimaticky jav posobi na celt dotknutu trolejovi infrastrukturu Uzemia mesta Zilina,
kedZe je vystavena poveternostnym podmienkam, rovnako tak na prevadzku
trolejbusovej dopravy.

Trolejbusové trate su vedené intravildnom mesta so sporadickym vyskytom vzrastlych
stromov. V zastavanom Uzemi je vplyvom pritomnosti mnohych prekazok zastavby
znizené prudenie vzduchovych hmot.

Doteraz neboli zaznamenané velmi ¢asté poskodenia suvisiacej dopravnej a technickej
infrastruktury spojené s posobenim silnych vetrov. V budicnosti sa vSak predpoklada
Castejsi vyskyt burkovych javov spojenych s vyskytom silného vetra, preto je predpoklad
vyssieho rizika ohrozenia prevadzky trolejbusovej dopravy pddmi stromov na cestné
komunikacie alebo na trolejové vedenia.

Expozicia trolejbusovych trati a prevadzky trolejbusov je pre navrhované koncepty
porovnatelnd, t.j. nepredpokladaju sa zasadné rozdiely expozicie pre udrZiavaci ani pre
rozvojovy koncept. V désledku navysenia poctu prevadzkovanych trati bude hlavnym
rozdielom ndrast nevyhnutnosti pripadnych zasahov, kedZe riziko ohrozenia bude
zasahovat rozsiahlejsi systém infrastruktury.

Sucasnost: 1 Buddci vyvoj: 2

Stanovenie miery expozicie

Klimaticky jav pdsobi na vonkajsie Casti dotknutej prevadzkovej zdkladne. V sucasnosti
sa v aredli vyskytuje drevinova vegetacia, ktora by v pripade poldamania alebo vyvratenia
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prevadzkovej zakladne

mohla poskodit stavebné objekty.

V pripade stredného aj rozvojového konceptu bude aredl prevadzkovej zakladne lepsie
prispésobeny svojmu technickému vyuzitiu. Z dévodu vystavby novej haly tazkych oprav
ddjde k odstraneniu viacerych sucasnych drevinovych porastov, ¢im sa minimalizuje
riziko ich vyvratenia alebo polamania v dosledku silnych vetrov. Rovnako bude
minimalizované riziko poskodenia trolejbusov vetvami alebo inym unasanym
materidlom, kedZe odstavné plochy budu zastresené.

Sucasnost: 1 Buduci vyvoj: 1

Rizikovy klimaticky jav

Snehové javy

Zakladné charakteristiky javu

Priemerny pocet dni v roku so snehovou pokryvkou je 60 — 80 (1961 — 1990).

Priemer sezénnych maxim vysky snehovej pokryvky dosahuje 30 cm (1961 — 2010).

Doterajsie frekvencie a intenzity
javu

V ostatnych rokoch neboli na Uzemi regidnu zaznamenané Casté vyrazné studené
extrémy. Vyskyt snehovych kalamit bol ojedinely (napr. 15.3.2010, 30.1.2015, 9.2.2015,
30.11.2017). Evidované boli neupravené cestné komunikacie, snehové jazyky sa
vyskytovali najma na cestach mimo zastavaného Uzemia. Poskodenia trolejovych vedeni
prip. vyznamné snehové nanosy na cestnych komunikaciach, ktoré by zamedzili
prevadzke trolejbusov na Uzemi mesta, neboli zaznamenané.

Relevantné dopady javu

zniZzenie dohladnosti hustym sneZenim, zasypanie vozoviek snehom

Ocakavany vyvoj frekvencie
a intenzity javu

Podla Stratégie adaptacie Slovenskej republiky na nepriaznivé dosledky zmeny klimy -
aktualizacia (MZP SR, 2017) sa predpokladaji zmeny v mnozstvach snehovej pokryvky v
dosledku oteplovania — oCakava sa nepravidelny vyskyt snehovej pokryvky do vysky 900
m n. m. s ¢astejsim vyskytom zimnych povodni, Ubytok snehovej pokryvky na vacsine
Uzemia v nizsich nadmorskych vyskach a skracovanie obdobia s jej vyskytom. Klesajuci
trend bude mat v Gzemi priemerny pocet dni so snehovou pokryvkou a tieZ budu klesat
absolutne maxima snehovej pokryvky.

Stanovenie miery expozicie trati
a prevadzky

Klimaticky jav p6sobi na dotknutu trolejovu infrastrukturu vystavenu poveternostnym
podmienkam na celom Gzemi mesta Zilina, rovnako tak na prevadzku trolejbusovej
dopravy.

Snehové javy najviac ovplyviiuju cestné komunikdcie, po ktorych je trolejbusova
doprava vedena, oCakavaju sa v tomto smere zvysené naroky na ich udrzbu. Doteraz
bola zaznamenana mala pocetnost vyskytov extrémnych snehovych javov, resp.
snehovych kalamit. KedZe sa o¢akava pokles snehovej pokryvky vplyvom narastu
priemernych teplét, nie je predpoklad zhorsenia expozicie trolejbusovych trati

a prevadzky na nich voci tomuto klimatickému faktoru.

Charakter a stupen expozicie trolejbusovych trati a prevadzky trolejbusov je pre
navrhované koncepty v zdsade porovnatelny. V pripade rozvojového konceptu bude
dostavba trolejbusovych trati znamenat zvy$ené naroky na nevyhnutnd Gdrzbu
suvisiacej infrastruktiry a Gmerné zvysenie rizika ohrozenia rozsirenej prevadzky danym
klimatickym javom.

Sucasnost: 1 Buduci vyvoj: 1

Stanovenie miery expozicie
prevadzkovej zakladne

Klimaticky jav posobi na vonkajsie Casti dotknutej prevadzkovej zakladne.

KedZe doteraz neboli zaznamenané vyznamné nepriaznivé posobenia resp. ohrozenia
stavebnych, technickych a infrastrukturnych prvkov nachddzajucich sa v aredli
snehovymi javmi, a nie si o¢akavané narasty vyskytu snehovych javov v Uzemi,
expozicia vozovne voci tomuto klimatickému faktoru je nizka.

Charakter a stupen expozicie navrhovanych konceptov voc¢i danému klimatickému
faktoru je porovnatelny. V pripade rozsireného konceptu budu v aredli prevadzkovej
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zékladne umiestnené aj autobusy prevadzkované DPMZ, &im Umerne vzrastu
poziadavky na udrzbové prace v pripade vyskytu snehovych zrazok.

Sucasnost: 1 Buddci vyvoj: 1

Rizikovy klimaticky jav

Namrazové javy

Zakladné charakteristiky javu

Priemerna ro¢na teplota v Uzemi dosahuje 8 —9 °C (1961 — 1990 a 1961 — 2010),
najchladnejSim mesiacom byva januar.

Priemerna teplota v zimnych mesiacoch sa pohybuje okolo -2,0 az -1,5 °C (1961 — 2010).
Priemerny pocet mrazovych dni v roku je 100 — 125 (1961 — 2010).
Priemerny pocet fadovych dni v roku je 30 —40 (1961 — 2010).

Priemerny pocet arktickych dni v roku je 0 —1 (1961 — 2010).

Doterajsie frekvencie a intenzity
javu

Extrémne nizke teploty sa na Uzemi mesta vyskytuju len ojedinele. Mrazové dni boli

najcastejsie evidované pocas januara, ktory je najchladnejsSim mesiacom.

Relevantné dopady javu

vznik poladovice a ndmrazy na cestnych komunikaciach a na trolejovom vedeni, vyssie
riziko vzniku dopravnych neh6d

Ocakavany vyvoj frekvencie
a intenzity javu

Podla Stratégie adaptacie Slovenskej republiky na nepriaznivé dosledky zmeny klimy -
aktualizécia (MZP SR, 2017) sa nepredpokladajui vyraznejsie zmeny v roénom chode
teploty vzduchu, avsak v jesennych mesiacoch sa o¢akava rast teploty mensi ako vo
zvysnej Casti roka. Ocakdva sa postupny rast priemernych ro¢nych teplét vzduchu o 2 -
4°C v porovnani s priemermi obdobia rokov 1951 — 1980 so zachovanim doterajsej
medziro¢nej a medzisezénnej casovej premenlivosti. Z dévodu ocakdvané mierneho
narastu uhrnov zrazok v zimnom obdobi (do 10% v severnej ¢asti Uzemia Slovenska)

a vyskytom oteplenia v zimnych mesiacoch spojenym s odméakom sa vsak predpoklada
Castejsie riziko vzniku ndmrazovych javov — fadovky, poladovice a namrazy.

Stanovenie miery expozicie trati
a prevadzky

Klimaticky jav posobi na dotknutu trolejbusovu infrastrukturu vystavenu
poveternostnym podmienkam na celom Gzemi mesta Zilina, rovnako tak na prevadzku
trolejovej dopravy.

Zvysené je riziko vzniku poladovice a ndmrazy na mokrych cestnych komunikaciach, na
komunikacidch na mostnych objektoch a komunikacidch vedenych popri vodnych
tokoch. Na tychto usekoch cestnych komunikacii budud zvysené naroky na ich udrzbu

v pripade ndrastu vyskytu poladovice. Rizikom je tieZ vznik ndmrazy na trolejovom
vedeni.

Charakter a stupen expozicie trolejbusovych trati a prevadzky trolejbusov je pre
navrhované koncepty v principe porovnatelny. Rozdiel spociva v rozsahu pésobenia
rizika vzhladom na navrh rozsirenia trolejbusovej prevadzky do novych ¢asti mesta
v rozvojom koncepte.

Sucasnost: 1 Buddci vyvoj: 2

Stanovenie miery expozicie
prevadzkovej zakladne

Klimaticky jav posobi na vonkajsie Casti dotknutej prevadzkovej zdkladne.
Vzhladom na charakter a umiestnenie vyuZivanych technoldgii sa negativne
ovplyvnenie prevadzky v zdkladni v dosledku expozicie tymto rizikovym klimatickym

javom nepredpoklada.

Charakter a stupen expozicie je pre vsetky navrhované koncepty v zasade porovnatelny.

Sucasnost: 1 Buddci vyvoj: 1
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Rizikovy klimaticky jav

Silné dazde

Zakladné charakteristiky javu

Priemerny ro¢ny Uhrn zrazok v Uzemi sa pohybuje okolo 700 — 800 mm (1961 — 1990)
resp. okolo 750 mm (1961 — 2010), ojedinele narasta do 900 mm. Priemerné rocné
maxima dennych thrnov dosahuji 40 — 45 mm (1961 — 2010), absoltitne mesacné
maxima dosahuju 250 — 300 mm (1961 — 1990).

Priemerny sezénny uhrn zrazok v jarnom obdobi sa pohybuje okolo 116 — 150 mm,
v letnych mesiacoch okolo 251 — 300 mm, v jesennych mesiacoch okolo 151 — 200 mm
a v zimnych mesiacoch okolo 101 — 150 mm.

Oblast je typicka tiez malym vyparom, vzniknuté prebytky zrazok tak ¢asto odtekaju po
povrchu.

V okrajovych Castiach mesta su tiez zaznamenané viaceré svahové deformacie — zosuvy.
Aktivne aj potencialne zosuvy su evidované predovsetkym na zapadnom okraji izemia
mesta, konkrétne severozapadne od aredlu prevadzkovej zékladne, v oblasti medzi
lokalitami Hajik a Zavodie a na severnom a juznom okraji lokality Banova.

Doterajsie frekvencie a intenzity
javu

Najvyssi denny Ghrn zrdzok bol na stanici Zilina zaznamenany v auguste v r. 1955 (75,7
mm) a najvyssi mesacny Uhrn zrazok bol zaznamenany v auguste v r. 1913 (254 mm).
Silné privalové daZzde su v poslednych rokoch zaznamenavané v Gzemi najma v letnych
mesiacoch, mnohokrat su spojené s burkovymi javmi (22.7.2014, 26.7.2017, 29.5.2018,
2.6.-4.6.2018 a i.).

Relevantné dopady javu

zaplavenia cestnych komunikacii a spevnenych ploch, vylievanie vodnych tokov,
zniZenie stability svahov a zosuvy pody vodnou erdziou, zniZzenie prietokov
odvodnovacich systémov

Ocakavany vyvoj frekvencie
a intenzity javu

Podla Stratégie adaptdcie Slovenskej republiky na nepriaznivé dosledky zmeny klimy -
aktualizacia (MZP SR, 2017) sa do roku 2100 z hladiska zrazkovej ¢innosti predpokladd
mierna zmena v ro¢nych thrnoch zrazok (narastu Ghrnov zrazok na severe Uzemia okolo
10%) a vyraznejsie zmeny v ro¢nom chode a v éasovom reZime zrazok (slaby pokles
Uhrnov v lete najma na juhu Uzemia a naopak, mierny narast Uhrnov vo zvysnej Casti
roka najma na severe Uzemia a v zimnom obdobi). Predpoklada sa tiez zvysenie
premenlivosti Ghrnov zraZzok pocas roka, najma v teplej ¢asti roka sa CastejsSie vyskytnu
dlhsie suché obdobia a zrdzkovo vydatnejSie kratke dazdivé obdobia. V suvislosti

s narastom uhrnov zrazok a ¢astejsim vyskytom kratkych dazd'ovych obdobi sa
predpoklada narast vyskytu privalovych dazdov.

Stanovenie miery expozicie trati
a prevadzky

Predmetny klimaticky jav a jeho prejavy posobia na celt infrastruktiru exponovanu
vonkajs$im poveternostnym podmienkam a rovnako aj na dopravnu prevadzku.

V poslednych rokoch stipa pocet vyskytov silnych privalovych dazdov, do buducnosti sa
predpoklada ich castejsi vyskyt. Ohrozena je predovsetkym samotna premavka
trolejbusov na cestnych komunikaciach, ktorym hrozi zaplavenie v d6sledku
nadmerného zataZenia odvodiiovacich systémov ciest. Rizikovymi su tiez Useky pri
vodnych tokoch, resp. Useky prechadzajuce v inunda¢nom Uzemi Vahu a Rajcianky,
ktoré predstavuju v pripade vzostupu vodnych hladin riziko vybreZenia na okolité
pozemky. Pre moznost pdsobenia vodnej erdzie su rizikové tiez Useky v oblastiach
zosuvnych Uzemi.

Charakter a stupen expozicie trolejbusovych trati a prevadzky trolejbusov je pre
navrhované koncepty v principe porovnatelny. Rozdiel spociva v rozsahu pésobenia
rizika vzhladom na ndvrh rozsirenia trolejbusovej prevadzky do novych ¢asti mesta
v rozvojom koncepte.

Sucasnost: 2 Buddci vyvoj: 2

Stanovenie miery expozicie

Klimaticky jav p6sobi najma na vonkajsie ¢asti dotknutej prevadzkovej zakladne
z hladiska ich potencidlneho zaplavenia. Ovplyvnenie funkénosti prevadzky spociva
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prevadzkovej zakladne

v pripadnom zatazeni alebo poskodeni odvodriovacich systémov arealu.

KedZe podla dostupnych Udajov neboli zaznamenané vybrezenia rieky Rajéianky
v dotknutom Useku ani pocas evidovanych narastov vodnej hladiny, zaplavenie arealu
vozovne sa nepredpoklada.

V oboch hodnotenych konceptoch je navrhovand nova hala tazkych oprav vratane
nového technologického vybavenia, v ramci ktorej budu vybudované moderné systémy
odvadzania odpadovych vod a vod z povrchového odtoku. Tieto by mali byt
dimenzované na dostatocné intenzity dazda s potrebnymi rezervami v zmysle platnych
predpisov a noriem.

Sucasnost: 1 Buduci vyvoj: 1

Rizikovy klimaticky jav

Povodne

Zakladné charakteristiky javu

Povodne st désledkom pdsobenia inych klimatickych javov — silnych dazd'ov. Mieru
nebezpecenstva pre Uzemie charakterizuje stupen povodnovej aktivity.

Zilina patri k oblastiam s potencidlne vyznamnym povodfiovym rizikom, ohrozené si
najma Casti v inundac¢nom Gzemi Vahu (Povazsky Chimec, lokalita Budatin) a Raj¢ianky
(juh Gzemia smerom na Lietavskd Lucku).

DoterajSie frekvencie a intenzity
javu

Historicky najvacsou povodriou na Vahu bola povoderi na jar v roku 1813, kedy vyliate
vody zaplavili celt Gdolia Vah od Ziliny po Sered. V poslednych rokoch bola
najvyznamnejsia povoden na Uzemi mesta zaznamenand v letnom obdobi roka 2014 (
21.-22.7.2014), na jar v roku 2017 (28.4.2017).

Relevantné dopady javu

vyliatie vodnych tokov, zaplavenie cestnych komunikacii a spevnenych ploch,
poskodenia infrastruktdry, unasanie materialu, zanesenie odvodriovacich systémov,
podmacanie podloZia a zniZenie stability zemného telesa, narusenie stability svahov,
ohrozenie bezpecnosti dopravy a jej plynulosti

Ocakavany vyvoj frekvencie
a intenzity javu

Podla Stratégie adaptdcie Slovenskej republiky na nepriaznivé dosledky zmeny klimy —
aktualizécia (MZP SR, 2017) sa z hladiska zrazkovej ¢innosti predpokladd mierna zmena
v ro¢nych Uhrnoch zrazok (okolo 10%) a vyraznejsie zmeny v rocnom chode a v asovom
rezime zrazok (mierny narast Uhrnov zrazok v zimnom obdobi). Predpoklada sa tiez
zvySenie premenlivosti Uhrnov zrazok pocas roka, najma v teplej ¢asti roka sa Castejsie
vyskytnu dlhSie suché obdobia a zrazkovo vydatnejsie kratke dazdivé obdobia.
Vzhladom na o¢akdvany mierny ndrast zraZzok a Castejsi vyskyt silnych dazd'ov a burok
najma v letnych mesiacoch sa ocakdva Castejsi vyskyt povodriovych situdcii.

Stanovenie miery expozicie trati
a prevadzky

Klimaticky jav pdsobi na celti dotknutd trolejovu infrastrukturu na Gzemi mesta Zilina
vystavenu poveternostnym podmienkam, rovnako tak na dopravnu prevadzku.

Rizikovymi usekmi z hladiska vzniku povodnovych situdcii su useky v inundaénych
uzemiach vodnych tokov — Vahu a Rajcianky.

V pripade rozvojového konceptu pribudni dostavbou novych trolejbusovych trati nové
rizikové Useky, konkrétne v oblasti Povazsky Chimec, Budatin (inundaéné Uzemie Vahu)
a na juznom okraji mesta smerom na Lietavsku Lu¢ku (inundacné Uzemie Rajéianky).

Sucasnost: 1 Buddci vyvoj: 2

Stanovenie miery expozicie
prevadzkovej zakladne

Klimaticky jav p6sobi na dotknutu prevadzkovu zakladriu situovanu v inundacnom
uzemi rieky Raj¢ianky z hladiska potencialneho zaplavenia arealu.,

KedZe podla dostupnych udajov neboli na tomto Useku toku zaznamenané vyznamné
povodnové aktivity ani vybreZenia, zaplavenie arealu prevadzkovej zakladne sa

v pripade ndarastu vodnych hladin toku nepredpoklada.

Charakter a stupen expozicie je pre vSetky navrhované koncepty v zdsade porovnatelny.
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Rozdiel spociva v zvyseni miery rizika ohrozenia majetku v rozvojovom koncepte
vybudovanim novej odstavnej plochy pre autobusy, t.j. ich presunom do predmetného
arealu zo stcasnej vozovne na ul. Kosicka.

Sucasnost: 1 Buduci vyvoj: 1

Rizikovy klimaticky jav

Burkové javy

Zakladné charakteristiky javu

Burka je siborom elektrickych, optickych a akustickych javov vznikajucich medzi
oblakmi navzdjom alebo medzi oblakmi a zemou. Burky su sprevadzané silnymi dazdami
a silnymi vetrami. Pri burkach je mozny aj prechodny vzostup vodnych hladin na malych
tokoch a taktiez méze déjst k stekaniu vody zo svahov.

DoterajSie frekvencie a intenzity
javu

V Ziline boli v poslednom obdobi zaznamenané viaceré intenzivne burky, vyznamné
dopady mali napr. burkové javy z 11.5.2009, 21.7.2014, 20.6.2016, 30.5.2018,
29.5.2018, 2.6.2018, 6.7.2018 a i., spojené s intenzivnymi dazdovymi prehankami,
krupobitiami alebo privalovymi dazdami.

Podla evidencie DPMZ boli v poslednych rokoch v désledku burkovych javov
zaznamenané viaceré prerusenia trolejovej dopravy, resp. poskodenia suvisiacej
infrastruktary:

e  14.8.2010 spadnuty strom na trakcné vedenie

e 15.8.2010 poskodenie vyhybiek a napajacov predajnych automatov skratom
z prepatia

e  28.5.2012 vypadky napajania na niektorych meniarfiach

e  6.7.2012 poskodenie vyhybiek

e  2.8.2012 prerazeny tyristor v usmerrnovaci

e  22.6.2013 poskodenie vyhybiek

e  21.7.2014 vypadky napajania na niektorych meniarfiach

e  4.8.2014 poskodenie vyhybiek a poruchy dialkového ovladania

e  8.6.2015 vypadky napajania na niektorych meniarnach, poskodenie vyhybiek

e  9.6.2015 vypadky napajania na niektorych meniarnach

e  13.7.2016 poskodenie vyhybiek

Relevantné dopady javu

nahle a prudké privalové dazde, kratkodobé rozvodnenie vodnych tokov, vyvracanie
stromov, l[dmanie vetvi, narazové pdsobenie silného vetra

Ocakdvany vyvoj frekvencie
a intenzity javu

Podla Stratégie adaptacie Slovenskej republiky na nepriaznivé dosledky zmeny klimy -
aktualizacia (MZP SR, 2017) sa vzhladom na zosilnenie burok v teplej &asti roka sa
ocakava Castejsi vyskyt silného vetra a vichric v stvislosti a narast intenzity dazdov v
podobe privalovych dazdov v spojeni s bleskami a krupobitim. Ocakava sa tak Castejsi
vyskyt burkovych javov so zosilnenim privalovych dazdov.

Stanovenie miery expozicie trati
a prevadzky

Klimaticky jav pdsobi na celt trolejov infrastruktiru na Gzemi mesta Zilina vystavenu
poveternostnym podmienkam, rovnako tak na prevadzku trolejbusovej dopravy.

Burkové javy sprevadzané silnymi dazdami a silnymi vetrami budd posobit

v nasledujucich rokoch ¢astejsie a budu ovplyviiovat predovsetkym prevadzku
trolejbusovej dopravy — znizenim viditelnosti a zhorSenim podmienok dopravy, s
nasledkom zniZenia rychlosti dopravy a vyssieho rizika nehdd. Silné daZde zataZia
predovsetkym odvodnovacie systémy cestnych komunikacii.

Charakter a stupen expozicie trolejbusovych trati a prevadzky trolejbusov je pre
navrhované koncepty v principe porovnatelny. Rozdiel spociva v rozsahu pésobenia
rizika vzhladom na ndvrh rozsirenia trolejbusovej prevddzky do novych ¢asti mesta
v rozvojom koncepte.

Sucasnost: 1 Buddci vyvoj: 2

Stanovenie miery expozicie

Klimaticky jav p6sobi na dotknutu prevadzkovu zakladniu z hladiska potencidlneho
zaplavenia aredlu. Ovplyvnenie funkénosti arealu spodiva v pripadnom zataZeni alebo
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prevadzkovej zakladne

poskodeni odvodnovacich systémov. Objekty a infrastruktura v areali su tieZ ohrozené
moznostami padu polamanych vetiev, resp. vyvratenych stromov v dosledku silnych
vetrov.

KedZe podla dostupnych udajov neboli na tomto Useku toku Rajc¢ianky zaznamenané
vyznamné povodnové aktivity ani vybreZenia, zaplavenie aredlu prevadzkovej zakladne
sa v pripade narastu vodnych hladin toku nepredpoklada.

V oboch hodnotenych konceptoch je navrhovana nova hala tazkych oprav, v rdmci
ktorej budu vybudované moderné systémy odvadzania odpadovych vod a vod

z povrchového odtoku. Tieto by mali byt dimenzované na dostato¢né intenzity dazda
s potrebnymi rezervami v zmysle platnych predpisov a noriem.

V pripade oboch navrhovanych konceptov bude vybudovana nova hala tazkych oprav,
¢im déjde k odstraneniu viacerych sticasnych drevinovych porastov, tzn. minimalizuje sa
riziko ich vyvratenia alebo poldmania v désledku pésobenia silnych a narazovych vetrov.
Rovnako bude minimalizované riziko poskodenia trolejbusov vetvami alebo inym
unasanym materialom, kedZe ich odstavné plochy budu zastresené.

Sucasnost: 1 Buduci vyvoj: 1

Rizikovy klimaticky jav

Vysoké teploty

Zakladné charakteristiky javu

Mesto Zilina lezi v oblasti mierne teplej a vlhkej klimy, resp. kotlinovej klimy s velkou
inverziou tepl6t. Oblast je charakterizovand pomerne chladnej$imi letami, najvyssie
priemerné teploty su dosahované v juli a v auguste, najchladnejsim mesiacom byva
januar.

Priemerna ro¢na teplota v Uzemi dosahuje 8 —9 °C (1961 — 1990 a 1961 — 2010),
najchladnejsim mesiacom byva janudr. Priemerna teplota v letnych mesiacoch sa
pohybuje okolo 16 — 18 °C, v zimnych mesiacoch sa pohybuje okolo -2,0 az -1,5 °C (1961
—2010). V letnej sezéne (maj — oktdber) sa priemerna teplota pohybuje na trovni 14 —
16 °C (1961 — 2010).

Priemerny pocet letnych dni v roku je 40 — 50 (1961 — 2010). Priemerny pocet
tropickych dni v roku je 6-10 (1961 — 2010).

Pre dotknutu oblast kotlinovej klimy su typické pomerne pravidelné a nahle zmeny
poveternostnych charakteristik z hladiska ich rocného vyvoja (Integra Consulting s.r.o,
2015: Posudenie mozného ovplyvnenia trasovania Zelezni¢ného koridoru z pohladu
prirodnych rizik v stvislosti so zmenami pocasia a podnebia): vyrazné teplotné vykyvy
spojené so zvySenym Uhrnom zrazok su typické pre jarné mesiace, v maji ¢asto nastava
vyrazné ochladenie v dosledku prudenia studeného arktického vzduchu, zna¢né poklesy
priemernych tepl6t nastdvaju tiez po letnych teplotnych maximach, a v jesennych a
zimnych mesiacoch je typické kratkodobé vyrazné oteplenie ¢asto spojené aj s
odmakom.

Doterajsie frekvencie a intenzity
javu

V poslednych rokoch bol v oblasti zaznamenany ¢astejsi vyskyt nadpriemernych teplot
vzduchu v letnych mesiacoch, rovnako ako na Uzemiach ostatnych mestskych prostredi
Slovenska.

Relevantné dopady javu

zmeny kvalitativnych vlastnosti niektorych materidlov - deformdcia vozoviek, problémy
technologickych zariadenf

Ocakavany vyvoj frekvencie
a intenzity javu

Podla Stratégie adaptacie Slovenskej republiky na nepriaznivé dosledky zmeny klimy -
aktualizacia (MZP SR, 2017) sa o¢akéva postupny rast priemernych roénych teplot
vzduchu so zachovanim doterajSej medziro¢nej a medzisezdnnej Casovej premenlivosti
(ndrast o 2 —4°C v porovnani s priemermi obdobia rokov 1951 — 1980), rychlejsi narast
dennych maxim a minim tepldt, ¢astejsi vyskyt a dlhsie trvanie vin hordcav, znizenie
vyskytu chladnych dni ndrastom teplot vzduchu v chladnom obdobi roka. Nie je
predpoklad vyraznejsich zmien v roénom chode teploty vzduchu, aviak v jesennych
mesiacoch sa ocakdva rast teploty mensi ako vo zvysnej Casti roka. Sumarne sa ocakava
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narast priemernej teploty vzduchu a ¢astejsi vyskyt letnych a tropickych dni.

Stanovenie miery expozicie trati
a prevadzky

Klimaticky jav posobi na trolejovu infrastruktdru na celom Gzemi mesta, kedZze je
vystavena poveternostnym podmienkam. V. mensej miere jav posobi na samotnu
prevadzku trolejbusovej dopravy.

Charakter a stupen expozicie trolejbusovych trati a prevadzky trolejbusov je pre
navrhované koncepty v principe porovnatelny. Rozdiel spociva v rozsahu pésobenia
rizika vzhfadom na ndvrh rozsirenia trolejbusovej prevadzky do novych Casti mesta
v rozvojom koncepte.

Sucasnost: 1 Buddci vyvoj: 1

Stanovenie miery expozicie
prevadzkovej zakladne

Klimaticky jav pdsobi najma na vonkajsie ¢asti dotknutej prevadzkovej zakladne.

Vzhladom na charakter vykonavanych Cinnosti v areali a jeho technického vybavenia sa
nepredpoklada ovplyvnenie prevadzky vozovne.

Charakter a stupen expozicie je pre vsetky navrhované koncepty porovnatelny.

Sucasnost: 1 Buduci vyvoj: 1

Rizikovy klimaticky jav

Sucho a potziare

Zakladné charakteristiky javu

Sucho zavisi od spadnutych zraZzok, evapotranspiracie, poédnych charakteristik
a vyuzitelnej vodnej kapacity dzemia.

Doterajsie frekvencie a intenzity
javu

V lokalite neboli doteraz zaznamenané vyznamné obdobia sucha, prip. obdobia sucha s
naslednym vznikom poZiarov.

Relevantné dopady javu

nie st zname informacie o doterajsich poskodeniach infrastruktary, resp. prevadzky
trati a vozovne v désledku sucha alebo vzniku poZiarov

Ocakavany vyvoj frekvencie
a intenzity javu

Podla Stratégie adaptacie Slovenskej republiky na nepriaznivé dosledky zmeny klimy -
aktualizacia (MZP SR, 2017) sa o¢akdva postupny rast priemernych roénych teplét o 2 a?
4 °C, pokles uhrnov zrazok v letnych mesiacoch a ¢astejsi a dlhSie trvajuci vyskyt
suchsich obdobi. Uvedené faktory vyvolavaju mierne vyssie riziko vzniku poziarov v
dosledku sucha.

Stanovenie miery expozicie trati
a prevadzky

Klimaticky jav posobi na dotknutu trolejovd infradtruktdru na celom Gzemi mesta Zilina,
kedZe je plne vystavena poveternostnym podmienkam, v mensej miere pdsobi na
samotnu prevadzku trolejovej dopravy.

V Uzemi neboli zaznamenané poziare v doésledku sucha, ktoré by ohrozovali
trolejbusovu dopravu prip. suvisiacu infrastrukturu.

Charakter a stupen expozicie je pre vSetky navrhované koncepty porovnatelny. Rozdiel
spociva v rozsahu pdsobenia rizika vzhladom na navrh rozsirenia trolejbusovej
prevadzky do novych ¢asti mesta v rozvojom koncepte.

Sucasnost: 1 Buddci vyvoj: 1

Stanovenie miery expozicie
prevadzkovej zakladne

Klimaticky jav p6sobi najma na vonkajsie ¢asti dotknutej prevadzkovej zédkladne.
V aredli dojde v oboch navrhovanych konceptoch k vystavbe novej haly tazkych oprav
a suvisiacemu nevyhnutnému odstraneniu Casti sucasnej drevinovej vegetacie, ¢im sa

pripadné riziko vzniku poziaru porastov v désledku sucha este znizi.

Charakter a stuper expozicie je pre oba navrhované koncepty porovnatelny.
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Sucasnost: 1 Buduci vyvoj: 1

Rizikovy klimaticky jav

Hmly

Zakladné charakteristiky javu

Pre Uzemie je charakteristicky Casty vyskyt hmiel, priemerne 80 - 100 dni v roku. Hmly
su typické najma pre jesenné a zimné obdobie, k ich tvorbe dochadza prevazne v noci a
k ich rozrusovaniu v rannych hodinach.

DoterajSie frekvencie a intenzity
javu

Najcastejsie bol vyskyt hmly v rieSenom Uzemi zaznamenany pocas zimnych mesiacov —
december a januar.

Relevantné dopady javu

znizenie dohladnosti

Ocakavany vyvoj frekvencie
a intenzity javu

Podla Stratégie adaptacie Slovenskej republiky na nepriaznivé désledky zmeny klimy -
aktualizacia (MZP SR, 2017) sa neocakavajui vyrazné zmeny v rychlosti pridenia a v
smere vetra, nepredpoklada sa preto zmeny v tvorbe a vyskyte hmiel.

Stanovenie miery expozicie trati
a prevadzky

Casty vyskyt hmly ovplyviiuje prevadzku trolejbusovej dopravy v Gzemi, vplyv na
sUvisiacu infrastrukturu je minimalny.

Znizenie dohladnosti ohrozuje bezpecnost a plynulost dopravy.

Charakter a stupen expozicie trolejbusovych trati a prevadzky trolejbusov je pre
navrhované koncepty v principe porovnatelny. Rozdiel spociva v rozsahu pdsobenia
rizika vzhfadom na ndavrh rozsirenia trolejbusovej prevadzky do novych casti mesta
v rozvojom koncepte.

Sucasnost: 2 Buddci vyvoj: 2

Stanovenie miery expozicie
prevadzkovej zakladne

Vyskyt hmly neovplyviiuje infrastruktiru, vybavenie ani fungovanie prevadzkovej
zakladne.

Charakter a stupen expozicie je pre vsetky navrhované koncepty v zasade porovnatelny.

Sucasnost: 1 Buduci vyvoj: 1

4.1.4 Analyza zranitelnosti projektu a stanovenie miery rizika

Zranitelnost projektu na dopady zmeny klimy bola vyhodnotena na zaklade porovnania

citlivosti a expozicie projektu modernizacie trolejbusovych trati a prevadzkovej zdkladne na

oCakdvané zmeny klimatickych charakteristik. Vysledkom tohto porovnania je identifikacia

klimatickych faktorov, ktoré su pre projekt najrizikovejsie.

Miera zranitelnosti projektu

Vyznamna - klimaticky jav mozZe mat vyznamny vplyv na projekt a stvisiace procesy
Mierna - klimaticky jav mdze mat mierny vplyv na projekt a stvisiace procesy

Ziadna - klimaticky jav nema Ziadny vplyv na projekt a stvisiace procesy
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Expozicia
Nizka Stredna Vysoka
Vysoké teploty
Nizka Burkové javy
Sucho a poziare
Silny vietor
- Namrazové javy
9 Snehové javy
= Stredna Silné dazde
O
Povodne
Hmly
Vysoka
Zranitelnost prevadzkovej zakladne
Expozicia
Nizka Stredna Vysoka
Silny vietor

Nizka

Citlivost

Snehové javy
Namrazové javy
Silné dazde
Povodne
Burkové javy
Vysoké teploty
Sucho a poziare

Hmly

Stredna

Vysoka

Pre klimatické rizika, u ktorych bola identifikovana vysledna zranitelnost projektu stredna az vysoka,
bola nasledne zvazena miera rizika vzniku nepriaznive]j situacie. KedZe pre projekt modernizacie
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prevadzkovej zakladne neboli identifikované vyznamné klimatické rizika, do dalSieho hodnotenia tak

vstupil len projekt modernizacie trolejbusovych trati.

Pre kaidy identifikovany uUsek bol stanoveny rozsah moZného rizika s vyuZitim nasledujlicej

hodnotiacej stupnice: 1 — nizke riziko, 2 — stredné riziko, 3 — vysoké riziko. Miera rizika pre vytipované

Casti Useku bola uréend na zaklade velkosti potencidlneho dopadu a pravdepodobnosti, Ze dana

udalost nastane.

V pripade klimatickych faktorov, pre ktoré boli identifikované stredné az vysoké riziko, boli navrhnuté

opatrenia na zniZenie identifikovaného rizika.

navrhované useky
trolejbusovych trati

Rizikovy klimaticky Rizikové useky Stupen | Poznamky, opatrenia

faktor rizika

Silny vietor vsetky jestvujlce aj 2 Obmedzenie plynulosti a bezpeénosti trolejbusovej dopravy
navrhované Useky v dosledku padu stromov na trolejové vedenia a na cestné
trolejbusovych trati komunikacie.

e Zabezpelit pravidelnd uUdribu vzrastlych stromov
situovanych v blizkosti trolejovych vedeni a cestnych
komunikacii.

Snehové javy vsetky jestvujuce aj 1 Sporadické obmedzenie plynulosti dopravy v désledku
navrhované useky hustého sneZenia a zvysené naklady na udrzbu suvisiacej
trolejbusovych trati infrastruktury.

Namrazové javy vsetky jestvujuce aj 2 Obmedzenie plynulosti trolejbusovej dopravy v dosledku
navrhované Useky vyskytu ndmrazy na trolejovom vedeni a zvySenie narokov na
trolejbusovych trati udrzbu suvisiacej infrastruktury.

e InStalacia meteorologickych stanic na trati na
predpovedanie rizika vzniku ndmrazy na trolejovom
vedeni.

e Flexibilnejsie riadenie dopravy pri poruchach na
napétovych usekoch a pri ich obchadzkach.

Silné dazde vsetky jestvujlce aj 2 Obmedzenie plynulosti trolejbusovej dopravy v désledku
navrhované Useky nahleho zaplavenia cestnych komunikacii v pripade
trolejbusovych trati privalovych dazdov, zataZenie cestnych odvodrovacich
systémov a obmedzenie ich funkénosti.

e Dbat na dostatoénost prietokovych kapacit systémov
odvadzania vod z povrchového odtoku.

e Pri budovani novych kanalizaénych systémov vyuzit
moderné materialy s dlhodobou Zivotnostou.

o Flexibilnejsie riadenie dopravy pri obchadzkach.

Povodne navrhované useky 1 Potencidlne obmedzenie plynulosti trolejbusovej dopravy
trolejbusovych trati a poskodenie suvisiacej infrastruktury v désledku vyskytu
v Budatine a na storocnej vody, riziko zaplav je vyrazne vacsie v
juznom okraji pripade vyskytu tisicrocnej vody.
uzemia mesta
Burkové javy vsetky jestvujlce aj 2 Obmedzenie plynulosti trolejbusovej dopravy nasledkom

zaplavenia cestnych komunikacii, poskodenia trolejovych
vedeni, vyhybiek alebo napajania, prip. zahatanim
komunikacii padmi stromov posobenim silnych dazdov

a vetra.

e Dbat na dostatoénost prietokovych kapacit systémov
odvadzania vod z povrchového odtoku.
e ZvySenie odolnosti prepatovej ochrany meniarni voci
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Rizikovy klimaticky Rizikové useky Stupenn | Poznamky, opatrenia
faktor rizika

Skodam v dosledku zvySeného poctu atmosférickych
burok ich modernizéaciou.

Hmly vsetky jestvujlce aj 1 Kratkodobé obmedzenie bezpecnosti a plynulosti
navrhované useky trolejbusovej dopravy v désledku zniZzenia dohladnosti.
trolejbusovych trati

Na zdklade vykonaného hodnotenia mozno konstatovat, Ze pre projekt modernizacie
prevadzkovej zakladne neboli identifikované vyznamné klimatické rizikd, resp. nebola zistena
vyznamna zranitelnost vozovne vodi ich pésobeniu.

Z hladiska modernizacie trolejbusovych trati bola identifikovana zranitelnost prevadzkovej
funkcie trolejbusovej dopravy, ktord moézie byt obmedzend vplyvom pdsobenia nepriaznivych
poveternostnych podmienok. Ako najvyznamnejsie klimatické faktory vyvolavajiuce mozné rizika pre
prevadzku trolejbusovej dopravy boli identifikované silny vietor, namrazové javy, silné dazde
a burkové javy. Pre uvedené faktory boli navrhnuté opatrenia pre zmiernenie pripadnych rizik, ktoré
boli zapracované do projektu modernizacie trati.

4.1.5 Posudenie emisii sklenikovych plynov

Ekologizacia verejnej dopravy prostrednictvom preferencie verejnej hromadnej dopravy
a nizkoemisnej mobility je jednym z prioritnych mitigaénych opatreni navrhovanych z dévodu snahy o
znizovanie emisii zakladnych a ostatnych znedcistujucich latok a o zmiernenie nepriaznivych Gcinkov
klimy na Zivotné prostredie a na obyvatelstvo (EC, 2016: European Strategy on Low-emission
Mobility; MZP SR, Stratégia ochrany ovzdusia Slovenskej republiky do roku 2030, 1, éast — Narodny
program znizovania emisii; ZU v Ziline, 2017: Akény plan nizkouhlikovej mobility v meste Zilina a jeho
mestskej oblasti). Trolejousova doprava je verejnou hromadnou dopravou poskytujucou ekologicku
nahradu k individualnej automobilovej doprave, ktord predstavuje vyznamny zdroj emisii zakladnych
znecistujucich latok (CO,, CO, NO,, PM,s, PMy,, SO,) a tazkych kovov (najma Cd, Pb a Hg) vratane
emisii sklenikovych plynov.

Navrhovana modernizacia trolejbusovych trati a prevadzkovej zakladne vratane modernizacie
vozového parku prispeju k zniZeniu sucasnej produkcie emisii sklenikovych plynov cestnou dopravou
na GUzemi mesta:

e Znizenie narokov trolejbusovej prevadzky na elektricki energiu modernizaciou trakéného
vedenia — umoznenie plynulejSej jazdy trolejbusov zvySenim technickej prejazdovej rychlosti
v kritickych bodoch a skratenie presunov dobudovanim novych prepojeni trakéného vedenia.

e Znizenie narokov trolejbusovej prevddzky na elektrickli energiu modernizaciou meniarni —
umozZnenie vyuZitia rekuperovanej energie trolejousov a moZnosti jej prerozdelenia do
jednotlivych napajacich Usekov podla aktudlnej potreby, modernizidcia -elektrického
vykurovania meniarni a zniZenie ich vlastnej spotreby vratane zniZenia narokov na
vykurovanie meniarni vybudovanim kvalitnej izolacie stavebnej ¢asti.

e ZniZzenie mnoZstva vypustanych emisii znedistujucich latok z cestnej dopravy modernizéaciou
trolejobusovych trati - zvySenie rychlosti trolejbusov, ktoré uZ nebudd brzdit cestnud
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premavku, umozZni zvysenie rychlosti celého prepravného prudu; skvalitnenie a zrychlenie
trolejbusovej dopravy zvysi jej atraktivitu a konkurencieschopnost v porovnani
s individudlnou automobilovou dopravou.

e Znizenie narokov prevadzkovej zakladne na elektrickl energiu modernizaciou arealu
a technického vybavenia vozovne — znizenie narokov na vykurovanie dielne strednej a tazkej
udrzby a oprav vystavbou novej haly oprdv z kvalitnych materidlov a modernizaciou jej
technologického vybavenia.

e Znizenie mnoistva vypustanych emisii znecistujucich latok z cestnej dopravy modernizaciou
vozového parku — nahradenie v sic¢asnosti vyuzivanych dieslovych autobusov emisnej triedy
EURO I-lll novymi typmi autobusov vyssej emisnej triedy EURO VI, elektrobusmi a autobusmi
s hybridnym pohonom, inteligentnym systémom riadenia spotreby (optimalizuje spotrebu
paliva pri jazde a produkované mnoZstvo emisii) a funkciou rekuperdacie.

V pripade zaradenia elektrobusov do prevadzky verejnej hromadnej dopravy v meste vsak treba
zohladnit aj ich naroky na elektricki energiu. Energetickd narocnost prevadzky elektrobusov
a produkcia s tym sudvisiacich emisii zahffiaju okrem ich samotnej prevadzky aj emisie naviazané na
procesy spojené s vyrobou potrebnych paliv s ich distribuciou.

Porovnanie konvenénych autobusov s elektrobusmi z hladiska spotreby energie a produkcie
sklenikovych plynov bolo vykonané Zilinskou univerzitou v dokumente Akény plan nizkouhlikovej
mobility v meste Zilina ajeho mestskej oblasti (2017). Na zaklade zaverov dokumentu moZno
konstatovat, ze Uclinnost vozidiel na elektricky pohon je v porovnani s autobusmi s konvenénym
pohonom priblizne 3-nasobne vyssia, vdaka comu je dosiahnuta energetickd Uspora pri prevadzke na
urovni 172,96 kWh. Z hladiska produkcie emisii sklenikovych plynov mozno konstatovat pri vyuZiti
elektrobusov ich predpokladané znizenie 0 45,28 % (0 868,15 t COyey.)-
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5 RIZIKOVA ANALYZA

Pre hodnoverné stanovenie rizik, slabych stranok a hrozieb je nutnad hibkova vedomost
o samotnom projektovanom systéme ale sucasne vplyv SirSich savislosti v rovine technickej aj
ekonomickej. Nasleduje prehlad rizik, identifikovanych v predchadzajucich stuprfioch investicnej a
projektovej pripravy.

Predpokladaju rozne rizika v priebehu pripravy projektu a samotnej realizacie stavby.
Rizika v priebehu pripravnej fazy:

e riziko nedostatku potrebnych finanénych prostriedkov;

e riziko spojené s posudzovanim vplyvu na Zivotné prostredie, Uzemnym a stavebnym
konanim, vykupom nehnutelnosti apod.;

e nesuhlas Casti verejnosti (efekt NIMBY) ;

e presadzovanie (v niektorych parametroch) vyhodnejsich rieseni, ale s vyrazne vys$simi
nakladmi zo strany investora;

e zmeny sucasného systému organizacie verejnej dopravy;

e dalsie investicie;

e komplikované verejné obstardvanie.

Vsetkym hore uvedenym rizikdm sa da pomerne dobre predchadzat v pripravnej faze stavby —
vyZzaduje to vSak spolo¢né Usilie vSetkych zainteresovanych osdb a organizacii.

Rizika v priebehu realiza¢nej fazy:

e zmenené geologické podmienky oproti prieskumom;
e odlisné vedenie inZinierskych sieti oproti planom;
o logistické opatrenia (komplikovana vystavba v mestskom prostredi).
Minimalizovanie vplyvu slabych stranok a odstranenie hrozieb je v spoloénej zodpovednosti
vsetkych zainteresovanych stran.

5.1 Rizika, opatrenia na ich eliminaciu a zostatkové rizika

5.1.2 Proces EIA

Pripravovany navrh zdkona o posudzovani vplyvov stavby na Zivotné prostredie povedie k nutnosti
vykonania plného posudzovania —Zadmeru a Spravy o hodnoteni, vratane vSetkych pozadovanych
podkladov, napr. hlukova studia, projekt ochrany spodnych vod, projekt ochrany stromov. V pripade
spustenia niektorého iného pomerne vysokého rizika — napr. zmeny technického riesenia z dévodov
MPV — bude nutné dopracovat treti krok EIA — Ohldsenie o zmene.

Proces MPV a IC vzhladom na naroénost je nutné zaradit medzi priority v manaimente rizik projektu
a venovat mu naleziti pozornost, nie len zo strany spracovatela EIA, ale vratane zapojenia
DPMZ, mesta Zilina a $tatnych Gradov.
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Riziko zvysenia investi¢nych nakladov z dévodu poziadaviek ochrany Zivotného prostredia musi byt
manazované rieSenim procesu v rannom stadiu projetovej pripravy a dostatocnej hibky
posudzovania.

Proces EIA obsahuje vysoké zostdvajlce riziko z pohladu ¢asovej realizovatelnosti projektu
v programovom obdobi OPII 2014-2020, a najneskorsim terminom zacatia stavby ku 12/2020.

5.1.3 Zivotné prostredie

Riesitel upozorfiuje na environmentalne riziko, spojené s prevadzkou Umyvaéa a COV a doplnenim
Udrzby a deponacie autobusov do Vozovne. Je mozné prekrocenie limitov — hygienickych aj
objemovych — na odvod vod sucasnym systém precerpanim do rieky Raj¢ianka a je mozny unik
nebezpecnych latok do spodnych vod.

Obe rizikd je nutné v projektovej priprave zohladnit a zahrnat do manaZzmentu rizik projektu.

Nutnym stavebnym opatrenim je montaz reten¢no — akumulac¢nej nadrz v objeme cca 80 m3
s funkciou retencie zrazkovej vody v pripade vysokych zrazok z dévodu neprekrocenia kapacity
sucasného Odlucovaca ropnych latok (tzv. bazén) s riadenym odtokom do stcasného

Na dalSie zvazenie je rozsirenie systému delenej kanalizcie — zrazkového stresSného vodovodu - aj na
ostané budovy, hlavne z pohladu klimatickej zmeny a zniZovanim priemernych zrazok (v najsuchSom
mesiaci).

5.1.4 Verejny odpor

Realizdcia stavby predstavuje vyrazny zadsah prevadzky dopravného systému rozsiahlymi vylukami
trakéného vedenia a prevadzkovania nahradnej dopravy.

Dal$i zasah realizacie stavby predstavuje rozsiahle rozkopavkové prace pri vymene spatnych
a napajacich vedeni a vyvolanej investicie — rekonstrukcie verejného osvetlenia v rozsahu takmer
celého zédkladného komunikacného systému mesta, s celkovom dizkou 21 200 metrov.

Hlavné opatrenie na elimindciu verejného odporu voci stavbe v Case projektovej pripravy a realizacie
stavby je informovanost verejnosti v dostato¢nom ¢asovom predstihu, v dostato¢nom rozsahu

a zrozumitelnosti, vratane verejného prerokovania stavby v procese EIA, pripadne plnej podpory
mestského zastupitelstva a nezanedbania propagacie projektu vo faktickej aj nakladovej casti.

5.1.5 Majetko-pravne vysporiadanie

Rizika vychdadzajlce z majetko-pravnoho vysporiadania v si¢asnom stave riesitel hodnoti ako vyrazné
az kritické. V 1.etape sa jedna predovsetkym o nevysporiadené pozemky pod ¢astou Vozovne (cca
jedna tretina). V 2.etape sa jedna hlavne o nevysporiadené pozemky pod ¢astou trolejbusovych trati.
Spolocné riziko pre obe etapy je — problematické kolaudacné rozhodnutia (bez vyznacenia
pravoplatnosti), nezapisanie stavieb a trati ako zariadeni pre drahovu dopravu do listov vlastnictva.

Proces MPV zadal prebiehat uz pocas riesenia predkladanej Studie realizovatelnosti.

Proces MPV a IC vzhladom na naroénost je nutné zaradit medzi priority v manaimente rizik projektu
a venovat mu naleZit pozornost, nie len zo strany spracovatela MPV a I, ale vratane DPMZ, mesta
Zilina a Zilinského samospravneho kraja. V ¢asti trolejbusovych trati je mozné znizit riziko a ¢asovu
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narocnost realizaciou komplexnej rekonstrukcie trakéného vedenia namiesto plnej modernizacie —
vymenou trakénych stipov v pdvodnom umiestneni so zosilnenim zékladov stoZiarov,

s minimalizaciou vymen napajacich a spatnych kablovych vedeni a vynechanim alebo minimalizaciou
vyvolanej investicie — rekonstrukcie verejného osvetlenia na trakénych podperach.

Majetko-pravne vysporiadanie a inZinierska ¢innost predstavuju vysoké zostavajlce riziko z pohladu
Casovej realizovatelnosti projektu v programovom obdobi OPIl 2014-2020, a najneskorsim terminom
zacatia stavby ku 12/2020.

Spolupraca prijimatela — DPMZ a mesta Zilina je na priprave nutnd, a to v intenzivnej miere.
Naklady na riadenie projektu a spoluprdcu su povazované za opravnené naklady pri dodrzani
podmienok uvedenych v programovych dokumentoch. V stupni SR nie su tieto naklady
urcené a nie su v Investi¢nych ndkladoch kalkulované.

5.1.6 Investi¢ny naklady

Investi¢né naklady povaZzujeme sa pomerne stabilné v oblasti stavebnych a technologickych objektov
a prevadzkovych suborov.

Investi¢né naklady na Specialne technologické vybavenie je zavislé na cenovej ponuke malo rozsiahlej
skupiny vyrobcov a dodavatelov. V pripade velkych nezrovnalosti v ¢ase realizacie stavby vo i
uvadzanym nakladom, cenovym ponukam a odhadom je nutné rozsirit oslovenie dodavatefov mimo
okruh SR a susednych Statov.

Obstaravacie naklady na vymenu vozidiel pre typy A-bus dieselovy sdélo a klbovy, T-bus sélo a klbovy
povaZujeme za pomerne stabilné a pri uvaZzovani stdlych cien cenovej Urovne nepovazujeme trhové
zmeny za riziko.

Riesitel povaZuje sucasné obstaravacie ceny pre parcialny T-bus (T-E-bus) a elektrobus (E-bus) za
nabehové a predpoklada upravu OC v nasledujicom obdobi. Zvysenie OC je mozné z dévodu, Ze
dodavatel zahriiuje vysoku ¢ast nakladov na vyskum a vyvoj do aktudlnej obstaravacej ceny, kedZze
technoldgia pre E-busy a T-E-busy je pomerne nova (vyvoj maximalne 8-10 rokov voci 70-100 rokov
vyvoja trolejbusu). Dalej si dodavatel premieta do OC &ast nakladvo na typové schvalenie vozidla. Po
ukonceni urcitého nabehového obdobia predpokladame znizenie OC vozidiel s progresivnymi
pohonmi. KedZe OC rozsirenia a vymeny vozidiel predstavuju vyrazny podiel celkovych ndkladov
rieSenych alternativ a etap, nie je v sicasnosti mozné urcit velmi pravdepodobny vyvoj scenarov

a prijat definitivne relevantné investi¢né rozhodnutie. Pre vymeny vozidiel v 2.etape a rozsireni
vozidlového parku v 3.etape je nutné vykonat prehodnotenie s aktualnymi obstardvacimi cenami,
najlepsie podla cenovych ponuk, resp. obstaravanie viest alternativnymi cestami s uvazovanim
obstaravacej ceny, prevadzkovych ndkladov a socio-ekonomickych prinosov.

5.1.7 Klimaticka zmena

Rizikova analyza vplyvu klimatickej zmeny je uvedena v Kap. 4.1.4.

Na zaklade vykonaného hodnotenia mozno konstatovat, ze pre projekt modernizécie prevadzkovej
zakladne neboli identifikované vyznamné klimatické rizika, resp. nebola zistena vyznamna
zranitelhost vozovne vodi ich pésobeniu.
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Z hladiska modernizacie trolejbusovych trati bola identifikovana zranitelnost prevadzkove;j
funkcie trolejbusovej dopravy, ktora moze byt obmedzend vplyvom pdsobenia nepriaznivych
poveternostnych podmienok. Ako najvyznamnejsie klimatické faktory vyvolavajice mozné rizika pre
prevadzku trolejbusovej dopravy boli identifikované silny vietor, namrazové javy, silné dazde
a burkové javy. Pre uvedené faktory boli navrhnuté opatrenia pre zmiernenie pripadnych rizik, ktoré
boli zapracované do projektu modernizacie trati.
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6 ANALYZA CITLIVOSTI A ANALYZA SCENAROV

6.1 Analyza citlivosti

Cielom analyzy citlivosti je hodnotenie vplyvu zmien vstupnych premennych na hlavné
ukazovatele projektu a urcit kritické premenné projektu. Uréenie kritickych premennych sa vykona
zmenou jedného vstupu v uréenom rozsahu, zatial ¢o vietky ostatné vstupy zostanud nezmenené.

Analyza citlivosti bola vykonand v sulade s dokumentom Metodickad prirucka k tvorbe analyz
ndkladov a prinosov (CBA) v ramci predkladania investi¢nych projektov v oblasti dopravy pre
programové obdobie 2014 — 2020, dalej len "Metodicka prirucka CBA" s platnostou od 19.juana 2017.
V zmysle Metodickej prirucky CBA, kritickou premennou je taka premennd, pri ktorej zmena jej
hodnoty o +1% vyvola zmenu vacsiu ako +1% v hodnote NPV. V analyze citlivosti boli testované
nasledovné vstupné premenné:

Zmena investicnych nakladov

Testovana je pozitivna aj negativna zmena celkovych investicnych nakladov bez DPH a bez rezervy,
teda vyska opravnenych investicnych nakladov pre hodnotenie CBA.

Zmena prevadzkovych vydavkov na vymenu vozidlového parku

Testovana je pozitivna aj negativna zmena prevadzkovych nakladov na vymenu vozidlového parku,
avsak iba vo variante s projektom. Prevadzkové ndklady na vymenu vozidlového parku su vo variante
s projektom uvazované v rokoch 2020, 2029, 2030, 2031, 2035, 2037, 2046, 2047, 2048, v ostatnych
rokoch su tieto naklady nulové.

Zmena beznych prevadzkovych vydavkov

Testovana je pozitivna aj negativna zmena beznych prevadzkovych vydavkov (na trate i na vozovne),
avsak iba vo variante s projektom. BeZné prevadzkové vydavky tvoria podstatnu cast (priblizne 74%) z
celkovych prevadzkovych nakladov, ktoré vstupuju do financnej i ekonomickej analyzy.

Zmena hodnoty ¢asu cestovania

Testovana je pozitivna aj negativna zmena hodnoty ¢asu cestovania. Do vypoctov vstupuju len
hodnoty ¢asu cestovania pre autobus — pracovné cesty, pre autobus — dochadzanie za pracou na
kratke vzdialenosti a pre autobus — cesty na iné sukromné ucely na kratke vzdialenosti.

Priemerné naklady na prevadzku vozidiel

Testovana je pozitivna aj negativna zmena hodnoty priemernych nakladov na prevadzku vozidiel,
pricom zmene podliehaju hodnoty premennej pre vietky typy vozidiel.

Spolocenska hodnota nehodovosti

Testovana je pozitivna aj negativna zmena vysky ocenenia celospolocenskych nakladov na vsetky
druhy nehdd (smrtelné zranenie, tazké zranenie, fahké zranenie, materialna skoda).

Rast HDP v priebehu hodnotiaceho obdobia
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Testovana je pozitivna aj negativna zmena hodnoty rastu HDP, pricom tempo rastu HDP v priebehu
hodnotiaceho obdobia je zachované tak, ako v povodnej CBA analyze, iba hodnota rastu HDP v

kazdom roku je zmenena.

Miera rastu dopravy

Testovana je pozitivna aj negativna zmena objemu dopravy, ktory je vysledkom dopravného
modelovania. Dopravny model poskytol Udaje o objeme dopravy pre roky 2015, 2025 a 2045. Tieto
hodnoty podliehaju testovaniu, pricom tempo rastu v jednotlivych rokoch projektu je zachované ako

v pévodnej CBA.

Testované su pozitivne aj negativne zmeny, t.j. zmena hodnoty premennej o +1% i zmena hodnoty
premennej o -1%. Vysledky testovania su uvedené v nasledujucej tabulke.

Tab.: Testovanie vstupnych premennych na zmenu hlavnych ukazovatelov projektu:

Sledovana veli¢ina % zmena zmena ENPV zmena FNPV_C zmena FNPV_K
Investiéné naklady 1% -3,40464% 0,27828% -0,04512%
-1% 3,15529% -0,27984% 0,04508%
Prevadzkové vydavky na vymenu vozidiel (vo 1% -1,67450% 0,24259% 0,35129%
variante s projektom) -1% 1,62023% -0,24378% -0,35377%
Bezné prevadzkové vydavky (vo variante s 1% -6,63021% 0,97258% 1,40374%
projektom) -1% 5,85395% -0,99187% -1,44429%
Hodnota &asu cestovania 1% 1,53988% 0,00000% 0,00000%
-1% -1,58882% 0,00000% 0,00000%
Priemerné naklady na prevadzku vozidiel (na 1 1% 0,30784% -0,00649% -0,00941%
km) -1% -0,30975% 0,00649% 0,00941%
Jednotkova hodnota na nehodu 1% 0,08548% 0,00000% 0,00000%
-1% -0,08518% 0,00000% 0,00000%
Rast HOP 1% 0,04221% 0,00000% 0,00000%
-1% -0,04158% 0,00000% 0,00000%
Miera rastu dopravy 1% 0,39965% -0,10727% -0,15558%
-1% -0,40285% 0,10760% 0,15591%

Velkost vplyvu premennych na hlavny ekonomicky ukazovatel projektu — ekonomicku Cistu sucasnu

hodnotu (ENPV) je zobrazena v nasledujicom grafe.
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Obrazok: Vplyv kritickych premennych na ukazovatel ENPV projektu

3,16%

Investi¢né naklady

Vymeny vozidiel

Bezné prevadzkové vydavky

-6,63% 5,85%

Hodnota ¢asu cestovania

Priemerné naklady na prevadzku vozidiel

Jednotkova hodnota na nehodu v EUR -0,09% 0,09%
Rast HDP -0,04% | 0,04%
Miera rastu dopravy -0,40% 0,40%
I

-8,00%  -6,00%  -4,00% -2,00%  0,00%  2,00%  4,00%  6,00%  8,00%
Zmena ENPV v %
B zmena vstupnej premennej -1%
B zmena vstupnej premennej +1%

Z vysledkov vyssie uvedenej tabulky vyplyva, Ze kritickymi premennymi su tieto:

o Investi¢né naklady — zvySenie o 1% vyvold zniZzenie ENPV o 3,40%, zniZzenie o 1% vyvola
zvySenie ENPV 0 3,16%

e Prevadzkové vydavky na vymenu vozidiel (vo variante s projektom) — zvysenie o 1% vyvola
znizenie ENPV 0 1,67%, zniZenie o 1% vyvola zvySenie ENPV 0 1,62%

e BeZné prevadzkové vydavky (vo variante s projektom) — zvySenie o 1% vyvola znizenie ENPV o
6,63%, zniZzenie o 1% vyvola zvysSenie ENPV o 5,85%

e Hodnota ¢asu cestovania — zvySenie 0 1% vyvola zvySenie ENPV o 1,54%, znizenie o 1% vyvola
zniZzenie ENPV o0 1,59%

Podrobné analyzy CBA so zmenenymi vstupnymi parametrami su uvedené v elektronickej forme v
prilohe projektovej dokumentdcie, v Casti 3. etapa, Analyza Citlivosti.

Zaver analyzy citlivosti:

Projekt je najviac citlivy na zmenu vysky premennej "BeZné prevadzkové vydavky," kde su zahrnuté
vydavky na trate a vozovne, pricom najvacsiu polozku v BeZnych prevadzkovych vydavkoch tvoria
osobné naklady. Projekt je dalej citlivy na zmenu investi¢nych ndkladov, na zmenu prevadzkovych
vydavkov na vymenu vozidiel a na hodnotu ¢asu cestovania.

Pre dalSie posudenie je vypracovana analyza scendrov.
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6.1.2 Zmena nezavislych vstupnych premennych pre nulovi hodnotu NPV

Z pohladu riadenia rizik je potrebné stanovit, akd miera zmeny (vyjadrena v percentach) by musela
nastat vo vybranej premennej, aby ekonomicka ¢ista sicasna hodnota posudzovaného projektu
klesla na nulu, t.j. projekt by stratil svoju spolo¢ensko-ekonomicki opodstatnenost.

Hodnoty kritickych premennych, pri ktorych je ENPV projektu nulové, sa nazyvaju tzv. switching
values. Prehlad tychto hodnét je uvedeny v nasledujlcej tabulke.

Tabulka: Hrani¢né hodnoty (switching values) kritickych premennych

Investicné naklady 26,7%
Prevadzkové vydavky na vymeny vozidiel (s projektom) 60,7%
Beziné prevadzkové vydavky (s projektom) 16,0%
Hodnota ¢asu cestovania -63,9%

Nizke hrani¢né hodnoty kritickych premennych (Bezné prevadzkové vydavky a Investi¢né naklady)
znamenaju, Ze projekt je citlivy na zmenu tychto premennych viac ako na zmenu premennych,
ktorych hrani¢né hodnoty su vyssie (prevadzkové vydavky na vymenu vozidiel a hodnota cestovného
Casu). Z pohladu riadenia rizik je potrebné pri realizacii projektu minimalizovat riziko takej zmeny
tychto premennych, ktord by spbsobila pokles ENPV projektu.

6.1.3 Analyza scendrov

V ramci analyzy citlivosti je posudzovany i spoloény vplyv vybranych hodn6t kritickych premennych
na hodnotiace ukazovatele projektu. Hovorime o tvorbe optimistického a pesimistického scenara.

Na to je potrebné stanovit optimistické a pesimistické hodnoty kritickych premennych. Pri
stanovovani tychto hrani¢nych hodnét je potrebné vychadzat z realistického pohladu na mozny
rozsah hodnot vybranej premennej alebo parametra. Nasledne sa vypocitaju hodnotiace ukazovatele
projektu, pre zvolené scendre. Ak napriklad aj pesimistické hodnoty kritickych premennych zarucuju
pozitivhu ekonomicku ¢istd sicasnu hodnotu projektu, takyto projekt moze byt chapany ako
,odolny” voci neistote a riziku.

Na zaklade doposial zistenych skutocnosti, boli pre dalSie posudzovanie vytvorené scenare, ktoré su
uvedené v nasledujucej tabulke.
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Tabulka: Navrhnuté scendre pre analyzu scenarov

PESIMISTICKY SCENAR REALISTICKY SCENAR OPTIMISTICKY SCENAR
Inv’estlcne narast o 10% pokles o 8% pokles 0 20%
naklady
o vy . o
Prijmy AL teraf;;f;g;llj(r)nov (B bez zmeny bez zmeny
Prevadzkové narast realnej mzdy v DPMZ 7% v bez zmen ndrast redlnej mzdy v DPMZ 5% -
vydavky prvych 10 rokoch ¥ len v prvych piatich rokoch
Hodnoty c?su pokles 0 10% bez zmeny bez zmeny
cestovania
Rast dopravy pokles rastu dopravy o 10% pokles rastu dopravy o 5% bez zmeny

Pesimisticky scenar — predstavuje negativny vyhlad a z pohladu vstupnych premennych ide o:

e narast investi¢nych nakladov o 10% oproti vypoctovej hodnote v CBA

e pokles prijmov —trzieb z MHD o 80%, v kazdom roku

e zvyienie prevadzkovych vydavkov z dévodu vysdieho rastu redinej mzdy v DPMZ — namiesto

povodnej hodnoty rastu miezd 5% je v pesimistickom scendri uvaZzované s hodnotou 7%, rast

miezd reprezentovany touto hodnotou je ponechany na obdobie 10 rokov tak, ako v

povodnej CBA

e pokles hodnoty ¢asu cestovania 0 10%, tento pokles sa v kone¢nom dosledku prejavi nizsimi

ekonomickymi benefitmi projektu —hodnotami Uspor ¢asu cestujucich

e poklesom rastu dopravy o 10% voci hodnote, ktord je zahrnuta do vypoctu v pévodnej CBA

Realisticky scendr — predstavuje pravdepodobny vyvoj a z pohladu vstupnych premennych ide o:

e pokles investi¢nych nakladov o 8% oproti vypoctovej hodnote v CBA

e hodnota prijmov — trzieb z MHD bez zmeny oproti povodnej CBA

e hodnota rastu redlnej mzdy v DPMZ — bez zmeny, pévodna hodnota rastu miezd 5% tak, ako

v povodnej CBA

e hodnota ¢asu cestovania bez zmeny voci povodnej CBA

o poklesom rastu dopravy o 5% voci hodnote, ktord je zahrnutd do vypoctu v pévodnej CBA

Optimisticky scenar — predstavuje priaznivy vyvoj a z pohladu vstupnych premennych ide o:

e pokles investi¢nych nakladov o 20% oproti vypoctovej hodnote v CBA

e hodnota prijmov — trzieb z MHD bez zmeny oproti povodnej CBA

e hodnota rastu redlnej mzdy v DPMZ — ostava pévodna hodnota rastu miezd 5% tak, ako v

povodnej CBA, avsak v optimistickom scenari nebude rast miezd trvat 10 rokov, ale iba 5

rokov
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e hodnota ¢asu cestovania bez zmeny voci pévodnej CBA

e hodnota rastu dopravy bez zmeny voci hodnote, ktora je zahrnutd do vypoctu v pévodnej

CBA

Tabulka: Vysledky analyzy scenarov

PESIMISTICKY . ] OPTIMISTICKY
SCENAR REALISTICKY SCENAR SCENAR HODNOTY CBA
ENPV 14 036 662 37315130 48 083 168 30314 342
EIRR 6,92% 12,02% 17,00% 9,84%
B/C 1,18 2,23 3,79 1,73
FNPV_C -318 125981 -240 491 593 -227 910 967 -243 236 750
FNPV_K -235137 375 -171 082 941 -167 555 618 -167 792 563

Podrobné analyzy CBA so zmenenymi vstupnymi parametrami podla jednotlivych scendrov su

uvedené v elektronickej forme v prilohe projektovej dokumentacie, v €asti 3. etapa, Analyza Citlivosti.

Zaver analyzy scenarov

Z uvedenych vysledkov je moZné konstatovat, Ze ani pri uvazovani pesimistického scenara nie je

projekt nerealizovatelny, t.j. aj pri su¢asnej negativnej zmene viacerych kritickych vstupnych

parametrov naraz, je projekt schopny dosiahnut kladni ekonomicku sic¢asnu hodnotu a dokonca

ekonomické vnutorné vynosové percento vacsie ako 5%.
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7 FINALNE HODNOTENIE A ODPORUCANIA
K PREFEROVANYM ALTERNATIVAM

Predmetom riedenie Studie realizovatelnosti je dosiahnutie cielov konkurencieschopného systému
verejnej dopravy na Gzemi mesta Zilina v rozsahu modernizécie a dobudovania trakéného vedenia,
trakénych meniarni a dostavby udribovej zakladne.

Okrem horeuvedeného rozsahu podla zadania diela bola $tudia - v stlade so stratégiou DPMZ

a mesta Zilina a s konzultaciami riadiacich organov programov OPIl a IROP — rozéirena na integrovand
Studiu realizovatelnosti doplnenim posudenia prevadzky a modernizacie celej sucasnej udrzbovej
zakladne - Vozovne Kvacalova pre T-busy a Vozovne KoSicka pre A- busy a zahrnutim kompletného
vozidlového parku T-busov, A-busov a vozidiel s progresivnymi pohonnymi systémami a to vratane
vozidiel obstaranych v rdmci programov OPIl a IROP v rokoch 2017 a 2018.

Modelovanie dopravného systému mesta a prilahlého Uzemia je realizované aktulizaciami a Upravami
— modifikdciami — sucasného 4-stupniového regionalneho dopravného modelu, ktory je integralnou
stc¢astou platného strategického dokumentu Plan udrzatelnej mobility mesta Zilina v aktualnom
zneni. Spracovatel dopravného modelu v zakladnom rozsahu aj modifikacii a aktualizacii je totozny —
Zilinskd Univerzita v Ziline (kolektiv riesitelov).

1.etapa - Vozovia Kvacalova

Pre 1. Etapu projektu — modernizéciu a dostavbu vozovne su analyzované 3 prevadzkové koncepty:

A) Zakladny variant — modernizacia vozovne Kvacalova v si¢asnom rozsahu

B) Stredny variant — modernizacia vozovne Kvacalova s dostavbou Haly oprav pre udrzbu
trolejbusov

C) Rozsireny variant — modernizacia vozovne Kvacalova s dostavbami pre spojenu udrzbu
trolejbusov a autobusov a s opustenim Vozovne KoSicka

Zakladny variant — s vyuzivanim sucasného rozsahu objektov Vozovne Kvacalova — je mozné
optimalizovat a modernizovat iba v obmedzenom rozsahu.

Pocas vystavby Vozovne v r. 1992-1994 nebola vybudovand hala oprav vozidiel. V pociatocnych
rokoch prevadzky s nizsim poctom vozidiel bola situacia zvladnutelnd. So zvySovanim poctu vozidiel
sa situdcia zhorSovala. Vymenou vozidiel z pévodnych Tr14/15 na moderné trolejbusy s vyrazne
komplikovanejsim technickym a elektronickym vybavenim je udrzba vozidiel v kritickom reZzime.

Aj optimalizovand kapacita zakladne nepostacuje na strednu a tazku udrzbu vozidiel, navyse

s vyrazne vysSimi technologickymi poZiadavkami na udrzbu modernych vozidiel. Variant preto

v dosledku pozaduje velky objem Ukonov vykondavat dodéavatelskym spdsobom, na ¢o neexistuje
zmysluplné realne rieSenie. Najblizsie vhodné kapacity na takito udrzbu st dopravné podniky inych
miest (Banska Bystrica, Ostrava), ktoré neponukaju dostato¢nu volnu kapacitu na udrzbu celého
rozsahu poZziadaviek.
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Roény pocet takychto Ukonov je priblizne 150. Udrzbarsky Gkon obsahuje stiahnutie z prevadzky,
pripravu na prevoz, prevoz do iného strediska, samotny Ukon udrzby a dopravu spat. Takyto spésob
nie je dlhodobo udrzatelny a prevadzkovo neriesitelny.

Vykonavanie udrzby bez rozsirenia zakladne predstavuje udrzovanie prevadzkyschopného stavu
vozidiel iba vo vybranych parametroch (brzdna sustava, pohon a pod.) bez kompletnej starostlivosti.
Nasledkom bude postupnd degradacia uzivatelskych aj technickych parametrov vozidiel so znizenim
ich Zivotnosti a zvySovanim jednorazovych vydavkov na dodavatelské sluzby.

Z uvedenych dévodov je mozné jednoznacne konstatovat, Zze modernizacia a dostavba Vozovne
Kvacalova je nutnd a zakladny variant je neudrzatelny.

Stredny variant modernizdcie a dostavby Vozovne Kvacalova predpokladd udrzbu trolejbusov
v haldch podla typu ukonov — hygienickd udrzba v sucasnej Umyvarni, denné kontroly a l'ahka udrzba
v suicasnej Osetrovni a stredna a tazka udrzba v novej Hale oprav trolejbusov.

Stredny variant zvysi hladinu Udrzby na stav ktory umozni prevadzkovat vozidla v dlhsom obdobi ako
pri zakladnej Udrzbe. Odstrani potrebu dodavatelskych sluZieb, odstrani zavislost prevadzky od
tretich stran.

Jednotkové naklady na energie klesnu a to vyrazne. Dostavbou objektu, zabudovanim technoldgii
a rozsireni rozsahu udrzby celkové bezné prevadzkové naklady stdpnu.

Zvysené naklady sa vSak odrazia vo vyssej konkurencieschopnosti MHD — so spolahlivejsimi vozidlami,
v lepSom technickom a hygienickom stave, bez vypadkov spésobenych poruchami a s celkovo vyssou
spolocenskou akceptovatelnostou dopravy prostrednictvom MHD.

Zvysené naklady na Udrzbu sa dalej prejavia v ¢ase potrebnej vymeny vozidiel — Udrzba na vyssej
kvalitativnej Urovni sa prejavi dlh$ou Zivotnostou vozidiel. Obstaravacie naklady na vozidla pritom
nasobne prekracuju potrebné investicie do udrzbovej zakladne.

Stredny koncept predstavuje navrh, ktory splifia poziadavky Gdrzby v plnej miere kvalitativnej aj
kvantitativnej pre udrzbu parku trolejbusov.

Uspora prevadzkovych vydavkov, voci si€asnému stavu je pocas celej Zivotnosti projektu 30 r.
priblizne 17,4 mil EUR, z velkej Casti tvorenej Usporou obstardvacich nakladov vozidiel.

Rozsireny variant plni vSetky kritéria hygienickej a technickej Udrzby trolejbusov, avsak rozsah
rozSiruje aj na udrzbu autobusov.

Okrem vsetkych vyhod, uvedenych v Strednom variante, spojenie udrzbovych ukonov predstavuje
vyrazny prvok optimalizacie, ktora ma prejavy:

- niZSia dodato¢na investicia na dobudovanie Vozovne Kvacalova na plnohodnotné depo ako
na zakladnu rekonstrukciu Vozovne KoSickd

- vyrazne nizSie prevadzkové naklady na prevadzku jednej vozovne

- uvolnenie Vozovne KoSicka a jej mozné vyuZitie inym sposobom

- moznost optimalizacie strojovych a ludskych zdrojov v ramci jedného strediska bez potreby
dvojitej vybavy
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- odstranenie jazd medzi vozoviiami, ktoré budu rast z dévodu hybridnych stavieb vozidiel (
hybridné autobusy, resp. trolejbusy s pomocnym pohonom s motorovou aj elektrickou
¢astou a pod.)

Uspora prevadzkovych vydavkov Rozsireného variantu, voci si¢asnému stavu je pocas celej Zivotnosti
projektu 30 r. priblizne 21,3 mil EUR, z velkej ¢asti tvorenej Usporou obstardvacich nakladov vozidiel.

Realizdcia RozSireného variantu — spojenie Udrzby a opustenie Vozovne Kosickd je vyhodnejsia voci
Strednému variantu a predstavuje jednu z ciest na zniZenie (reZijnych) nakladov verejnej dopravy
(bez obmedzovania dopravnych vykonov).

Z uvedenych dovodov je jednoznacne odporucané realizovanie RozSireného variantu — s dostavbou
Vozovne Kvacalova na udrzbu trolejbusov a autobusov a ostatnych progresivnych druhov pohonov
a opustenim Vozovne Kosicka.

2.etapa - Modernizacia a dostavba trolejbusovych trati

Redukény koncept — s obmedzeni prevadzky trolejbusovej dopravy vodi si¢asnému stavu — bol

v 1.etape Studie realizovatelnosti jednoznaéne zamietnuty. Siéasny rozsah trakéného vedenia
pokryva véetkych 5 hlavnych zdrojov a cielov dopytu po doprave v meste Zilina — centra mesta

s autobusovou a Zelezni¢nou stanicou, sidlisk Hliny, Solinky, VI¢ince a Hajik. Siet je pokryva Zakladny
komunikacny systém mesta a nie je mozné ho redukovat bez vyrazného vplyvu na prevadzku

a obsluhu trolejbusovou dopravou.

Sucasny trend vyvoja dopravy a delbe prace v meste je neudrzatelny, napriek urcitej dostavbe
cestného systému doprava podlieha vyraznym kongesciam, pricom v buduicnosti sa stav dramaticky
zhorsi, napriek dostavbe dialni¢éného systému, hlavne vyraznym trendom automoblizacie.

Dalej by pri znizovani dopravnej ponuky verejnej dopravy priblizne v roku 2025 doslo k nedostato¢nej
dopravnej obsluznosti ¢asti obyvatelstva bez automobilu.

Udrziavaci koncept - s prevddzkovanim sucasného rozsahu trolejbusovej dopravy - bol v 1.etape
Studie realizovatelnosti.

UdrZiavaci koncept predstavuje prevadzku na su¢asnom rozsahu trolejbusovych trati.
Rozvojovy koncept predstavuje rozsirenie rozsahu trakéného vedenia a trolejbusovych trati.

V 1.etape studie realizovatelnosti boli posidené moZnosti rozvoja trolejbusovych trati — a to zvlast
v jadrovom Uzemi mesta a zvlast pre okrajové mestské Casti.

V jadrovom uzemi mesta boli identifikovanych 6 prinosnych rozsireni trati, avsak iba 3 z nich je
redlne dostavat v si¢asnom stave cestnych komunikacii, ostatné vyzaduju dostavbu komunikacii
v samostatnych stavbach. Z troch moznych Usekov na dostavbu v si¢asnom stave su dve trate iba
kratke spojky, iba jedna trat — Stodolova — Kvac¢alova ma rozsah vacésej trate — 1,4 km.

Z tychto dévodov bol udrziavaci koncept stotoZzneny s modernizaciou a dostavbou trakéného systému
v sic¢asnom obdobi do roku 2023. Tento koncept dalej nesie nazov ,2.etapa projektu - Trate”.
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2.etapa projektu bola nasledne technicky riesena v Technicko-ekonomickej studii pre stanovenie
technického riesenia a rozpoctu.

Dalej bol variant prevereny vo finanénej a ekonomickej analyze podla poZiadaviek finanénej pomoci
zo strany Operacného programu OPII.

Zaver finanénej analyzy je, ze projekt nie je finanéne vyhodny pre samotného investora mesto Zilina
a je preto vhodny na finanénu pomoc — spolufinancovanie zo strany EK.

Ekonomické hodnotenie potvrdilo vhodnost daného riesenia, pricom preukazalo vyrazné
celospolocenské socio-ekonomické prinosy realizacie projektu. Tymto je splnena dalsia z podmienok
na spolufinancovanie zo strany OPII.

Pre sticasné obdobie predstavuje 2.etape projektu odporicané technické a prevadzkové riesenie.

Rozvojovy koncept je obdobnym sp6sobom ako pre Udrziavaci variant projektu stotozneny
s vyhladovym stavom trolejbusovych trati — 3.etapa projektu. Dochadza k vyraznejSiemu rozvoju
trolejbusovej dopravy doplnenim troch trati, dopifia a meni sa systém trolejbusovych liniek.

Tento koncept je vSak realizovatelny aZ po dostavbe cestnej siete — prepojenie zdpad — centrum,
dostavba ul. Vysokoskolakov a vyraznej zmene vozidlového parku, ktora je odporucana az pocas
vymeny sucasnych vozidiel podla ich Zivotnosti.

3.etapa projektu predstavuje vyhladovy stav priblizne po roku 2030. V predmetnom case je nutné
aktualizovat prevadzkovy koncept, financné aj ekonomické hodnotenie, a to jednak podla vyvoja
dopravnej situdcie, jednak podla vyvoja cenovych drovni, pricom hlavne v pripade obstaravacich cien
vozidiel sa predpokladd vyraznd zmena.

Na zaklade spracovanych a predlozenych analyz je mozné urobit tieto zavery:

e realizacia predlozeného projektu je zakladny predpoklad vybudovania udrzatelného
a konkurencie-schopného systému MHD;

e pre rozsah trolejousovych trati je odporucany variant udrZiavaci — 2.etapa -
s kompletnou modernizaciou trakéného vedenia as Ciastoénym  rozSirenim
trolejbusovych trati

e odporucany variant pre modernizdciu Vozovne Kvacalova je variant RozSireny — so
spojenim funkcii vozovni Kvacalovd aKoSickd pre spojend durzbu trolejbusov
a autobusov (a ostatnych druhov pohonov)

e projekt je opravneny pre spolufinancovanie zo zdrojov EU z finanéného hladiska,
kedie Uspory nakladov a prijmy investorov DPMZ a mesto Zilina nepokryvaju
kapitalové vydavky stavby;

e projekt je opravneny pre spolufinancovanie zo zdrojov EU z ekonomického hladiska,

kedZe posudzovana investicia je z hladiska celospolocenského efektivna, s velmi
vyraznymi socio — ekonomickymi benefitmi;
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3. ETAPA $TUDIE REALIZOVATELNOSTI MODERNIZACIE DPMZ

projekt nie je samostatne trvalo udrzatelny, vyZaduje prevadzkové dotacia pocas
prevadzkovej Casti projektu

ekonomicka efektivnost investicie ma dostatoéna rezervu aj pre pripadné vykyvy
nakladov a prinosov investicie

rozhodujucim socidlno-ekonomickym - celospoloéenskym uc¢inkom z pohladu
hodnotenia investicie su externé ucinky — uspora casu cestujucich, zniZenie
prevadzkovych ndkladov na dopravné prostriedky a znecistenie ovzdusia

stavba spbsobi aj iné vyrazné efekty, ktoré nie su kvantifikovatelné — hlavne znizenie
alternativnych investicii do cestnej infrastruktury

v pripade problematickych dopravnych lokalit, za ktord mézeme Zilinu povazovat, je
navySe mozny scenar, kedy nie je technicky a ekonomicky realne, kvéli vysokému
podielu IAD, dosiahnut pozadovanu kapacitu cestnej siete, hlavne v intravilane mesta -
a dochadza k pravidelnym a systémovym kongescidm a kolapsu dopravnej siete. Je
redlne, Ze prevadzkovanie vysoko-konkurencie-schopného MHD a IDS predstavuje
jediné moZné technické (stavebné) a ekonomické rieSenie dopravného systému
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