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Upozornenie
Jednym zo zadani projektu Hodnota za peniaze je ekonomicky posudzovat planované verejné investicie. Tento

materiél je hodnotenim Ministerstva financii SR k pripravovanej investicii na zaklade § 19a zakona 523/2004 Z.
z. 0 rozpoCtovych pravidlach verejnej spravy a o zmene a doplneni niektorych zakonov. Hodnotenie pripravili
Juraj Mach, Rastislav Farkas$, Marian Bederka a Matej Petroci na zaklade Studie uskutoCnitelnosti projektu.



Zhrnutie projektu

ZSR planuiji elektrifikovat a modernizovat 65 km dihi Zeleznién( trat medzi Zvolenom a Filakovom za 235 -
253 mil. eur, ktora je sucastou tzv. juzného tahu Bratislava — Zvolen — KoSice.

Studia posudzovala dva na seba nadvazuijlce varianty liSiace sa kapacitou trate a poétom vlakov. Odporuéa
realizovat variant 1 s nizSimi investinymi nakladmi (-18 mil. eur) a vy83im pomerom prinosov a nékladov.
Preferovany variant 1 s odhadovanymi nakladmi 235 mil. eur poCita s elektrifikaciou a upravou trate a
posilnenim rychlikov. V ramci Uprav sa zrekonStruuje zvrSok a néstupistia, zvySi sa maximéalna rychlost
z dneSnych max. 100 km/h az do 120 km/h, vymenia sa zabezpeCovacie zariadenia so zriadenim centra
dialkového riadenia dopravy.

Variant 2 s odhadovanymi nakladmi 253 mil. eur je nadstavbou variantu 1 o zdvojkolajnenie 7 km trate
v suvislosti so skratenim intervalov primestskych vlakov zo 60 na 30 minut v Spicke.

Hodnotenie MF SR

Projekt nedosahuje dostatoénu spolocensko-ekonomicku efektivnost v ziadnom z navrhovanych
variantov (BCR = 0,82). Studia hodnoti projekt vo variant 1 ako nizko spolotensky navratny (BCR = 1,03) len
vdaka nespravnemu zapocitaniu nakladov na vymeny stani¢nych zabezpe€ovacich zariadeni za 65 mil. eur.
UHP hodnoti tito a dalsie chyby v analyze prinosov a nakladov ako nestlad s metodikou MDV SR.

Nie je mozné samostatne vyhodnotit' efektivnost’ elektrifikacie trate. Variant s elekirifikaciou trate poéita
suéasne s posilnenim dopravy, ktoré je nezavislé od realizacie investicie. Posilnenie dopravy by malo byt
posudené samostatne a nasledne samostatne posudzovana modernizacia a elektrifikacia trate.

Vyber trate pre elektrifikiciu je opodstatneny vzhladom na vysoky poéet osobnych a nakladnych
vlakov. Z pohladu modernizécie trate alebo zabezpetovacich zariadeni vSak existuju prioritnejSie Useky.
Stidia neposudzuje niektoré alternativy, ktoré sa javia ako relevantné: alternativy ukonéenia
elektrifikacie trate v Luéenci alebo v Urbanke. Navrhované ukonCenie elektrifikicie vo Filakove sice
vychadza zo starSej dokumentécie k projektu a tradicii, ale nemusi byt v praxi plne vyuzitelné. Napr. pre
nakladné vlaky méze byt vymena ruSiov vo Fifakove neefektivna pre zachadzku 3 km a s tym suvisiace
8asové zdrzania a naklady. PrediZenie elektrifikacie do Urbanky by tito zachadzku z ¢asti odstranilo.

UHP identifikoval niekolko prvkov, ktorych prehodnotenie vytvara potencial Uspory 18 az 32 mil. eur.
Prehodnotenim navrhovanych riedeni zabezpedovacich zariadeni, dizky nastupist a zariadeni pre elektrick
trakciu je mozné znizit néklady projektu bez zdsadnych dopadov na prinosy.

Odporucania MF SR

Upravou projektu a znizenim nakladov hfadat technické rieSenie projektu s dostatoénou hodnotou
za peniaze. Mozné alternativy vyhodnotit’ prostrednictvom CBA v sulade s metodikou MDV a najlepsSou
doterajSou praxou.

Zvazit samostatne prostrednictvom Studie uskutoCnitefnosti a CBA vyhodnotit 1. posilnenie dopravy, 2.
rekon$trukciu trate a 3. elektrifikaciu trate, ato zviast pre Useky Zvolen — Lucenec a Luenec — Filakovo
(Urbanka).

Optimalizovat technické rieSenia s ciefom znizit investicné naklady. Preverit moZnost Upravy
zabezpegovacich zariadeni s potencialnou isporou 17,1 mil. eur a moznost skratit dizky nastupist s usporou
1,0 mil. eur.

Hladat dalSie moZnosti zvySovania prinosov projektu, ako napr. vykonat Upravy trate s ciefom minimalizovat
mesSkania vlakov, zdrzania nakladnych vlakov alebo minimalizovat dopady pravidelne sa opakujtcich vyluk.



Popis projektu

ZSR planuju elektrifikaciu a modernizaciu 65 km Zelezniénej trate medzi Zvolenom a Fifakovom za 235 az
253 mil. eur v zavislosti od variantu. Trat je su¢astou tzv. juzného tahu Bratislava — Zvolen — KoSice a vzhfadom
na podet vlakov patri medzi najvytazenejsie neelektrifikované trate na Slovensku. V prevaznej dizke je trat
jednokolajna, dvojkolajné st dva tseky v dizke 19 km (Lovinobaria — Krivai a Slatinka — Zvolen).

Variant 1 uvazuje s elektrifikaciou celého Useku a skratenim intervalov rychlikov. Modernizacia
infrastruktiry a vymena zabezpecovacich zariadeni zvysi kapacitu trate, tratova rychlost a umozni
dialkové riadenie dopravy. RozSireny variant 2 (+ 18 mil. eur) pocita okrem toho so skratenim intervalov
primestskych vlakov zo 60 na 30 minat v Spicke a s tym suvisiacim zdvojkolajnenim Usekov Podre€any —
Lovinobana a Vigla$ — Slatinka.

Obrazok 1: Trat Zvo_Ien - Filakovo

Turova © 410 /Bakova famir . Ofova 808 ki) ') 921 Kien
) . 86 102 707 O 2
) 426 R 0 .
kit Dabravy Bykovo : 4
1 ; 5 Soltyska
Zvolen Fer Zadnd Kochlotka Hrifova 1110
’ 2. 649
volenska

85 Budés Detvianska Kokava nad
ta

{f‘\\r‘ 2 stridnica 1 Huta Rim3vico
WA ~ A A . Dubdkovo .
8 S Zamok a
; asenina
A Korvtarky 40 >
stra Luka Konviarky " ovee sky vreh Tarove 905 Zdehynovo &
735 929 Brlotno o
80 Zdvor - 81
o ar4
719 ’ Dubov
5 ‘ s 2Z1atno = &
Breziny, Verky Kordin 606 Tri chotdre 7 623
R 863 Kloko# Ostrotka 34
dzAméok ~  Lomné 0KO
Podzaméok s Viglasska Huta . Malinec Uhorske
Durianovd ) J 877
. 908 - Kalinka' &4 2 IR S28e <. ) A% Javor X
509 o Kotmanova J
Un!‘m‘ Niva Kralikov vrch Stara Huta Ozdin Uhorské g
918 Paleniskd 2
5 - Budina 1
etova 769 Divir > c
. Jovorse Divi Cinobana Roviany
\ 781 . . e e )
Babina | 1023 1044 - 3 Hméiarska
. Bralce .-Poltar Ves
Pliesovce o puhiae I I Nk
T 1 Al 1 817 Breznicka
& Poior Horna hora Horny Tisovnik - .
Siroke hiky, Poloma = s Abelova = Boridek Hmiiarske
. ' 737 . A s ZaluZan
615 Un 640 e 602 #* 310 4
3 Lazovy,vrch Kalinovo
Kopany zavoz g4 -
;. Cerve ’ 865 Velka Ve
Cervenany ) 0zd
Kritakov vsok =
Banskd stivka . Stara Hali¢
4 648 Nové Hos o
X 507 Senohrad &
- A Sula Lysec i
Krupina Cexovce ula % Hali¢ ;
i 53 717 5 Dra
Dolné Miadonice Vefky Lom Lehotka
LDaco om
Bzovik Pravi
Senné Lubore¢ \ iz A
Vanoy vich Savol
tava . Kor
457 Zavada
527
Brestovy diel Jels
Homé Strhare 75} Rapovce 13 Filakovo - Sid
Velka nad . Blatny vrch "
Zdroj: UHP, mapy.cz

|dentifikacia potreby

Chybajuca elektrifikacia a zly technicky stav podfa Stidie sposobuju nedostatoéné vyuzitie potencialu
trate. Potreba vymeny (preprahu) rusfiov v osobnej doprave predlZuje cestovny ¢as a v nékladnej doprave toto
mbze navySe odradzat od vyuzitia tejto trate. Zly stav infratruktiry spdsobuje meSkania viakov a znizuje
bezpecnost a komfort pre cestujucich.

Ciele projektu

Projekt je zamerany na znizenie nepriaznivych dopadov Zelezni€nej dopravy na Zivotné prostredie
elektrifikaciou trate a jej zatraktivnenim pre osobnu aj nakladnu dopravu. Motorova trakcia sa vymeni
za ekologicku elektricku trakciu, ¢o zniZi produkciu sklenikovych plynov a dalSie nepriaznivé dopady na Zivotné
prostredie. Modernizaciou trate vratane vymeny zabezpeCovacich zariadeni sa skrati cestovny Cas, zlepSi sa
bezpe&nost a plynulost prevadzky a znizia sa prevadzkové naklady ZSR.



Analyza alternativ

Studia uskutoénitePnosti analyzuje dva na seba nadvazujice varianty (zakladny - variant 1 a rozsireny -
variant 2) lisiace kapacitou trate vzhfadom k o¢akavanému poctu vlakov. Po realizacii projektu sa uvazuje
s jazdou v&etkych osobnych viakov a rychlikov na elektricku trakciu. V nakladnej doprave so vSetkymi dialkovymi
vlakmi okrem miestnych (1/4).

Tabulka 1: Porovnanie rozsahu dopravy jednotlivych variantov

Osobny vlak Rychlik Nakladna
. Priemerna . Priemerna o Priemerna
Pocet Interval a : Pocet Interval . L Pocet Interval a 5
vlakov (min. v $picke) uspora casu vlakov (min. v 8picke) uspora casu vlakov (min. v Spicke) uspora casu
(min.) (min.) (min.)
Vo 32 60 0 10 60 0 15 na 0
Vi 32 60 4,5 20 60 9,5 15 na 6
\'/] 62 30 3,5 20 30 9,5 15 na 6

Zdroj: UHP na zaklade SU a CBA projektu

Variant 1 s odhadovanymi nakladmi 235 mil. eur pocita s elektrifikaciou celého Useku a rekonStrukciou zvrsku
a nastupist, ¢o umozni zvySenie maximalnej tratovej rychlosti v niektorych Usekoch do 120 km/h. V' Usekoch
Lovinobana - Krivan a Pstru$a — Zvolen s velkymi sklonmi a obmedzenymi moznostami zmeny trasovania kvéli
okolitej zastavbe sa nadalej pocita s obmedzeniami na 75 az 100 km/h. Planovana je vymena zabezpeCovacich
zariadeni a zriadenie centra riadenia dopravy v stanici Luéenec so zaloZznym pracoviskom v stanici Krivar.

Variant 2 s odhadovanymi nakladmi 253 mil. eur rozSiruje prvy variant o skratenie intervalov primestskych
vlakov zo 60 na 30 minGt v Spitke a stym slvisiacim zdvojkolajnenim 7 km trate v usekoch Podreany —
Lovinobana a Vigla$ —Slatinka a zriadenim automatickych hradiel.

Tabulka 2: Porovnanie alternativ projektu

Investiéné Elektrifikacia Rekonstrukcia Vymena Zdvojkolajenie
Naklady trate zvr$ku a zastavok  zabezpecovacich vybranych tusekov
(bez rezervy) (max. 120. km/h) zariadeni (skratenie intervalov)
Variant 1 235 mil. eur Nie

Variant 2 253 mil. eur

Zdroj- UHP na zéklade SU a CBA projektu

Vo variante 1 nie je mozné samostatne vyhodnotit' efektivnost uprav trate, elektrifikacie trate a posilnenia
dopravy. Posilnenie dopravy vo variante 1 a rekon$trukcia trate su nezavislé od elektrifikacie trate a mali by byt
posUdené ako samostatné varianty. Niektoré z tychto asti su ekonomicky efektivne, aj ked cely variant nie je.
Chybajucim postdenim nie je mozné odporucit' ani realizacii zjavne efektivnych ¢asti projektu.

Posilnenie dopravy vo variante 1 je navrhnuté nehospodarne a nezohladriuje prognézu dopravy. Skratenie
intervalov rychlikov na celodenny 2 h takt vyZaduje zvysit vykony o priblizne 60 % a nie aZ o navrhovanych 100 %.
Podla prognézy dopravy stupne pocet cestujucich v rychlikov po realizacii projektu o priblizne 60 %, o znamena,
Ze priemernd obsadenost jedného vlaku oproti suCasnosti klesne 0 0 — 20 %. PoZadované kapacita vlakov
a nasledne ich dizka a hmotnost preto klesnu. Studia s tymito poklesmi neuvaZovala pri vypoéte nakladov na jazdu
vlakov, spotreby energii ani pri névrhu technickych rieSeni, o negativne ovplyviiuje naklady a prinosy projektu.

Navrh posilnenia dopravy vo variante 2 nemusi byt optimalny, éo mdéze mat negativhe dopady
na ekonomicku efektivnost variantu. Variant navrhuje skratenie intervalu primestskych vlakov zo 60 na 30 minut,
¢o je obvykle spojené so z&sadnou reorganizéciou primestskej autobusovej dopravy (zruSenie subehov autobusov
s viakmi a zavedenie prestupov) a skokovym zvyenim poétu cestujlcich vo viakoch. Stidia s tymto predpokladom
neuvazovala. V Studii zaroven chyba postdenie posilnit dopravu nie primestskymi ale zrychlenymi viakmi, ktoré by
zrejme nevyzadovali dodatoéné investicie na zvySovanie kapacity trate.



Box: Ako posudzovat’ kombinacie ré6znych opatreni

Posilnenia dopravy by malo byt postdené ako prvé a konfrontované su sucasnym stavom. V ramci analyzy by sa
mal zhodnotit efekt skratenia intervalov réznych kategorii vlakov (rychliky, osobné vlaky) a ich dopad na celkovy
pocet cestujucich, pozadovanu kapacitu viakovych suprav, asové Uspory a objem prevedenej dopravy.

NajefektivnejSie rieSenie posilnenia je nasledne podkladom a referenénym variantom pre variant Uprav trate
(vymeny zvrsku, spodku, zabezpecovacich zariadeni a pod.). V pripade preukazanej ekonomickej efektivnosti je
mozné samostatne posudit aj elektrifikaciu trate v roznych Usekoch trate.

Zlucené posudenie viacerych opatreni v jednom variante ako bolo aplikované v tomto projekte je vhodné v pripade
zavadzania novych dopravnych systémov (napr. stavba novej zelezniCnej trate) alebo z&sadnych zmien
v dopravnej obsluhe, ktoré nie je mozné vykonat bez opatreni na zvySovanie kapacitu a dostupnost infrastruktury
(napr. novy systém primestskych vlakov v 30 minutovych intervaloch na existujlcej infrastruktire s chybajlcou
kapacitou a chybajucimi zastavkami).

Pocas spracovania studie boli preverené d’al$ie alternativne rieSenia, ktoré boli hodnotené ako ekonomicky
neefektivne a detailne nerozpracovavané. Posudzovana bola moznost zvysit rychlost na 140 resp. 160 km/h
v Usekoch, kde to smerovanie trate umozriuje bez preloZiek. Na zaklade tzv. ,zjednodudenej CBA* bola tato
moznost vylitena z dovodu vysokych investiénych nakladov. Tie vychadzaju z intemnych predpisov ZSR!, ktoré
bez zjavného prinosu vyzaduji drah$ie a zlozitejSie rieSenia, nez je bezna prax v zahrani¢i. Napr. Unosnost
Zelezniéného spodku pre rychlosti 120 az 160 km/h vyzadovana ZSR zodpoveda nemeckym $tandardom az pri

rychlostiach nad 160 km/h.

Studia neposudzuje niektoré alternativy, ktoré sa javia ako relevantné: alternativy ukonéenia elektrifikacie
trate v Lucenci alebo v Urbanke. Ukoncenie elektrifikacie vo Filakove pravdepodobne vychadza zo starSej
projektovej dokumentacie a historickej tradicie, kedy bolo Fifakovo vyznamnym uzlom. Ukoncenie elektrifikacie
vo Filakove s dneSnym rieSenim stanice Fifakovo nie je pre nékladnd a ani osobnu dopravu optimalne. Nakladné
vlaky dnes Standardne stanicu Fifakovo obchéadzaju fifakovskou spojkou (obrézok 2).

V osobnej doprave su zachadzky rychlikov do stanice Fifakovo a ukonéovanie osobnych vlakov
neopodstatnené a vychadzaju zo starého trasovania, kedy jazdili osobné vlaky do Mad'arska (zruSené
2011). Jazda vlakov po spojke a zastavovanie rychlikov na zastavke Filakovo zlep$i dostupnost mesta, zlepsi
prestupy na primestské autobusy, zrychli prepravu a uSetri naklady (eliminuje sa zachadzanie rychlikov do stanice
Filakovo s Usporou Casu priblizne 4 minaty). Trasovanie osobnych vlakov je mozné upravit napriklad rozdelenim
trate na Zvolen — LuCenec a nasledné napojenie na vlaky LuCenec — Fifakovo — Rimavska sobota.

V nakladnej doprave bude ukoncenie elektrifikacie vo Filakove znamenat' bud’ potrebu zachadzat
do stanice Filakovo s negativnymi dopadmi na €as a naklady alebo zmenu rusia v Luéenci a zachovanie
jazdy vlakov po spojke, o v kone¢nom ddsledku aj tak spdsobi nevyuZitie elektrifikacie useku. V ramci vyhladove;
elektrifikacie celého Useku Zvolen — KoSice (do roku 2050) je pritom mozné usek Lucenec — Fifakovo realizovat
spoloéne s nadvazujucim usekom Filakovo — PleSivec (KoSice) spolu s komplexnym rieSenim zastavovania
a prejazdu vlakov cez Filakovo. PrediZenie elektrifikacie po Urbanku by umoznilo vymenu &asti rusfiov bez
zachadzky 3 km do stanice Filakovo vratane znizenia narokov na kapacitu stanice a rozsah technického rieSenia.

1 Predpis ZSR TS 4, Priloha ¢.5




Obrazok 2: Moino__sﬁi ukoncéenia elektrifikacie na trati Zvolen - KoSice
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Analyza dopytu

Prepravu na trati v sii€asnosti zabezpecuje v priemere 21 viakov osobnej dopravy (16 osobnych viakov
a 5 rychlikov) a 16 nakladnych vlakov za 24 hodin. Trat' je suéastou tzv. juzného tahu Bratislava — Zvolen —
KoSice a vzhladom na pocet viakov je to druha najvytazenejSia trat bez elektrifikacie na Slovensku.

Tabufka 3: Priemerny denny pocet cestujucich vo vliakoch (2019)*

Smer Rychlik Osobny vilak Spolu
Filakovo — Lucenec 1400 683 2083
Luéenec — Zvolen 1461 1319 2780

* pocet cestujlcich v najsilnejSej Casti daného Useku. Zdroj: CBA projektu
Po realizacii projektu sa ocakava posilnenie dopravy o 35 %. Trat v suCasnosti vyuziva priblizne 2 500
cestujucich denne s ofakévanym narastom az o 36 %. Rast nakladnej dopravy bol odhadnuty na zaklade rastu
HDP o maximéalne 1 % ro¢ne.

Dopravny model nadhodnocuje budice poéty cestujicich bez realizacie projektu ¢o spdsobuje
nadhodnotenie aj s realizaciou projektu o prilizne 5 az 10 %. Po realizacii projektu sa oakéva zvySenie poctu
cestujucich vdaka o priblizne 30 — 40 % podfa variantu. Prognéza uvaZuje, Ze aj bez realiz&cie projektu bude pocet
cestujucich na trati dihodobo rast, a to napriek ofakavanému starnutiu obyvatelstva a jeho Ubytku (priemerne
00,3 % roCne). Tento predpoklad je v rozpore s inymi Stadiami, napr. prognéza dopravy pre projekt Prievidza —
JelSovce s podobnym demografickym vyvojom uzemia oakava dihodoby pokles poctu cestujucich vo viakoch, a to
bez negativnych dopadov novej cestnej infrastruktiry?. Prognza osobnej dopravy bola spracovana komplexnym

2y koridore Zvolen — Luéenec je dnes vo vystavbe rychlostna cesta R2 medzi Krivafiom a Tomasovcami. Po jej realizcii sa da o¢akavat
presun Casti cestujlcich z vlakov do cestnej dopravy.



Stvorstupriovym dopravnym modelom v softvéri PTV Visum. Vstupné parametre dopravného modelu viak nebolo
mozné detailne overit, ale vzhladom k modelovanému trendu dlhodobého rastu poCtu cestujucich bez projektu
existuje predpoklad ich neoptimalneho nastavenia pre buduce ¢asové horizonty.

Graf 1: Vyvoj poétu prepravenych cestujucich*
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* Pocet cestujticich u useku Zvolen — Detva. Zdroj: CBA projektu

Ekonomické hodnotenie

Projekt nie je pri navrhovanych nakladoch ekonomicky efektivny v Ziadnom z posudzovanych variantov.
Stadia hodnoti projekt vo variante 1 ako nizko spolodensky navratny (BCR = 1,03), avak CBA obsahuje
predpoklady, ktoré nie st v sulade s metodikou MDV SR. Pre zvySenie navratnosti projektu je potrebné aktualizovat
§t0diu a hladat technické rieSenia na znizenie nakladov a zvySenie prinosov.

*

CBA nespravne zapocitava naklady a prinosy modernizacie staniénych zabezpec¢ovacich zariadeni za
65 mil. eur (pociato¢na investicia 34 mil. eur a nasledne cyklické vymeny zariadeni za 29 mil. eur). Ich
zahrnutie do nulového variantu zarover podcefuje Uspory mzdovych nékladov o priblizne 1,7 mil. eur roéne.
CBA nespravne zapoéitava dizky tratovych Gisekov pre osobnu a nakladni dopravu. CBA posudzuje
osobnu aj nakladnu dopravu na Useku Zvolen nakladna stanica - Fifakovo (spolu 67,7 km). Realiz&cia
projektu umozni jazdu osobnych vlakov a rychlikov v elektrickej trakcii uz od vzdialenejSej osobnej stanice
Zvolen (vzdialena 1,8 km od nakladnej stanice), o zvysi prinosy projektu. Naopak v nékladnej doprave je
potrebné posudit jazdu na Useku Zvolen nakladna st. — Urbanka. Po elektrifikacii budi nékladné viaky
zachadzat kvéli vymene rusna do stanice Filakovo a nasledne budu pokracovat o 2,8 km dlhSou trasou ako
v nulovom variante do Urbanky, kde sa napoja na hlavnu trat. Pre spravne zhodnotenie prinosov projektu je
preto potrebné zohladnit nakladn( dopravu na celom useku Zvolen — Urbanka.

CBA nadhodnocuje prinosy z prevadzky vlakov nakolko neuvazuje so vSetkymi nakladmi spojenymi
s ich prevadzkou. CBA zohladAuje v prevadzke vlakov iba trakéné néklady. V zmysle metodiky CBA je
potrebné zapoéitat aj celkové prevadzkové naklady viakov. Upravou vysky prevadzkovych nakladov sa
vyrazne znizuju prinosy z posilnenia rychlikovych a osobnych vlakov. Vo variante 2 je pokles prinosov
razantnejSi kvoli zvySenému poctu osobnych viakov v preprave po realizcii projektu.



Tabulka 4: Ekonomicka analyza projektu Elektrifikacia a optimalizacia trate Zvolen - Fifakovo (mil. eur)

. Variant1 . Variant2
SU Uprava SuU Uprava
Investi¢éné naklady (bez rezervy) 235,0 251,7
Celkové naklady (ekonomické) 137,5 154,4 157,0 173,9
Investiéné néklady 217,0 217,0 2325 232,5
Prevadzkové naklady -79,6 - 62,6, -755 -585
Celkové prinosy (ekonomickeé) 127,9 116,1 120,1 26,7
Uspora ¢asu 14,2 14,0 13,9 13,8
Uspora prevadzkovych nakladov vozidiel 31,7 18,3 30,4 -64,4
Nehodovost 59 58 7,3 7,2
Emisie a ostatné externality 76,2 77,9 68,5 70,0
Zostatkova hodnota 13,5 13,5 15,2 15,2
Cista sti¢asna hodnota investicie (ENPV) 39 -24.8 -21,6 -132,0
Ekonomicka miera navratnosti (ERR) 52 % 3,7% 3,8% 2,5%
Pomer prinosov a nakladov (B/C) 1.03 0,82 0,85 0,17
* ekonomické naklady a prinosy diskontované 5 % rocne Zdroj: UHP na zaklade SU a CBA projektu

V nulovom variante st podfa UHP v rozpore s metodikou MDV SR zaratané naklady na obstaranie
a nasledné vymeny zabezpe¢ovacich zariadeni za 65 mil. eur (34 mil. eur v rokoch 2025 az 2028 a nasledné
vymeny za 31 mil. eur za celé referencné obdobie). Podla metodiky je nulovy variant ,pretrvavanie sucasnej
situacie alebo jej prirodzeného vyvoja“. Zahrnuté by preto mali byt len nevyhnutné vydavky na zachovanie
suéasnych parametrov infrastruktary (tratova rychlost a trieda zatazenia), nie ich vyrazné zlepSovanie. Vymena
zabezpec€ovacich zariadeni by mala byt zapo€itana iba pri realizacii projektu, v nulovom variante je potrebné
poditat' s vy$Simi prevadzkovymi nakladmi na riadenie dopravy. Podla $tidie je ich vymena nutna uz v nulovom
variante, nakolko nie je mozné ich pre vysoky vek udrziavat dlhodobo funkéné. Tento pristup vSak nie je
konzistentny napr. s projektom optimaliz&cie trate Prievidza — JelSovce, kde takato forma vymeny zabezpe€ovacich
zariadeni nebola aplikovana.

Pre buduce projekty je potrebné v metodike tvorby analyzy prinosov a nakladov stanovit' jasné pravidla
zapocitavania nakladov na vymeny vo variante bez projektu. Metodika by mala zohladfovat stav (Zivotnost)
infraStruktdry a dopravné zatazenie danej trate.

Tabulka 5: Naklady na vymeny a nevyhnutné rekonstrukcie infrastruktary za 30 rokov (mil. eur)
Vymeny zabezpecovacich

el Zvrsok a spodok a telekomunikaénych zariadenia
Variant 0 146,1 80,9 65,2
Variant 1 57,9 0 57,9
Variant 2 58,4 0 58,4

UHP na zaklade SU a CBA projektu

Prinosy projektu

NajvysSie prinosy plyni zo znizenia nepriaznivych dopadov na Zivotné prostredie (60 %), zniZenia
prevadzkovych nékladov vozidiel a Uspor cestovného Casu. V $tudii nie je mozné oddelit prinosy elektrifikacie
a posilnenie dopravy, o je dolezité pri posudzovani moznych alternativ projektu.

Projekt prinesie usporu ¢asu cestujucich priblizne 4,5 minlty v osobnych vlakoch a 9,5 minity
v rychlikoch. Uspory vychadzaju zo zvysenia tratovej rychlosti po modernizaci trate a rychlejsich rozbehov
elektrickych viakov. Rychlost sa zvysi zo su¢asnych max. 100 km/h na 120 km/h s vynimkou smerovo a sklonovo
naro¢nych Usekoch, kde zostane obmedzend na 75 — 100 km/h. Elektrické ruSne zabezpecia lepSiu dynamiku jazdy
vlaku, &im sa skréatia pravidelné jazdné Casy.



Predpokladané skratenie éasu prepravy tovaru o 3 az 9 mint podfa smeru jazdy je nadhodnotené, ked’ze
studia neuvazuje s nutnou zachadzkou priblizne 3 km v stanici Filakovo (obr.2). Zdrzanie vlakov kvoli
zachadzke je priblizne 4 minaty. Na druhej strane moze Usporu mierne zvysit ofakévana plynulejdia premavka
po realizacii projektu, ktoru $tudia nezapod€itala uplnu. Vypoéet vychadza z jazdy vlakov v noénych hodinach bez
prestojov kvéli ¢akaniu na protiiduce vlaky. Vzhladom na oCakavanu plynulejSiu premavku po realizacii projektu
cez defi, mdzeme predpokladat dodato&né prinosy. Uspory &asu v nakladnej doprave vznikaji vplyvom lepsej
dynamiky elektrickych rufiov. Studia spravne aplikuje skratenie ¢asu prepravy len pre dialkové nakladné viaky,
kde je predpoklad prechodu do elektrickej trakcie.

Tabulka 6: Uspora éasu v osobnej doprave

Smer Viak Priemerny cestovny ¢as (min) Uspora ¢asu (min)
Sucasnost’ Variant 1 Variant2 Variant1 Variant 2
Zvolen - Filakovo Osobny viak 92 87,5 88,5 45 3,5
Rychlik 61 51,5 51,5 9,5 9,5

Zdroj: UHP na zéklade SU a CBA projektu

Hodnotenie prinosov prevadzky vlakov v elektrickej trakcii obsahuje chyby. Stidia nezohladriuje, Ze osobné
vlaky budu jazdit elektricky uz od Zvolena osobnej stanice, o predizi posudzovany Usek o priblizne 2 km. Na druhej
strane $tudia nepoc€ita so zachadzkou pre nakladne vlaky v scenéri s projektom. Nakladné viaky v elektrickej trakcii
nebudu vyuZivat tzv. Fifakovsku spojku, ale budu jazdit 0 2,9 km dlhSou trasou cez stanicu Filakovo. Preto je
potrebné posudzovat v nékladnej doprave Usek Zvolen nakladna stanica — Urbanka.

Studia nezohfadiuje celkové prevadzkové naklady vlakov. Do vypodtu prevadzkovych nakladov viakov
vstupuju iba naklady na elektrickt energiu a PHM, ktoré tvoria iba 10 — 30% celkovych nakladov vozidiel v zavislosti
od trakcie. Chybny vypoget nakladov spojenych s prevadzkou vlakov nadhodnocuje prinosy z posilnenia
rychlikovych vlakov vo variante 1 a osobnych vlakov vo variante 2.

Naklady projektu a technické rieSenia

Stadia predpoklada rast prevadzkovych nakladov o priblizne 0,5 mil. eur roéne kvéli udrzbe novych
elektrickych zariadeni, nezapocitava vSak uspory priblizne 1,7 mil. eur roéne v riadeni dopravy. Pocet
zamestnancov riadenia dopravy klesne po realizacii projektu zo sucasnych 140 na 45, o prinesie Uspory priblizne
2,5 mil. eur roCne. Velkost Uspory moze byt este vyssia (priblizne o 0,2 mil. eur ro¢ne) vzhladom na to, Ze odhad
bez oddvodnenia podita s vy88im poctom pracovnikov na jednotlivych staniciach nez projekt optimalizacie
Prievidza — Jel$ovce. Stldia v8ak pre nespravne definovany nulovy variant uvazuje len s tsporou 0,8 mil. eur,
kedZe predpoklada vymenu zabezpeCovacich zariadeni uz vnom. V nulovom variante preto Studia pocita
SO zniZenim na 75 zamestnancov.

Tabulka 7: Prevadzkové néaklady (mil. eur) — bez nékladov na vymeny a iné Specifické vydavky

2018 2025 2029 2025-54
Bez projektu 79 9,8 8,3 263
Variant 1 79 9,8 88 271
Variant 2 79 9,8 9,1 281
* $U uvaZuje s rastom mzdovych nékladov podla upraveného realneho rastu HDP (stilade s metodikou CBA) Zdroj: UHP na zaklade SU a CBA

Odhad investiénych nakladov bol vypracovany na zaklade ¢eskych cenovych normativov. Projekt uvazuje
s Upravami, ktoré podla ZSR nevyzaduju vykup pozemkov a vyvolané naklady. Naklady na rekonstrukciu
trate 1,4 mil. eur na kilometer su vy3Sie v porovnani s inymi projektami, ktorych investi¢né naklady boli odhadované
rovnakym spdsobom (napr. 0,8 mil. eur/ 1 km trate Prievidza - JelSovce). Rozdiel je spdsobeny zapocitanim vacse;
celkovej dizky kolaji vratane menej vyuzivanych (napr. manipulanych) kolaji. Rozsah potreby rekonstrukcie kolaji
je potrebné preverit' s potencialom Uspory priblizne 10 mil. eur.
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Tabulka 8: Investi¢né naklady projektu (mil. eur)

Variant 1 Variant 2
Zabezpecovacie zariadenia a riadenie dopravy 53,5 53,9
zabezpecCovacie zariadenia 40,7 41,2
telekomunikacné zariadenia 12,7 12,7
Rekonstrukcia trate 90,5 103,7
Zeleznicny zvrok 68,9 73,1
Zeleznicny spodok 4,4 7,4
mosty a umelé stavby 3,5 9,6
komunikéacie a spevnené plochy 13,7 13,7
Naklady elektrifikacie trate 60,3 61,5
silnoprudové rozvody a zariadenia 27,6 27,2
trakéné vedenie a energetika 29,4 31,0
inZinierske siete a slabopridové rozvody 3,3 3,3
Pozemné stavby, nastupistia, pristreSky 9,3 9,6
Projektové a prieskumné prace 12,8 13,7
Ostatné vydavky (zariadenie staveniska, stavebny dozor, publicita) 8,5 9,2
Vykup pozemkov 0,0 0,0
Vyvolané investicie 0,0 0,0
Investi¢éné vydavky (bez rezervy) 235,0 251,7

Zdroj: UHP na zéklade SU a CBA

Prehodnotenie niektorych planovanych prvkov infrastruktiry vytvara potencial na usporu priblizne
21,8 mil. eur. Rozsah planovanych investicii ako pocet rieSenych kolaji, vyhybiek vratane zapajania
do zabezpegovacich zariadeni vychadzajli zo skiisenosti z inych investiénych projektov a internych predpisov ZSR.
Ich detailné (kapacitné) posudenie nebolo vykonané. Odporu¢ame preto napr.:

Prehodnotit’ naklady na predizenie nastupist s potencidlom Gspory 1,0 mil. eur. Projekt pocita
s rekonstrukciou a predlzenim nastupist za priblizne 4,8 mil. eur. Dizka nastupist nie je zddvodnen4 realnou
potrebou, ale internymi predpismi (poziadavkami) ZSR. Vzhladom k poctu cestujtcich budt odakavané dizky
osobnych vlakov najviac 120 m (Stadia 150 m) a rychlikov 180 m? (Studia 250 m).

Prehodnotit' naklady na zabezpecovacie zariadenia s potencialom tUspory 17,1 mil. eur. Pri odhade
nakladov sa po€italo s inStalaciou samostatnych stani€nych zabezpeCovacich zariadeni (SZZ), ktoré su
dialkovo riadené (28,5 mil. eur), a vzajomne prepojené samostatnym tratovym zabezpe&ovacim zariadenim
(TZZ; 5,3 mil. eur). Aplikovanim rieSeni z inych trati (napr. Bratislava — Komarno a Trnava - Kity) je moznost
obsluzit celt trat jedinym tzv. rozvetvenym SZZ bez nutnosti indtalacie samostatného TZZ. V pripade
necenenia takéhoto rieSenia po vzore trate Prievidza — JelSovce je moZné dosiahnut Usporu 11,5 mil. eur.
DalSiu Gsporu (5,6 mil. eur) je mozné dosiahnut vypustenim ovladania vyhybiek k minimaine pouzivanym
manipulacnym kolajam.

Preverit potrebu budovania dvoch trakénych napajacich stanic (TNS) s potencialom uspory
3,7 mil. eur. Celkové odhadované naklady na dve TNS predstavuju 7,4 mil. eur. V starSej dokumentécii
k tomuto projektu sa uvazovalo iba s jednou TNS. Je potrebné preverit na zaklade energetickych vypoétov a
potvrdit resp. upresnit koncepciu navrhovaného riesenia.

Je potrebné zvazit' upravy technickych rieSeni, ktoré mézu zvysit' prinosy projektu. S ciefom dosiahnut
dodatoCné Easové Uspory a Uspory prevadzkovych nakladov je vhodné hladat dalSie opatrenia na minimalizovanie

3 vynimkou su noéné rychliky 800 a 801, ktoré maju 240 metrov. Pre tieto vlaky postacuje vo vybranych staniciach najviac 1 nastupiste

dizky 240 m a nie 2-3 ako navrhuje $tudia.
4 Néaklady na pripojenie a kabelaz by mali byt pokryté v ramci rieSenia GSM-R SR (digitalny radiovy mobilny komunikacny systém pre

potreby zabezpe&enia a riadenia Zelezni¢nej dopravy na sieti ZSR)

"



negativnych dopadov pri meSkani vlakov, nasledkov pravidelne sa opakuijucich vyluk jednej kolaje na dvojkolajnych
Usekoch a zdrzani nakladnych vlakov, ako napr.:

preverit zvySenie priepustnosti 15 km dlhého dvojkolajného useku Lovinobana — Krivad, napr. doplnenim
dalSich hradiel alebo kolajovej spojky uprostred Useku,

preverit zvySenie priepustnosti 11 km dihého Ciastoéne dvojkolajného Useku Zvolen — Viglas, napr.
zachovanim moznosti odstavit a krizovat viaky vo vyhybni Slatinka,

preverit polohu automatickych hradiel s cielom skratit prestoje vlakov a zvysit plynulost dopravy,

preverit navrhovanu kapacitu stanice TomaSovce z hladiska potreby prace s konéiacimi a vychadzajucimi
ucelenymi nakladnymi vlakmi,

preverit rozsah elekirifikacie kolaji v staniciach pre ulahcenie obsluhy viecky v stanici Stozok a odstavovanie
ruShov v staniciach Krivan, Lovinobana, Luéenec a Filakovo (postrky pre nakladné vlaky; vymeny rusniov),
zabezpegit v staniciach dostatok kolaji dizky 700 m pre nakladné viaky (bez nastupist), a to najma v staniciach
ur¢enych na vymenu rusnov z elektrickej na motorovu trakciu.
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