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Upozornenie

Jednym zo zadani projektu Hodnota za peniaze je ekonomicky posudzovat pldnované verejné investicie. Tento
material je hodnotenim Ministerstva financii SR k pripravovanému projektu na zaklade § 19a zakona
523/2004 Z. z. o rozpoCtovych pravidlach verejnej spravy a o0 zmene a doplneni niektorych zakonov. Material
pod vedenim Stefana Kié$a a Martina Halua pripravili Rastislav Farka$ a Mat($ Rako na zaklade zverejnenej
aktualizacie Studie uskutoénitelnosti projektu.

V8etky sumy v hodnoteni st uvedené v eurach s DPH v cenovej hladine aktualneho kvartalu. Ekonomické
hodnotenie MF SR ma pre subjekty odporucaci charakter a negarantuje prostriedky z rozpoCtu verejnej spravy
v hodnote investiéného projektu. Rozhodnutie o realizacii projektu je v kompetencii jednotlivych ministrov.



Zhrnutie

Zeleznice Slovenskej republiky pripravili $tudiu uskutoénitePnosti modernizacie trate Zilina — Kosice —
Cierna nad Tisou (340 km) z dévodu spinenia nariadenia EU a zlého technického stavu za 4,63 az
5,95 mld. eur s DPH. PoZiadavkami nariadenia EU st rychlost aspori 100 km/h, zriadenie eurépskeho
systému riadenia Zelezni¢nej dopravy (ERTMS) a spinenie technickych Standardov.

Studia posudzuje Styri alternativy liSiace sa trasovanim a maximalnou rychlostou. Alternativa 1.1 ma
cielovu maximalnu rychlost okolo 120 km/h, alternativa 2.3 ma 140 km/h a alternativy 3.1 a 3.2 160 km/h.
ZSR preferuju realizovat’ alternativu 3.1 za 5,67 mid. eur s DPH.

Useky Poprad - Luéivna a Zilina - Streéno vratane uzla Zilina su uz aktualne vo vystavbe
podla preferovanej alternativy 3.1 a Usek Poprad — SpiSska Nova Ves je vo vysokom stupni pripravenosti.
Studia poéita s dokonéenim modernizacie celej trate do roku 2030.

Vroku 2020 pre Géely hodnotenia modernizacie uzla Zilina bola k preferovanej alternative 3.1
aktualizovana analyza nakladov a prinosov.

Hodnotenie

Modernizacia trate Zilina - Kosice — Cierna nad Tisou je potrebna. Preferovana alternativa 3.1 vsak
nepredstavuje najvy$siu hodnotu za peniaze a v navratnosti je az 3. v poradi.

Existuje riziko, ze navratnost’ projektu je nadhodnotena vo vSetkych alternativach. Po zrealneni Uspor
nakladov po modernizécii vodi alternative bez projektu sa ako spoloensky navratna javi len alternativa 2.3.
Preferovany variant prevysuje poziadavky nariadenia EU. Cielova maximalna rychlost 160 km/h prevy$uje
nariadenim pozadovanych 100 km/h, ktoré spifia aj sti¢asna trat. Jedina dosial nesplnena poziadavka je
vybavenost ERTMS.

Ziadna z porovnavanych alternativ neobsahuje optimalne trasovanie. Prelozky trate v preferovanej
alternative v Usekoch SpiSské Vlachy — Vitkovce, MarkuSovce — Spidska Nova Ves, Liptovsky Hradok —
Paludza a Vrutky — Stre€no sa javia ako spoloCensky nenavratné.

Studiou navrhovany éasovy harmonogram vystavby posobi nerealne a preferuje nenavratné tseky.
VacSina Usekov je na zaciatku projektovej pripravy a ich vystavba do roku 2030 preto nie je realna. Prioritami
§tudii su drahé a nerentabilné Useky, kym lacnejSie useky s vy$8ou navratnostou, vo vysokom stupni pripravy
a s konciacou Zivotnostou infrastruktury su najmenej prioritné.

Studia nadhodnocuje prinosy a vychadza z diskutabilnych trendov. Casové Uspory a Zivotnost
infradtruktury st nadhodnotené. Nezohladriuju sa obmedzenia dopravy poCas vystavby. NeuvaZuje sa ani
s dokon¢enim dialnice D1, ¢o zdanlivo zvySuje atraktivitu zelezninej dopravy. Diskutabilny je aj prirastok
cestujlcich bez adekvatneho posilnenia dopravy.

Navrhované technické parametre zvysSuji naklady a obmedzuji prinosy projektu. NerozliSuje sa medzi
rekonstrukciou a stavbou nového tunela, navrhuje sa pIné odstranenie Zelezninych priecesti, poCet a polohy
nastupist a kolaji v staniciach nezodpoveda frekvencii dopravy a spomaluju ju.

Naklady sa okrem toho javia byt podhodnotené. Stidia uvadza len zjednoduseny vypodet nakladov bez
zohladnenia naro¢nosti terénu, objemu zemnych préac a skutoéného rozsahu vyvolanych investicii.

Odporucania MF SR

PokraCovat’ v priprave najviac rozpracovanych usekov trate podla odportcani v tabulke 6, ktoré su
v zlom technickom stave a s najvacsim pomerom spolo¢ensko-ekonomickych prinosov a nakladov.

Do roku 2030 zmodernizovat' na celej trati zabezpecovacie zariadenia a zaviest ERTMS.

Aktualizovat’ stadiu, opravit’ chyby a najst’ optimalne rieSenie podla odportéani v tabulke 9.

Pred aktualizaciou $tudie upravit' predpisy ZSR k technickym tandardom a prehodnotit' technické
rieSenie s ohfadom na dostatocnu kapacitu pre nakladni dopravu a minimalizaciu zdrzani viakov.

Pre buduce Studie metodicky zjednotit’ a korektne ocenovat’ alternativu bez projektu.



Popis projektu

Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR) pripravili $tudiu uskutoénitefnosti modernizacie Zelezniéného
koridoru Zilina — Kosice — Cierna nad Tisou dlhého 340 km (obrazok 1) za 4,63 az 5,95 mld. eur s DPH".
Dévodom je spinenie nariadenia transeuropske] dopravnej siete (TEN-T) do roku 2030 a zly technicky stav trate.

Obrazok 1: Zelezniény koridor Zilina - Kosice - Cierna nad Tisou
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Zdroj: ZSR, spracovanie UHP

Studia uskutoénitelnosti z roku 2015 nadvazuje na predoslé studie (Box 1) a posudzuje Styri projektové
alternativy liSiace sa podra cielovej maximalnej rychlosti. Alternativa 1.1 ma ciefovi maximalnu rychlost okolo
120 km/h, alternativa 2.3 ma 140 km/h a alternativy 3.1 a 3.2 maju 160 km/h. Jednotlivé alternativy su zlozené
zmenSich Usekov, ktoré sa v jednotlivych alternativach liSia ponechanim alebo zvySenim tratovej rychlosti.
Nepredstavuju tak modernizaciu trate konStantne na danu rychlost, ale obsahuju aj Useky s vyS$Sou alebo nizSou
rychlostou. Niektoré sucasti projektu st invariantné (napr. uzol Zilina alebo implementacia globalneho systému
mobilnej komuniké&cie pre Zeleznice).

Box 1: Studie uskutoénitefnosti modernizacie zelezniéného koridoru Zilina - Kosice - Cierna nad Tisou

V rokoch 2007 a 2014 uz boli vypracované $tudie uskutodnitelnosti modernizacie Zelezniéného koridoru Zilina —
Kosice — Cierna nad Tisou, posudzovali véak len jednu alternativu a to len pre maximalnu rychlost 160 km/h. Trasa
v Studii z roku 2007 bola navySe navrhovana na mape malej mierky bez pritomnosti dalSej dopravnej a in€j
infrastruktdry, ¢im v niektorych miestach do$lo k ich priamej kolizii. Studia z roku 2014 (§t(dia COWI) konétatuje,
Ze v useku Liptovsky Mikuld$ — KoSice je vyber trasy a aj projektové rieSenie dobré, sucasne vSak odporuca
preverenie aj inych tras pre iné navrhové rychlosti s Gcelom zistit, i neexistuje vyhodnejSie variantné rieSenie
z pohladu analyzy nakladov a prinosov (CBA).

1 Na prepoéet do cenovej (irovne 1. $tvrtroku 2022 bol pouity Index cien stavebnych prac s klasifikaciou stavby 212 Zeleznice a drahy zverejnenom SU SR,
dostupné: http://datacube.statistics.sk/#!/view/sk/vbd sk win2/sp1806qs/v_sp1806gs 00 00 00 sk



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=celex:32013R1315
https://www.zsr.sk/modernizacia-trati/studie-realizovatelnosti/zilina-kosice-cierna-n-tisou-st-hr.html
http://datacube.statistics.sk/#!/view/sk/vbd_sk_win2/sp1806qs/v_sp1806qs_00_00_00_sk

V stéasnosti sti uzol Zilina (invariantny) vratane useku Zilina — Streéno a tsek Poprad - Luéivna (podFa
alternativy 3.1) uz vo vystavbe. V roku 2020 pre cely hodnotenia modernizacie uzla Zilina bola k alternative 3.1
aktualizovana CBA. V rdmci aktualizicie Studie sa:

o aktualizoval dopravny model osobnej dopravy o skutoCny vyvoj za roky 2015 — 2020,
o aktualizovali poéty osobnych vlakov podla novych skutoénosti,

o vypracoval novy dopravny model nakladnej dopravy podla metodiky JASPERS,

e upravili investiéné naklady uzla Zilina a iseku Poprad — Lugivna podra skuto&nosti,

o aktualizoval harmonogram vystavby,

o aktualizovali sa prevadzkové naklady,

o aktualizovali vypodty ekonomickych prinosov podla vtedy platnej verzie Prirucky k analyze nakladov a
vynosov investicnych dopravnych projektov OPIl (dalej len ,metodika CBA®).

|dentifikacia potreby
Zelezniéna trat' Zilina - Kosice - Cierna nad Tisou predstavuje sice len 10 % dizky trati ZSR, avsak
sustred’uje sa tu az 33 % nakladnej a 18 % osobnej dopravy (tabufka 1).

Tabulka 1: Podiel dizky a vykonov trate Zilina — Kosice - Cierna nad Tisou k sieti ZSR

Usek Diska trate Frekvencia Frekvencia Preprava Preprava
néakladnych viakov  osobnych viakov tovaru os6b
Zilina - Kosice 7% 25% 15 % 33% 21%
Kosice - Cierna nad Tisou 3% 8% 3% 9% 3%
Spolu 10 % 33% 18 % 42 % 24 %

Zdroj: ZSR, spracovanie UHP

Navrhovana modernizacia trate ako celku vysoko prevysuje potrebu. Slovensko je na Zelezniénom koridore
Zilina - Kosice — Cierna nad Tisou v zmysle nariadenia TEN-T povinné do roku 2030 splnit presne stanovené
poziadavky. Medzi najddleZitejSie patri predizenie kolaji v staniciach na viac ako 740 m, dosiahnutie rychlosti aspofi
100 km/h, zriadenie ERTMS a splnenie technickych Standardov. Preferovana alternativa 3.1 ma cielovéa rychlost
az 160 km/h. Jedina poziadavka z nariadenia TEN-T, ktora sa dnes na trati vébec neplni, je zriadenie ERTMS.

Ciele projektu

Modernizacia trate Zilina - Kosice - Cierna nad Tisou je relevantny strategicky cief, neboli véak stanované
konkrétne meratefné ukazovatele, ako vyzaduje metodika. Ciele projektu neboli stanovené v sulade
s metodikou CBA. Ciefom modernizacie je okrem splnenia poziadaviek EU aj zrychlenie trate nad ich ramec. Neboli
véak stanovené merate/né ukazovatele (napr. priememny cestovny éas medzi Zilinou, Kosicami a Ciernou nad Tisou
v rannej a veCernej Spicke) s definovanou cielovou hodnotou, ktord sa ma vplyvom implementacie projektu
dosiahnut. Nebude preto mozné transparentne napifianie ciela sledovat a vyhodnocovat.

Analyza alternativ

Stidia posudzuje Styri projektové alternativy (Tabulka 2). Alternativa 1.1 je zakladn prevazne v povodnom
trasovani trate. Alternativa 2.3 obsahuje v porovnani s alternativou 1.1 velké prelozky trate v usekoch Vitkovce —
Vydrnik a Liptovsky Hradok — Liptovské Vlachy. Alternativa 3.1 pridava dalSie velké prelozky trate v Usekoch KoSice
— Kysak, Spisské Vlachy — Vitkovce a Vrutky — Strecno a alternativa 3.2 eSte aj velké prelozky trate v useku
Ruzomberok — Turany.

V stadii nie je zdovodnené, pre¢o sa niektoré alternativy nedostali do uzsieho vyberu na posudzovanie
analyzou nakladov a prinosov. Z jednotlivych podusekov bolo vyskladanych 16 alternativ zaradenych do
5 koncepénych navrhov koridoru s rozlicnymi ciefmi. V ramci kazdého konceptného navrhu sa jednotlivé


https://jaspers.eib.org/
http://www.opii.gov.sk/metodicke-dokumenty/prirucka-cba
http://www.opii.gov.sk/metodicke-dokumenty/prirucka-cba

alternativy posudzovali multikriterialnou analyzou. Z koncepénych navrhov 1 a 2 boli vybrané najlepSie alternativy
(1.1 @2.3), zkoncep&ného navrhu 3 boli vybrané aZ dve alternativy (3.1 a 3.2). Av8ak z koncepénych névrhov
4 (priorita regionalna doprava) a 5 (dlhodoby strategicky zamer SR a EU) bez zdévodnenia neboli vybrané Ziadne.

Tabulka 1: Porovnanie alternativ modernizacie koridoru Zilina — Kosice - Cierna nad Tisou

Kosice - Cierna

Usek Zilina - Kosice :
nad Tisou
Ukazovatel / Alternativa 1.1 23 31 3.2
Ciefova tratova rychlost 120 km/ hod 140 km/ hod 160 km/ hod 160 km/ hod 120 km/h
Priemerna trat'ova rychlost’ 121 km/ hod 136 km/ hod 141 km/ hod 144 km/ hod 115 km/h
Casova tspora (R) 24 min 35 min 41 min 45 min 17 min
Celkova dizka preloziek 12 km 46 km 69 km 89 km 5km
Investiéné naklady (mld. eur) 3,51 4,08 4,44 4,83 112
Naklady na 1 km (mil. eur) 14,5 16,8 18,3 19,9 11,5
Naklady na 1 oshod tspory 42,21 € 38,03 € 37,18 € 35,99 € 4540 €
BCR 1,22 1,27 1,17 1,13 1,34
EIRR (C) 5,90 % 6,20 % 5,79 % 5,63 % 6,94 %
Zdroj prinosov
(osobna : nakladna doprava) 5347 61:39 62:38 64 : 36 31:69
Pozn. NajvyhodnejSie  Preferované ZSR Invariantna ¢ast

Zdroj: Studia uskutocnitelnosti (2015), spracovanie UHP

Ekonomické hodnotenie

Podra studie je spoloéensky najnavratnejSia alternativa 2.3. ZSR vsak preferuju alternativu 3.1, v ktorej
dodatoéné investicie oproti alternative 2.3. nie su spoloéensky navratné. Existuje taktiez riziko, Ze
navratnost’ projektu je vo vSetkych alternativach nadhodnotena.

ZSR preferuju realizovat alternativu 3.1, ktora v8ak podra $tidie je v navratnosti az 3. v poradi. Pod'a $tudie
dosahuje najvyssiu navratnost alternativa 2.3 pre rychlost 140 km/h, avsak ZSR pripravujii moderizaciu podla
menej vyhodnej alternativy 3.1 pre rychlost 160 km/h s vy88imi investiénymi nakladmi a s nizSim pomerom
prinosov a nakladov (tabulka 3).

Tabulka 3: Ekonomicka analyza useku Zilina - Kosice (diskontované v mil. eur)

Alternativa 1.1 23 < 3 32
Stadia (2015)  Aktualizacia (2020)
Ekonomické naklady 1217 1417 1613 1904 1804
Investi¢né naklady 2141 2345 2543 2839 2742
Prevadzkové naklady -924 -928 -930 -935 -937
Ekonomické prinosy 1375 1660 1725 1953 1854
Uspora &asu cestujcich 294 366 405 527 453
Uspora ¢asu v preprave tovaru 24 24 24 95 24
(vfzggl prevadzkovych nakladov 623 750 765 885 818
Nehodovost 237 292 297 164 312
Emisie a ostatné externality 197 228 232 281 247
Zostatkova hodnota 108 141 168 576 193
BIC 1,22 1,27 1,17 1,33 1,13

Zdroj: Stiidia uskutocnitelnosti (2015), Aktualizécia tidie pre alternativu 3.1 (2020), spracovanie UHP



Dodato¢né investicie na alternativu 3.1 oproti alternative 2.3 su spolo¢ensky nenavratné (tabulka 4).
Naklady na preloZky trate v Usekoch SpiSské Vlachy — Vitkovce (10 km) a Vratky — Stre¢no (3 km?) nie su
dostatoéne vykompenzované dodatoénymi prinosmi.

Tabufka 4: Ekonomicka analyza preloziek trate (diskontované v mil. eur)

Rozdiel alternativ 2.3 oproti 1.1 3.1 oproti 2.3 3.2 oproti 3.1
Ekonomické naklady 200 196 192
Investi¢né néklady 204 198 199
Prevadzkové naklady -4 -2 -7
Ekonomické prinosy 285 64 130
Uspora &asu cestujcich 72 39 48
Uspora &asu v preprave tovaru 1 0 0
Uspora prevédzkovych nékladov vozidiel 126 16 53
Nehodovost 55 5 15
Emisie a ostatné externality 31 4 14
Zostatkova hodnota 33 27 26
B/C 1,59 0,46 0,81

Zdroj: Stadia uskutocnitelnosti (2015), spracovanie UHP

Existuje riziko, Ze navratnost' projektu je vo vSetkych alternativach nadhodnotena z dévodu vysokych
nakladov na udrzanie trate v prevadzke v pripade nerealizovania projektu. Alternativa bez projektu je 0 58 %
drah3ia (tabulka 5), ako predpoklada Metodika urcovania priorit v obnove a rozvoji Zeleznicnej infrastruktury MDV
SR (dalej len ,metodika uréovania priorit®). Oproti metodike ur€ovania priorit obsahuje protihlukové steny, ostrovné
nastupistia s podchodmi, nahradzanie priecesti nadjazdmi/podjazdami a rekonstrukcie tunelov a trakcie vo va¢som
rozsahu. Takyto rozsah je v rozpore so sucasnou, aj v ¢ase spracovania tudie platnou, metodikou pre CBA, podfa
ktorej by alternativa bez projektu mala predstavovat' len vydavky nevyhnutné na zachovanie trate v jej suCasnych
parametroch, nie ich zasadné kvalitativne zlepSenie. Po zrealneni alternativy bez projektu sa ako jedina
navratna javi alternativa 2.3.

Tabul’ka 5: Porovnanie investiénych nakladov alternativy bez projektu s metodikou uréovania priorit (mil. eur)

Usek Studia . Meto.dlka. . Rozdiel Z,vysenle
urcovania priorit nakladov o
Cierna nad Tisou - Kosice 1017 835 182 22 %
Kosice - Zilina 3250 1869 1382 74 %
Spolu 4 267 2704 1563 58 %

Zdroj: Studia uskutocnitelnosti (2015), Metodika urcovania priorit (2021), spracovanie UHP

Harmonogram realizacie a urCovanie priorit

Navrhovany ¢asovy harmonogram vystavby v Studii poésobi nerealne, nie je vzhfadom na dnesné plany
relevantny, nezohladnuje ekonomické ukazovatele. Z dévodu nedostupnosti finanénych prostriedkov sa
bude v niektorych Gisekoch nakoniec realizovat' len technické rieSenie minimalne z pohfadu nakladov.

Casovy harmonogram vystavby uvadzany v $tudii je nerealny a vzhfadom na dne$né plany nerelevantny.
V&¢Sina usekov je na zaciatku projektovej pripravy a podla doterajSieho tempa modernizacie strategickych
Zelezniénych koridorov nie je mozné stihnut jeho modernizéciu do roku 2030. Napr. tempo modernizécie
Zelezniéného koridoru Bratislava — Zilina — Krasno nad Kysucou bolo priblizne 14 km roéne3. Pri takomto tempe by
modernizacia Zelezniéného koridoru Zilina — Kosice — Cierna nad Tisou trvala 25 rokov, t. j. ukondenie prac az
okolo roku 2045. S Uplnou modernizaciou do roku 2030 nepocita ani aktualny Harmonogram pripravy a vystavby

2Len usek 14-B.
3 Modemizécia trate Bratislava — Zilina - Krasno nad Kysucou v dizke priblizne 223 km bola zahajena v roku 2002 a va¢sina trate dokon&ena v roku 2018.


http://www.mindop.sk/priority/zeleznice
http://www.mindop.sk/priority/zeleznice
https://www.mindop.sk/priority/zeleznicny-harmonogram

projektov Zeleznicnej infrastruktury (dalej len investiCny plan®), ktory navySe ma iné priority. Napr. podla
investiéného planu je usek Poprad — Spisska Nova Ves vo vysokom stupni pripravy, aviak aktualizacia tudie ho
navrhuije realizovat medzi poslednymi. Terminy vystavby jednotlivych isekov zasadne ovplyviiuji navratnost’
projektu ako celku.

Projekty zaradené do investiéného planu sa planuju realizovat' v odliSnom (minimalnom) rozsahu. Napr.
Useky Liptovsky Hradok — Liptovsky Mikula$ alebo SpiSska Nova Ves — Margecany su v investicnom plane
obsiahnuté iba v rozsahu revitalizacie bez preloZiek trate, k comu najblizSie mé& minimélna alternativa 1.1.

ZSR pri stanoveni postupu prac nezohladiujii ekonomické ukazovatele. Medzi priority aktualizovanej $tudie
patri napr. Usek Lucivna — Liptovsky Hradok, ktory podla metodiky uréovania priorit patri medzi Useky s najmenSou
mierou urgencie, alebo Usek Liptovsky Hradok — Liptovsky Mikula$, ktory je vak aj jeden z najdrahSich a jeho
modernizacia na rychlost 160 km/h sa javi ako nenavratna. LacnejSie Useky s vysokou névratnostou (napr.
Liptovsky Mikula$ — Ruzomberok a Turany — Vratky), ¢i Useky s najvy$Sou mierou urgencie (napr. Spisska Nova
Ves - Poprad a KoSice — Kysak) patria medzi najmenej prioritné useky v aktualizovanej $tudii. Prioritne by sa mali
realizovat useky vzlom technickom stave s potrebou rekonStrukcie v kratkej dobe s najvacSim pomerom
spologensko-ekonomickych prinosov a nakladov. Zabrani sa tym neefektivnemu vynakladaniu prostriedkov na
Useky v dobrom stave a uSetria sa vydavky na zbytoénu duplicitni rekonstrukciu usekov, ktoré su dnes v ziom
stave. V Uusekoch s pomerom prinosov a nakladov (BCR) pod 1 v tabulke 6 treba hladat také rieSenia (napr.
znizenie nakladov alebo iné trasovanie), ktoré by zvysili navratnost, a ak sa také rieSenie nenajde, realizovat len
vo variante s minimalizaciou nakladov.

Tabufka 6: Porovnanie poradia realizacie jednotlivych tsekov trate v CBA s metodikou uréovania priorit

) } Metodika Koniec
Usek Stidia BCR* urcovania  Zivotnosti Odporicania
priorit  infrastruktary

UA - Cierna nad Tisou 8 13 2035 Realizovat' ako posledné.

Cierna nad Tisou — Slivnik s T s o025~ Naist nawalnegie riesenie alebo
realizovat' s minimalizaciou nékladov.

Slivnik — Kosice 8 3,17 10 2030 Pokracovat' v realizacii.

KoSice — Kysak 7 2,89 4 2025 Pokracovat v realizacii prioritne.
Najst navratnejSie rieSenie alebo

Kysak - Margecany 8 0,54 9 2030 realizovat' s minimalizaciou nakladov.

Margecany — Krompachy 6 0,87 7 2030 Najgt na’vratr_1e_13|el resenie alebo
realizovat' s minimalizaciou nékladov.

i . Realizovat bez prelozky trate

Krompachy — SpiSska Nova Ves 5 1,02 7 2030 Spigské Vlachy — Vitkovce.
Pokragovat v realizacii prioritne bez

Spisska Nova Ves — Poprad 8 1,46 3 2025 prelozky trate MarkuSovce — Spiska
Nové Ves.

Poprad - Lucivna 1 2,15 2 2025 UZ v realizacii.

i s . Najst navratnejSie rieSenie alebo
Luivna — Vychodna 3 037 12 2035 realizovat' s minimalizaciou nakladov.
Vychodna - Liptovsky Hradok 5 1,21 12 2035 Pokracovat v realizacii.

. s PR Pokragovat' v realizacii bez prelozky
Liptovsky Hradok — Lipt. Mikulas 4 0,93 8 2030 trate Liptovsky Hradok - Paludza.
Liptovsky Mikula$ — RuZzomberok 10 1,95 6 2030 Pokracovat v realiz&cii.

RuZomberok — Turany 8 1,20 6 2030 Pokracovat v realizacii.
Turany — Vratky 7 1,74 6 2030 Pokragovat v realizacii.

. . Pokragovat v realizacii bez novych
Vritky —vVarln 9 1,32 " 2035 tunelov Holy Grur a KoSariska.
Varin - Zilina 2 1,28 1 2022 UZ v realiz&cii.

Zilina (uzol) 2 2,35 1 2022 UZ v realizacii.

*Stanovené zjednoduSene len na zaklade nakladov na 1 oshod uspory dialkovych cestujticich v roku 2057 podla alternativy 3.1. )
Zdroj: Stadia uskutocnitelnosti (2015), Aktualizacia Studie pre alternativu 3.1 (2020), Metodika urcovania priorit (2021), spracované UHP
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Z dovodu nedostupnosti finanénych prostriedkov sa bude v niektorych Usekoch nakoniec realizovat
technické rieSenie minimalne z pohladu investicnych nakladov. Indikativnym stropom pre zaradovanie
projektov do investiného planu je celkové alokacia na urovni 0,4 % HDP v stalych cenach*. Planované vydavky
investiéného planu na roky 2021 az 2030 su len 4,79 mid. eur, t. j. 0 15 % menej, ako s odhadované naklady na
preferovany alternativu 3.1. Vezmuc do Gvahy, ze mnohé projekty mimo tohto zelezniéného koridoru su uz
v realiz&cii, alebo vo vysokom stupni pripravy, budi dostupné finanéné prostriedky eSte niz8ie. Investicny plan
vyélenil na roky 2021 az 2030 pre projekty suvisiace s modernizaciou Zelezniéného koridoru Zilina — Kogice —
Cierna nad Tisou len 1,79 mld. eur, t. . aZ 0 68 % menej, ako su odhadované néaklady na preferovani alternativu.
Problematické z pohfadu vysokych investiénych nakladov sa javia byt iseky Cierna nad Tisou — Slivnik, Kysak —
Margecany, Krompachy — Poprad a Liptovsky Hradok — Liptovsky Mikulas.

Prinosy projektu

Casové uspory v aktualizacii $tidie si nadhodnotené, nezohfadiiuju dopravné obmedzenia pocas
modernizécie a nezodpovedaju ani teoretickej casovej uspore. Aktualizacia Studie taktiez nadhodnocuje
zZivotnost' infrastruktury a pocita sa s dih§im referenénym obdobim ako stanovuji prirucky k CBA.

Skutoéné casové Uspory plynice z investicie s nizSie ako uvadzané. V rychlikovej doprave o 10 %,
v regionalnej doprave o 34 % a v nakladnej doprave o 9 %. Porovnanie alternativ je poitané nekorektne, kde
sa prinosy nahradenia starych rusnov novymi pripisuju modernizacii trate5, o predstavuje rozdiel priblizne 4 min.
VySka ¢asovych uspor tiez nezohladriuje tzv. rychlostné prepady, ked viaky teoreticku Usporu nedosiahnu z dévodu
nutnosti spomalit do susedného useku s niz8ou rychlostou alebo zastavenia v stanici. V pripade regionélnych
osobnych vlakov nie su pocitané nové prestoje (priblizne 4 min) vynatené zmenou sledu viakov po modernizacii®
ani negativne dopady technického rieSenia s tym spojené (dalSie priblizne 4 min). V nakladnej doprave nie s
kalkulované ¢asové straty spojené so zvolenym technickym rieSenim (opat priblizne 4 min)?.

Vykazované ¢asové Uspory v obdobi realizacie stavebnych prac su nerealne. Dopravné obmedzenia
a spomalenie dopravy poéas modernizacie nie su zohfadnené. Pre roky 2020 — 2022 sa neuvaZovalo
s negativnym vplyvom stavebnych prac a uz v rokoch 2023 — 2025 sa dokonca prejavia ¢asové prinosy. Toto je
v rozpore so skiisenostami z modernizacie trate Bratislava — Zilina, kde v prvych rokoch stavebnych prac boli
dialkové vlaky spomalené o priblizne 17 min a po 15 rokov od zahajenia stavby dosiahli dialkové vlaky takmer
rovnaké cestovné ¢asy ako pred modernizaciou?.

K ¢asovej uspore 0,51 hod/vlak pre nakladné vlaky vplyvom modernizacie neddjde. Aktualizovana Studia
predpoklada, Zze z dévodu zavadzania integrovaného dopravného systému (IDS) nebude pocas buducich
dopravnych $piciek volna kapacita pre nakladné viaky v uzle Zilina, a tym déjde k predizeniu priemernej celkovej
doby prepravy tovarov v scenari bez projektu 00,51 hod/vlak. AvSak v &ase vypracovania Studie uz stara
zriadovacia stanica bola mimo prevadzku, a teda presunutie celej jej prevadzky do stanice Zilina-Teplitka by malo
byt sii¢astou scenara bez projektu. K Ziadnej dodatoénej uspore 0,51 hod/vlak v projektovej alternative by tak déjst
nemalo.

Casové Gspory v jednotlivych Gsekoch trate nezodpovedaji teoretickej ¢asovej Gspore, v niektorych
usekoch st vyrazne podhodnotené a v inych zas vyrazne nadhodnotené. Napr. v iseku Margecany — Spisska
Nova Ves sa udava ¢asova uspora rychlika az 7,5 minuty, av8ak z podkladov vyplyva, Ze teoreticka asova Uspora
v danom Useku je len 5,9 mindty, teda CBA nadhodnotila €asovu Usporu az 0 27 %. Naopak, v Useku Ruzomberok
— Kralovany sa udava Casova Uspora rychlika len 1 mindta, av§ak z podkladov vyplyva, ze teoreticka ¢asova Uspora

4 Vratane zdrojov Eurdpskej Unie.

5 Sprava sice uvadza, ze do vypottu vstupuje moderny ruSeni (rovnako ako v investicnom scenari), avSak uvadzané cestovné ¢asy tomu nezodpovedaju.

6 ZvySenim rychlosti rychlikov déjde k narastu poctu pripadov, ked budi pomalSie osobné vlaky predbiehané rychlikmi.

7 Planované znizenie poctu a prediZenie priestorovych oddielov medzi stanicami predizi minimalne ¢asové rozstupy medzi dvomi viakmi iddce za sebou (tzv.
nasledné medzidobia). Kvoli tomu sa mdZe stat, ze nakladné a regionalne viaky nestihna utiect pred rychlikom do nasledujlicej stanice, ¢o spdsobi dodatoént
¢asovu stratu priblizne 5 — 10 min pre kazdé predbiehanie. Planované zrusenie vybranych vyhybni (miest urenych na predbiehanie vlakov) a umiestnenie
nastupist vyhradne na kolaje urenych na predbiehanie vlakov tento problém este zvysi. 3

8 Cestovny poriadok ZSR 2001/2002, Cestovny poriadok ZSR 2006/2007, Cestovny poriadok ZSR 2016/2017



v danom Useku méze byt az 2,9 minuty, teda CBA podhodnotila ¢asovu usporu az 0 66 %. V Useku Liptovsky
Mikula$ — Ruzomberok je podia CBA Casova Uspora osobného viaku dokonca vysSia ako rychlika bez vysvetlenia.

Referenéné obdobie je v priemere o priblizne 5 rokov dlhsie ako stanovuje metodika CBA. Metodika CBA
vyzaduje projekty posudzovat v obdobi 30 rokov od zahajenia stavby, analyza ale hodnoti 30 rokov od zacatia
vystavby posledného Giastkového useku. Prvé tseky trate Zilina — KoSice vo vystavbe od roku 2020 (Poprad —
Lucivna) su tak posudzované az v 39 roénom horizonte (od 2020 do 2058), posledné tseky vo vystavbe od roku
2029 (Liptovsky Mikulas — Ruzomberok) v horizonte 30 rokov. Pri striktnom pohlade na termin zaciatku prac v roku
2020 by referenéné obdobie malo koncit podfa metodiky CBA v roku 2049 (o 9 rokov skér). Pri zohladneni
postupného zahajenia prac a priemernej dizky posudzovania jednotlivych Usekov (34 rokov) je mozné uvazovat
0 5 rokov kratSom obdobi, t. j. do roku 2053. Posudzovanie Usekov v rozne dihych obdobiach ovplyvriiuje objem
dosahovanych prinosov aj mieru navratnosti jednotlivych Gsekov.

Aktualizacia Stadie nadhodnocuje Zzivotnost infrastruktiry o minimalne 10 rokov. Napr. Zivotnost
Zelezniného zvrdku a elektrifikaciu, ktoré patria medzi najnakladnejSie polozky, nadhodnocuje o 10 rokov oproti
vtedajSej metodike CBA. Podla Zivotnosti prvkov infradtruktiry sa néasledne stanovuje obdobie na vypodet
zostatkovej hodnoty. V aktualizovanej Studii sa vypocet zostatkovej hodnoty pocita z obdobia 30 rokov po skonéeni
referenéného obdobia. Priemerna dizka Zivotnosti prvkov infrastruktary je 56 rokov podia hodnét uvadzanych
v CBA, ale len 52 podla vtedajSej metodiky CBA. Podla aktualnej metodiky CBA by to bolo menej ako 51 rokov.
KedZe vacsina ekonomickych prinosov je podmienena Zivotnostou Zelezninej trati a jej elektrifikaciou a Zivotnost
Zelezniéného zvrsku a elektrifikacie je len 30 rokov a zelezniéného spodku 50 rokov, t. j. po 50 rokov nemozno
predpokladat, ze bez vacSich investicii do obnovy infrastruktiry bude projekt produkovat eSte nejaké prinosy.
Zostatkovi hodnotu je tak mozné pocitat z obdobia kratSom o 10 aZ 19 rokov v zavislosti od uréenia dizky
referenéného obdobia.

Objemy dopravy

Dopravny model aj po aktualizacii Stidie nadhodnocuje objemy dopravy. Vychadza sa z diskutabilnych
makroskopickych trendov, neuvazuje sa so sprevadzkovanim viacerych Usekov dialnice D1
a nadhodnocuje sa pocet cestujucich pocas vofnych dni.

Dopravna prognéza je postavena na zaklade ocakavanych diskutabilnych makroskopickych trendov.
Prognéza nie je postavena na zmene demografie alebo ekonomiky, ale vychadza z ¢asovych radov odakavanych
zmien makroskopickych trendov. Taktiez vdaka IDS ma vzrast pocet cestujlcich v primestskej doprave o0 50 %,
a to bez posilnenia dopravy a preukazania nejakou analyzou®. Bezplatna preprava sposobi dihodoby narast potu
cestujlicich™®. Medzi Kosicami a Ciernou nad Tisou sa navyse pocita s jazdou 6 novych medzistatnych dialkovych
vlakov KoSice — Lvov, ¢o zdvojnasobi poCet cestujucich v najvychodnejSom Useku trate. Dopyt po novych viakoch
nie je vysvetleny a posobi nerealne, kedze vlak tu ani po modernizacii nebude schopny konkurovat inym modom
dopravy, a to kvoli nutnosti zmeny rozchodu a stavu infrastruktiry na ukrajinskej strane.

Dopravny model neuvazuje so sprevadzkovanim viacerych usekov dialnice D1, ktoré su v sic¢asnosti vo
vystavbe alebo uz aj vybudované a nadhodnocuje sekundarne efekty zrychlenia trate. Vdaka tomu je
atraktivita Zelezni¢nej dopravy zdanlivo vyrazne priaznivejSia a modernizovana trat' prilaka viac cestujucich
(tabulka 7) a tovaru z ciest. V skutoCnosti je mozné po dobudovani dialnice D1 (napr. Useky medzi Vritkami a
Zilinou) o&akavat Ubytok cestujucich a tovaru zo Zeleznice, t. j. véetky alternativy by mali vykazovat mensie objemy
prepravy. Pri konfrontacii modelovych hodnét so zisteniami Dopravného modelu SR je navySe zrejmé, ze model
v §tudii nadhodnocuje dopady zrychlenia trate a vykazuije vy$Sie presuny cestujucich a tovarov z ciest na zeleznice.

9 Uvadzaju sa empirické skisenosti zo zahranicia, aviak neuvadza sa, ze vo vSetkych uvadzanych pripadoch bolo zavedenie IDS spojené s vyraznym
zvySenim poctu viakov, s ktorym sa v tomto pripade neuvazuje (prirastok cestujucich nie je sdm o sebe nasledkom zavedenia IDS, ale tiez zvySenim poctu
viakov, o¢akavany narast 50 % bez narastu dopravy preto nie je realny). Zvolené technické rieSenie (znizenie kapacity trate) navySe moznost adekvatneho
posilnenia dopravy vyrazne obmedzi.

10 Diskutabilné je nasledné ohodnotenie Uspory asu takychto cestujlcich. Vyrazny nérastich poctu v stvislosti s bezplatnou prepravou (cestovné je len ¢ast
vynaloZenych nakladov stvisiacich s uskuto&nenim prepravy) indukuje nizku (vyrazne podpriemernt) hodnotu ¢asu.
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Dévodom je nezohladfovanie frekvencie osobnej dopravy (Sakanie na vlak) a zohladnenie iba Casti meSkani.
Celkové pozitivne dopady navy$e umocfiuju nadhodnotené asové uspory po modernizécii, kde su pripoCitavané
aj vplyvy vymeny rusiov.

Tabul'ka 7: PoCet prepravenych osdb za dei (tis. osob)

Usek 2018 2057 bez projektu 2057 Alt. 3.1 Narast o
KoSice — Kysak 16,3 15,7 27,3 74 %
Kysak — Margecany 12,5 12,0 16,8 40 %
Margecany — Spisska Nova Ves 10,2 10,5 13,6 29 %
SpiSska Nova Ves — Poprad 10,4 10,5 14,5 39 %
Poprad — Strba 9,4 9,3 12,0 29 %
Strba - Liptovsky Mikulas 9,1 9,2 12,1 32%
Liptovsky Mikula$ — Ruzomberok 9,9 9,8 11,5 18 %
Ruzomberok — Kralovany 9,9 10,0 11,8 18 %
Kralovany — Vrutky 13,0 12,6 16,5 31%
Vritky — Zilina 14,7 14,7 18,8 28 %
Cela trat 12,0 11,8 16,9 42 %

Zdroj: Aktualizacia Studie pre alternativu 3.1 (2020), spracovanie UHP

Studia nadhodnocuje pocet cestujticich poéas voPnych dni. Pocet cestujlcich po&as volnych dni je vypogitany
ako 90 % pracovného dia. V skutocnosti je tento podiel 65 % pre regionalnu a 85 % pre dialkovu dopravu't.

Naklady projektu

Naklady na modernizaciu Usekov bez zvysenia tratovej rychlosti sa javia byt nadhodnotené a v usekoch
s prelozkami trate su zas podhodnotené a nespravne spocitané. Aktualizacia studie taktiez podhodnotila
narast cenovej hladiny.

Navrhovana modernizacia v usekoch, kde nedochadza k zvy$eniu trat'ovej rychlosti, sa javi nadhodnotena.
Moze to slvisiet s internymi predpismi ZSR a legislativou (bliz8ie o tom v &asti ,Technické riesenie). Napr.
jednotkové ceny nerozliuju medzi rekonstrukciou tunela a razenim nového tunela, ¢o nadhodnocuje rekonstrukcie
tunelov minimélne 3-nasobne. Podla $tidie je jednotkova cena tunelovej riry (razena a hibena Cast)
dvojkolajového tunela 43 tis. eur na meter, avSak podla metodiky uréovania priorit je jednotkova cena rekonstrukcie
dvojkolajového tunela (vratane portalov) len 13 tis. eur na meter. Dosledkom je, Ze napr. odhadované naklady na
rekonstrukciu tunela Sttovo v tseku Kralovany — Turany st 29,7 mil. eur, avsak podla metodiky uréovania priorit
je most vo vyhovujucom stave a naklady na jeho rekonstrukciu odhaduje len na 6,7 mil. eur, t. j. vySe 4-ndsobné
predrazenie jeho rekonstrukcie.

Existuje vyznamné riziko, Zze naklady na prelozky trate uvadzané v stadii mézu byt oproti skutoénosti
podhodnotené az o 28 % (tabulka 8). Studia uvadza len zjednoduseny vypocet zakladnych rozpodtovych
nakladov bez detailného zohladnenia naroénosti terénu, objemu zemnych prac a skuto¢ného rozsahu vyvolanych
investicii. Prikladom méze Usek KoSice — Kysak, kde vychadzaju naklady alternativy na rychlost 160 km/h
s preloZkami trate nizSie ako naklady alternativy na rychlost 120 km/h. Dévodom je nezapocitania nékladov na
vyvolané investicie (prelozky vedeni, rieky Hornad a pod.). Podla dokumentacie pre Gzemné rozhodnutie by mali
byt naklady variantu na 160 km/h oproti 8tudii vysSie 0 29 %.

11 Séitanie cestujlicich vo viakoch ZSSK v roku 2014, trat Zilina — Kogice.



Tabufka 8: Porovnanie cien modernizacie usekov trate v alternative 3.112 (mil. eur)

Usek Stadia Projekto’vé' Pod’hodnotenie
dokumentacia* nékladov o
KoSice — Kysak 245 344 29 %
Krompachy — SpiSska Nova Ves 484 916 47 %
Spisska Nova Ves — Poprad 601 606 1%
Liptovsky Hradok — Liptovsky Mikula$ (Paludza) 453 605 25%
Spolu 1782 247 28 %

*Useky Spi§ska Nova Ves — Poprad a Liptovsky Hradok — Liptovsky Mikulas (Paludza) v stupni dokumentécie na stavebné povolenie (DSP).
Useky KoSice— Kysak a Krompachy — Spisské Nové Ves v stupni dokumentacie na tizemné rozhodnutie (DUR).
Zdroj: Aktualizécia $tidie pre alternativu 3.1 (2020), MDV SR, spracovanie UHP

Aktualizacia studie podhodnocuje rast cien stavebnych prac a materialov o 40 %. V aktualizcii Studie sa na
prepoCet nékladov z pdvodnej tddie z roku 2015 do roku konca roka 2019 pouzil predpoklad narastu cien 0 6,97 %.
Podla Indexu cien stavebnych prac s klasifikaciou stavby 212 Zeleznice a drahy vSak ceny v sektore Zeleznic
narastli v tom istom ¢asovom horizonte az o0 11,64 %.

Technickeé rieSenie

Navrhovana modernizacia vysoko prevysuje potrebu, ¢o bez zjavnych prinosov zvySuje naklady. Okrem
toho, predpisy ZSR vedi vyraznému znizovaniu kapacity trate po modernizacii a k neoptimalnym rieSeniam
polohy kol'aji, nastupist’ a vyhybiek v staniciach, déjde tak k zbytoénym ¢asovym stratam zastavujucich
vlakov.

Navrhovana modernizacia v technickych parametroch prevysSuje potrebu. Napr. Studia uvazuje s osovou
vzdialenostou kolaji medzistani¢nych dsekoch minimaine 4,0 m (Standardne 4,1 m) a v tuneloch az 4,2 m, pricom
podla nariadenia EK sta¢i pre rychlost do 200 km/h len 3,8 m.

Uplné odstranenie zelezniénych priecesti zvySuje naklady bez adekvatneho zvySenia prinosov.
Podla zakona o drahach sa na hlavnych fratiach musia davat mimouroviiové krizovania. AvSak odstranenie
Zelezninych priecesti v8ade a bez rozdielu tratovej rychlosti, vyznamu krizovanej cesty alebo dopravného
momentu (intenzity dopravy na krizovanej ceste a zelezniénej trati) kritizovala aj $tidia COWI. Nové nadjazdy alebo
podjazdy sa tak neefektivne vyzaduju aj na miestnych a ucelovych komunikaciach, aj na isekoch s nizkou tratovou
rychlostou ¢i slabou intenzitou dopravy, ako aj na miestach s dobrymi rozhfadovymi pomermi. Analyza poukazala
na neadekvatnost tohto kroku v deskych a slovenskych podmienkach aj pri rychlosti 160 km/h, vo Svédsku sa
dokonca Uroviiové krizovania nachadzaju aj na tratiach s rychlostou 200 km/h.

Chyba analyza preukazujuca potrebu navrhovaného poétu kolaji pre nakladnu dopravu v uzlovych
staniciach, ktora vyrazne prevysSuje sucasny aj vyhfadovy dopyt, ¢o bez zjavnych prinosov zvysuje
naklady. V minulosti v tychto staniciach prebiehalo rozradovanie nékladnych voziiov aich prestvanie medzi
vlakmi. V uplynulych rokoch tieto €innosti prudko poklesli a nastal tiez atim nakladnej dopravy na odbocnych
tratiach. V staniciach tak nedochadza k takému rozsahu posunu a tieto kolajiska stratili vyznam. Napriek tomu sa
uvazuije s ich CiastoCnou alebo Uplnou revitalizaciou ako aj zapojenim do zabezpe&ovacich zariadeni.

Pocet nastupist’ v rychlikovych staniciach nezodpoveda frekvencii dopravy. Napr. v stanici Kysak, kde denne
zastavuje vyrazne viac vlakov ako v staniciach Margecany alebo SpiSska Nova Ves'®, sa navrhuju len 3 kolaje
s nastupistom, kym v staniciach Margecany a SpiSska Nova Ves az 4, resp. 5 kolaji s nastupistom.

Na trati sa navrhuju pridlhé nastupistia v mensich staniciach a zastavkach. Studia pogita v mensich
staniciach a zastavkach v rozpore s vyhlaskou MDV SR s dizkou nastupist 190 — 260 m, pri¢om na celej trati

12 \/ybrané len Useky s modernizaciou na ciefovu rychlost 160 km/h.
13 Podla platného cestovného poriadku.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014R1299
https://www.mindop.sk/ministerstvo-1/doprava-3/zeleznicna-doprava/vnutrostatna-legislativa/vnutrostatna-legislativa/zakon-o-drahach
https://vlaky.net/zeleznice/spravy/6913-Priecestia-a-tratova-rychlost-160-kmh/
https://web.archive.org/web/20130521100659/http:/www.trafikverket.se/PageFiles/10137/Kartlaggning_av_plankorsningar_2006.pdf
https://www.mindop.sk/ministerstvo-1/doprava-3/zeleznicna-doprava/vnutrostatna-legislativa/vnutrostatna-legislativa/vyhlaska-mdpt-sr-c-350-2010-z-z-o-stavebnom-a-technickom-poriadku-drah-v-zneni-vyhlasky-mdvrr-sr-c-502-2013-z-z

premavajl regionalne viaky efektivnej dizky do 150 m, na niektorych tsekoch dokonca vzhladom k nizkej
obsadenosti viakov postacuju aj vyrazne kratSie viaky.

Zastarané predpisy ZSR k vypoétu kapacity Zeleznic vyzaduji vyrazné znizovanie kapacity trate po
modernizacii, €o sposobi Casové straty nakladnej a regionalnej osobnej doprave a znaéne skomplikuje jej
posilnenie v buducnosti. Podla kodexu UIC 406 k metodike vypoctu kapacity zelezni€nych trati plati, ze ¢im vacsi
je rychlostny rozdiel medzi pomalymi (nakladné a regionalne) vliakmi a rychlikmi, tym nizSia je kapacita trate.
Zvadsujuci sa rychlostny rozdiel vedie CastejSie k situacii, ked pomaly vlak musi byt cestou predbehnutymi
rychlikom. Toto vedie kvzniku tzv. stratenej kapacity a zaroven k ¢asovym stratdm kvoli nutnym prestojom
pomalsich viakov. ZSR pri modemizécii trate viak tento fakt nezohladfiuju a kapacitu trati dimenzuju podra
nevhodného a zastaraného predpisu D24 z roku 1965.

Dizky priestorovych oddielov su neprimerané. Na vagsine modernizovanych trati sa predizuju priestorové
oddiely™ z pévodnych 1 000 m az do 5000 m. Rozstup medzi dvomi po sebe iducimi vlakmi sa tak zvySuje
z pbvodnych priblizne 3 km az na 6 km a dochadza tak k ¢asovej strate 3 minuty. Kapacitne teoreticky postacuju
aj dihé oddiely, je vSak potrebné zohladnit aj pozadovanu rychlost prepravy a vySku Casovych strat spojenu
s predbiehanim pomalych vlakov rychlymi. Takto bez zjavného prinosu zniZuju kapacitu trati priblizne 0 50 %% a
predlZuju prestoje pomalych viakov pri predbiehani rychlikmi o priblizne 100 %?16. Napr. v Gsekoch Kysak — KoSice
a Vritky - Zilina je moznost oddiely skratit a v iseku Poprad — Liptovsky Hradok moznost oddiely predizit. Taktiez
v blizkosti stanic je moznost oddiely skratit' (minimalizuji sa medziCasy).

Internym predpisom ZSR vyzadovana poloha koFaji, nastupist a vyhybiek bez zjavného dovodu spomaluje
osobné vlaky a vyrazne zhorSuje podmienky pre jazdu nakladnych vlakov. Interny predpis ZSR (Z11)
zakazuje vybudovat v stanici nastupiste pri kofaji s rychlostou nad 120 (140) km/h, priom poziadavkou EK je aZ
250 km/h. Nasledkom toho sa budu v staniciach premiestiiovat nastupistia od priebeznych k vedlajSim kofajam,
¢o vedie k zvySeniu nakladov a spomaleniu vlakov (1 minGtu pre kazdy vlak zastavujlci v stanici), kvoli jazde
znizenou rychlostou cez vyhybky. Okrem toho v uzlovych staniciach ¢asto nie je mozny sucasny vchod/odchod
vlakov z hlavnej a vedlajSej trate. Toto vedie k predlzovaniu prestojov pripojnych vlakov, a tym aj k predizovaniu
prestupnych asov pri prestupe. Navy3e sa v beZnej stanici so 4 kolajami (2 priebezné a 2 vedlajSie) kvoli takejto
kompozicii kofajiska Uplne zruSia vedlajSie kolaje pre predbiehanie nakladnych vlakov, ¢o v praxi neumozni
v niektorych staniciach vykonavat vybrané technologické tkony ako napr. pripojenie druhého rusna (tzv. postrk)
alebo rozdelenie tazkych nékladnych viakov. Toto spdsobi okrem Casovych strat aj priame zvySenie nékladov
nakladnym dopravcom, kedZe tieto Ukony budd musiet byt vykonané uz v predo$lych staniciach a druhy rusen
najazdi dlhSiu vzdialenost. ZhorSia sa tiez podmienky pre nakladku a vykladku v takychto staniciach, kedze
manipulacia s voznami sa v staniciach bude moct robit vyhradne v ¢ase, ked tu nebudu zastavovat osobné viaky.

Viyber trasovania
Ziadna z porovnavanych alternativ neobsahuje optimalne trasovanie.

Preferovana alternativa obsahuje v niektorych Gsekoch pridrahé technické rieSenia v pomere k ¢asovej
uspore (tabulka 9). Optimalizaciou investi¢nych nakladov v pomere k teoretickej asovej Uspore na Urovni celej
trate je mozné identifikovat Useky, v ktorych prinos vzhfadom na néklady sa nejavi ako najnévratnejsi. Ide najma
o prelozky trate v usekoch Spisské Vlachy — Vitkovce, MarkuSovce — SpiSskd Nova Ves, Liptovsky Hradok -
Paludza a Vrutky — Stre€no.

Tabulka 9: Porovnanie technického riesenia lisiacich sa Gisekov medzi alternativou 3.1 a odpordiéanim UHP

14 Vzdialenost medzi dvojicou hlavnych navestidiel (semaforov).

5 PrediZenie rozstupu o 100 % znamena, Ze za jednotku dasu bude méct po trati prejst len polovica pdvodného poctu viakov.

16 Na nemodernizovanej trati Bratislava — Kty (oddiely dizky 1 km) je tento ¢as minimalne 5 min, na modemizovanych tratiach v Cesku (oddiely dizky 1 km)
je to priblizne 3 min, naopak na modernizovane; trati Bratislava — Zilina (oddiely dizky 6 km) je to miniméalne 8 min.


https://tamannaei.iut.ac.ir/sites/tamannaei.iut.ac.ir/files/files_course/uic406_2013.pdf
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/PDF/?uri=CELEX:02002D0732-20130124

Variant

Usek (km/h) Poznamka k technickému rieseniu v 3.1
31 UHP

04-E Margecany 140 120 Drahsie rieSenie bez pridanej asovej Uspory.

06-B  Spisské Vlachy — Olcnava 140 - . ]

06-C Olcnava - Vitkovce 160 120 Pridraha prelozka trate v pomere k prinosom.

07-A  MarkuSovce — Spi§ska Nova Ves 160 120 Pridraha prelozka trate v pomere k prinosom.

10-B  Liptovsky Hradok - Liptovsky Mikula$ 140 N . ]

10-C Liptovsky Mikulés  Paludza 160 120 Pridraha prelozka trate v pomere k prinosom.

14-B  Vratky — Stre¢no 140 120 Pridraha prelozka trate s minimalnym prinosom.

Zdroj: Studia uskutocnitelnosti (2015), spracovanie UHP

Vyber trasovania modernizovanej trate nie je optimalny. Studia detailne posudzovala rentabilitu trasovania
jednotlivych alternativ len na drovni celej trate. Vyber Ciastkového trasovania na drovni krat$ich tratovych tsekov
bol pre kazdy technicky variant vykonany len zjednoduSene na z&klade porovnania jednotkovych nékladov
a dosiahnutej Casovej Uspory prejazdu rychlika. Neporovnavali sa navzajom parametre roznych tratovych Usekov,
a preto nie je garantovany vyber finanéne najefektivnejSieho rieSenia (tabulka 10). V praxi sa tak v niektorych
Usporu nie je mozné dosiahnut’ aj lacnejSie v inom Useku. Z hfadiska navratnosti je navySe problémom, Ze vyber
nebral do Uvahy pocCet cestujucich.

Tabulka 10: Porovnanie vyberu trasovania tseku Zilina - Kosice (mil. eur)

Ukazovatel / Alternativa 2.3 3.1 UHP*
Teoreticka ¢asova lspora 36,35 min 41,30 min 37,70 min
Investi¢né naklady** 3882 4204 3732

Néklady na 1 min Gspory 106,8 101,8 99,0

Pozn. NajvyhodnejSie podla Studie Preferované ZSR Financne najefektivnejsie

*Odportcanie UHP vychadza z technického riesenia odporicaného v tabulke 9.
**Investi¢né naklady iba na prevadzkové subory a stavebné objekty.
Zdroj: Stiidia uskutocnitelnosti (2015), prepocet UHP

Usek Krompachy — Spigska Nova Ves

Preferovana alternativa uvazuje v Useku Krompachy - SpiSska Nova Ves (mimo) s prelozkou trate
s privysokymi a k tomu eSte podhodnotenymi nakladmi. Okrem toho, navrhované technické rieSenie
v staniciach nie je optimalne.

Problematické si vysoké investiéné naklady na prelozku trate v poduseku Spisské Vlachy - Vitkovce, ktoré
su navyse zjavne podhodnotené. Naklady na 1 min asovej Uspory modernizacie tohto Useku st 0 22 % vysSie
ako priemerné naklady na 1 min Casovej Uspory modernizacie celej trate!”. Studia navySe poCita s nakladmi

V staniciach Spisské Vlachy a MarkuSovce bude potrebné zmenit’ kompoziciu kolajisk a optimalizovat’
pocet kol'aji (najmé manipulaénych). V navrhovanej modernizacie stanic SpiSské Vlachy a MarkuSovce sU len
4 dopravné kolaje a k nim bo¢né nastupistia, ¢o je nepostaCujlice pre nakladné viaky. NavySe kvéli bonym
nastupistiam budu vlaky osobnej dopravy musiet pri vchode a odchode prechadzat cez vyhybky znizenou
rychlostou namiesto pinej tratovej rychlosti, ak by boli nastupitia umiestnené pri priebeznych kofajach, ¢o
minimalizuje potencialne prinosy z prelozky trate.

17 Naklady na 1 min uspory daného Useku st 124,0 mil. eur, kym celej trate st 101,8 mil. eur (tabulka 10).



Usek Spisska Nova Ves — Poprad
Studia nedostatoéne preverila viaceré diskutabilné technické rieSenia, ktoré viak z éasti boli opravené vo
vy$Som stupni projektovej pripravy.

Upravou technického riesenia by bolo mozné znizit' investiéné naklady pri zachovani rovnakych prinosov.
Alternativy 2.3 a 3.1 uvaZovali v poduseku MarkuSovce — Spidska Nova Ves zvysit rychlost zo 120 na 160 km/h
prelozkou trate dizky 4,8 km. Pre jej stavbu by bolo nutné asanovat zahradkarsku osadu Brusnik, prerazit 0,5 km
dlhy tunel, vybudovat 6 mostov a priblizne 1,5 km dlht prelozku zeleznice do LevoCe, ktorej néklady neboli
zapoCitané. Uvazovana prelozka sa preto nejavi ako najvy$Sia hodnota za peniaze (tabulka 11). Aj v tomto pripade
by boli prinosy novej preloZzky minimalizované vdaka navrhnutému rychlostnému limitu pri vchode/odchode do
stanice pre zastavujlce vlaky. Vykazovana ¢asova Uspora prelozky je preto pravdepodobne nadhodnotena®s.

Tabufka 11: Porovnanie alternativ modernizécie trate SpiSska Nova Ves — Poprad (mil. eur)
Technické rieSenie Usekov (km/h) . & . Naklady
Investicné  Casova

Alternativa A B C D E F , . na 1 min Poznamka
naklady Uspora

Uspory
11 120 140 140 120 120 120 427 295min 145
. najvyhodnejsie
23 160 160 140 160 120 120 525 5,55 min 95 odla Sticle
3.4 160 160 160 160 160 120 601 6,45 min 93 zvoleny variant
Optimélna 120 160 160 160 160 120 501 5,45 min 92 najvyhodnejsie
celkovo

Zdroj: Studia uskutocnitelnosti (2015), spracovanie UHP

Vo vyssom stupni projektovej pripravy sa neoptimalne technické rieSenie navrhnuté studiou prehodnotili
pre dosiahnutie vy$sej hodnoty za peniaze. Stidia navrhovala v staniciach nastupistia mimo priebeznych kofaji
a stanici SpiSska Nova Ves privela nastupist, ktoré mali byt eSte k tomu pridihé. Nastupistia v staniciach boli
napokon naprojektované pri priebeznych kolajach, ¢o generuje priblizne 1 min Uspory pre kazdy zastavujuci viak,
zérovefi sa poéet a dizka nastupist optimalizovali. Podobne sa zvysila povodne planovana rychlostou 160 km/h a2
na 180 km/h, ¢o zodpoveda smerovym parametrom vedenia trate.

Usek Liptovsky Hradok — Liptovsky Mikula$ (Paludza)

Prioritny projekt podl'a stidie v najvysSom stadiu pripravy je modernizacia Useku Liptovsky Hradok -
Liptovsky Mikulas (Paludza) obsahujuca prelozku trate okolo Liptovského Mikulasa vratane stavby novej
stanice. Prelozka trate sa nejavi ako najlepSia alternativa a existuje riziko vyrazného zvySenia
odhadovanych nakladov. Parametre prelozky nespifiaju poziadavky nariadenia TEN-T.

Kvéli nespravnemu technickému rieSeniu nebol posudzovany variant s najvy$$im potencialom.
Moderniz4cia trate v pévodnej stope bola odporucena len pre rychlost 120 km/h a 140 km/h, napriek tomu, Ze trat
smerovo vyhovuje aj pre rychlost do 160 km/h. Tato moznost nebola posudzovana z dévodu Udajného vysokého
poétu uroviovych krizeni s cestami, ktoré by bolo podfa Studie nutné nahradit mimouroviiovo (alebo zrusit),
a obmedzenia rychlosti pri vchode do stanice Liptovsky Mikulas na 120 km/h'S. Alternativy na rychlost 160 km/h
boli preto navrhnuté v Uplne novej trase, kde sa pri vchode/odchode do novej stanice paradoxne navrhuje
rychlostny limit priblizne 80 km/h pre zastavujuce viaky?, t. j. takmer vSetky viaky osobnej dopravy.

Preferovana prelozka trate vykazuje vyrazne vyssie investi¢né naklady aj vyrazne vyssie naklady na 1 min
Casovej uspory (tabulka 12). Oproti modernizacii pévodnej trate st na prelozke naklady na dodatoénd 1 min
uspory 158 mil. eur. Podobnu ¢asovu usporu je mozné dosiahnut na inych usekoch trate vyrazne lacnejSie.

Problematické si vysoké investicné naklady, ktoré si navyse zjavne podhodnotené. Prinosy rieSenia
navySe posobia nadhodnotene. Naklady na 1 min Easovej Uspory modernizécie tohto Useku su o0 19 % vyssie

18 Z dévodu vybudovania nastupist na vedrajSich kolajach budu musiet viaky prechadzat cez vyhybky znizenou rychlostou (maximaine 80 km/h).
19 Dnes 70 km/h z dévodu kompozicie kolaji a vyhybiek.
20 7 dévodu vybudovania nastupist na vedlajsich kolaji budu musiet viaky prechadzat cez vyhybky znizenou rychlostou (maximalne 80 km/h).



ako priemerné naklady na 1 min ¢asovej uspory modernizacie celej trate?!. Studia navy$e pocita s nakladmi
(taburka 12). Dosiahnutie kalkulovanych prinosov méze byt naopak ohrozené zmenou polohy stanice —
dochadzkova vzdialenost do centra mesta sa prediZi o priblizne 500 m (8 min), ¢o odradi ¢ast cestujlcich, najma
v regionalnej doprave. TaktieZ nie je jasné, ¢o bude s autobusovou stanicou, ktora ak zostane na pédvodnom mieste,
mdZe to skomplikovat prestupy medzi Zelezni¢nou a autobusovou dopravou a znizit tak potencialne prinosy
prelozky trate.

Tabufka 12: Porovnanie variantov modernizécie Useku Liptovsky Hradok - Liptovsky Mikula$ (Paludza) (mil. eur)

Navrhnuta Casova Naklady/1min Investiéné naklady
rychlost  (spora Uspory Studia uskutoénitePnosti DSP
Modernizacia pdvodnej trate* 140 km/h 2,50 min 1023 256 N/A
160 km/h nebolo posudzované
PreloZka trate 160 km/h 3,75 min 120,8 453 913

*Stidia bola spracovana len pre variant 140 km/h, napriek tomu, Ze pbvodna trat' smerovo vyhovuje aj pre rychlost do 160 km/h. )
Zdroj: Studia uskutocnitelnosti (2015), Aktualizacia $tudie pre alternativu 3.1 (2020), MVRR SR (2008), spracovanie UHP

Navrhované technické rieSenie nie je v stlade s cielmi Studie aj nariadenim TEN-T a znizuje mozné prinosy
modernizacie. Umiestnenie nastupist v staniciach mimo priebeznych kolaji spomali zastavujuce vlaky.
Nedostatotn4 dizka vedlajsich kolaji (max. 626 m oproti viac ako 740 m v nariadeni TEN-T) spdsobi dasové straty
rychlikom pri predbiehani dlhych nakladnych viakov. PrediZzenie vzdialenosti medzi navestidiami na trati (hradlami)
prediZi prestoje pomalsich vlakov pri ich predbiehani rychlejsimi viakmi.

Usek Vratky — Varin

Preferovana prelozka trate v Useku Vratky — Varin vykazuje vyrazne vyssie investiéné naklady bez pridanej
hodnoty. ZSR planuju v iseku dihom len 2,8 km razit dva Gplne nové tunely Holy Griri a Kosariska v celkovej
dizke 1,3 km pre zvySenie rychlosti viaku na 140 km/h. Tieto dva tunely by stali 71 mil. eur, avak ¢asova tspora
voCi povodnému trasovaniu, kde je mozné po rekonstrukcii zvysit rychlost na 120 km/h, je vySSia len o 0,45 min.
Néklady na 1 min ¢asovej Uspory modernizacie tohto poduseku st az o 33 % vy3Sie ako priemerné naklady na
1 min Casovej Uspory modernizacie celej trate?2. Uvazovana prelozka sa preto nejavi ako najvyssia hodnota za
peniaze. Okrem toho, ¢ast trate v Useku Vritky — Varin sa uZ robi v ramci realizacie uzlu Zilina v povodnej stope
bez preloZiek.

2 Naklady na 1 min Uspory daného useku st 120,8 mil. eur (tabufka 12), kym celej trate su 101,8 mil. eur (tabulka 10).
22 Naklady na 1 min aspory daného useku su 135,5 mil. eur, kym celej trate st 101,8 mil. eur (tabulka 10).
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