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Upozornenie

Jednym zo zadani projektu Hodnota za peniaze je ekonomicky posudzovat planované verejné investicie. Tento
material je hodnotenim Ministerstva financii SR k pripravovanému projektu na zéklade § 19a zékona
523/2004 Z. z. o rozpoGtovych pravidlach verejnej spravy a o0 zmene a doplineni niektorych zakonov. Material
pod vedenim Stefana Ki$$a a Martina Halusa pripravili Rastislav Farka$ a Matej Petroci na zaklade zverejnenej
Stadie uskutoCnitelnosti projektu, dopliujucich materidlov a vyjadreni predkladatela.

V8etky sumy v hodnoteni su uvedené v eurach s DPH v cenovej hladine aktualneho kvartalu. Hodnotenie ma
pre subjekty odportcaci charakter a negarantuje prostriedky z rozpo¢tu verejnej spravy v hodnote investiéného
projektu. Rozhodnutie o realizacii projektu je v kompetencii jednotlivych ministrov.



Zhrnutie

ZSR planuje modernizovat trat' Bratislava Nové Mesto - Dunajska Streda - Komarno v dizke 95 km.
V sUcasnosti je trat jednokolajna a v celom Useku neelektrifikovana s vynimkou konecnych stanic. Investiéné
naklady projektu dosahuju v tudii 18 - 922 mil. eur v zavislosti od zvoleného variantu.

Zelezniéna infradtruktura na trati sa blizi k hranici svojej zivotnosti. \V horizonte 5-10 rokov bude potrebna
rekonstrukcia Zelezniénej infradtruktury hlavne mostov, zvrdku a spodku. Priemerny vek zvr§ku na trati je 32
rokov, v staniciach priblizne 40 rokov.

Priepustnost’ trate je obmedzena a vyrazne brani ziadanému posilneniu dopravy na trati. Problémom su
kratke Useky s vyraznymi obmedzeniami rychlosti, kratke stanicné kofaje (Dunajska Streda — Komarno)
a chybajuce miesta na vyhybanie sa vlakov v Usekoch s intenzivnou dopravou (Bratislava N. M. -
Kvetoslavov). V ¢ase Spi¢ky vobec nie je mozna na Useku Bratislava N. M. - Kvetoslavov jazda nékladnych
vlakov a osobné vlaky znasobuju meskania.

Studia posudzuje 6 zakladnych variantov (var. 1.1, 1.2, 2.1, 2.2, 3 a 4) ligiacich sa mierou rekon&trukcie
infradtruktary, rozsahom zdvojkolajnenia trate, maximalnou rychlostou, modernizaciou stanic a
zabezpeCovacich zariadeni, dopravnou technoldgiou a prevadzkovym konceptom.

Studia preferuje technické riesenie zalozené na nenavratnom variante 3 s pomerom prinosov a
nakladov 0,77 (BCR). Preferovany variant rozsiruje variant 3 o rozvojové investicie — odbocka do Samorina,
spojka do Komaromu, elektrifikacia a nahrada priecesti za mimouroviiové. Navratné zakladné varianty
s modernizaciou trate (var. 1.2, 2.1 a2.2) boli vylu¢ené pretoze podlfa Stidie neumozriovali realizovat
maximalny Studiou poZadovany rozsah dopravy.

Rastuci dopyt v osobnej a nakladnej doprave potvrdzuje potrebu investicii. Z dévodu suburbanizacie
Bratislavy a rychleho rastu obci sa oakava vyrazny rast dopytu, najma v Useku Bratislava - Kvetoslavov.
V nakladnej doprave existuje dopyt po zvySeni poctu viakov o priblizne 50 % do roku 2040.

V tsekoch Bratislava — Kvetoslavov, Kvetoslavov — Dunajska Streda a Dunajska Streda — Komarno
existuju vyrazné rozdiely v poéte cestujucich a intenzite dopravy.

Hodnotenie

Trat’ Bratislava — Komarno je pretazena a v zlom stave a potrebuje preto obnovu a zvySenie kapacity.
Rekonstrukcia trate na Useku Bratislava — Dunajska Streda vratane odstranenie kapacitnych tzkych miest
patri medzi priority Harmonogramu Zelezni¢nych investicii na roky 2027 - 2029.

Preferovany variant za 922 mil. eur je ekonomicky navratny (BCR 1,36) len vd'aka elektrifikacii trate
a nahrade priecesti za mimouroviiové. Ostatné rozvojové investicie v preferovanom variante vratane
zdvojkolajiiovania a zvySovania rychlosti st nenavratné, kedze vychadzaju z variantu 3 (BCR = 0,77).
Odporutéany variant uvazuje s nadmernym rozsahom dopravy a obsahuje predimenzované technické
rieSenia. Zvoleny prevadzkovy koncept presahuje odporu¢ania Planu dopravnej obsluznosti' a zvySuje
investicné aj prevadzkové naklady bez dodatoCnych prinosov. UZ predimenzovanej frekvencii dopravy
nezodpovedajli podty kolaji, stanic, dizka kolaji ani nastupist.

Vzhfadom na investiéné priority a finanéné moznosti Statu je projekt v navrhovanom rozsahu
nerealizovatelny. Vyber variantu spdsobi, Zze v kontexte inych priorit a rozpoctovych moznosti SR nebude
mozné minimalne do roku 2030 projekt zaradit do Investi¢ného planu a realizovat ho.

Navratnost’ projektu a jeho prioritu je mozné zvysit' optimalizaciou technického rieSenia na baze
navratnych variantov 1.2, 2.1 alebo 2.2 so zdvojkofajnenim Useku Bratislava — Kvetoslavov a zvy3enim
kapacity zachovaného jednokolajného Useku Dunajska Streda — Komarno.

Vystavba odboéky do Samorina a spojky do Komaromu a Petrzalky je opodstatnena, ale pre chyby
v Studii nie je mozné ich navratnost' vyhodnotit. Podla zaverov tudie je ich stavba na hranici ekonomickej
navratnosti, Stidia vSak nezapocCitava vetky prinosy tychto novych kratkych trati.

1 BlizSie opisané v kapitole ,Analyza alternativ".



« Stadia nenavrhuje ani neporovnava osobitne technické riesenia pre Gseky trate s rozdielnym dopytom.
Pocet cestujucich na Useku Bratislava — Kvetoslavov je v porovnani s usekom trate pri Komarne priblizne
desatnasobny. Studia napriek tomu aplikovala na vaetky Useky velmi podobné technické rieenia.

o Naklady na rekonstrukciu infrastruktary v minimalistickych variantoch ani v scenari bez projektu nie
su dostatocné na zabezpecenie jej prevadzkyschopnosti. Vzhladom na stav infratruktiry st néklady na
vymeny a obnovu podhodnotené o priblizne 100 mil. eur. Scenér bez projektu napriek tomu uvazuje so
zachovanim st¢asnej rychlosti.

Odporucania

¢ Urychlene realizovat’ variant 1.1 za 18 mil. eur, ktory ma podla stidie najvysSiu navratnost a odstrauje
najkritickejsSie Uizke miesta na trati.

o Pokracovat’ v priprave preukazatelne potrebnych casti projektu za priblizne 400 mil. eur, ktoré
dihodobom zabezpecia prevadzkyschopnost trate a odstrania kapacitné problémy (odhadované BCR
2,0). SU nimi revitalizacia a elektrifikicia Useku Bratislava — Dunajska Streda vratane zdvojkolajnenia Useku
Bratislava — Kvetoslavov v optimalizovanej podobe.

o Aktualizovat $tidiu uskutocnitelnosti o novy variant z bodu vyssie a d'alej optimalizovat’' jeho rozsah,
reSpektujuc prevadzkovy koncept z Planu dopravnej obsluznosti (PDO) a finanéné moznosti SR. Analyzy
spracovat podfa platnych metodik.

o Samostatne vyhodnotit navratnost odbocky do Samorina aspojok do Komaromu a Petrzalky
vratane zabezpecenia uzemnej rezervy. Opravit chyby vo vypoctoch a zohladnit' potencialnu reorganizaciu
primestskych autobusov.

VSeobecné odporucania k stidiam a metodikam

e  Pre buduce $tudie metodicky zjednotit a korekine ocefiovat alternativu bez projekiu.
o Analyzovat kapacitu infradtruktury pre kazdl alternativu zvladt a navrhovat rozsah technickych rieSeni
zodpovedajuci dopytu.



Popis projektu

Predmetom projektu je modernizacia trate Bratislava Nové Mesto — Dunajska Streda - Komarno a zvysenie
jej kapacity. V st¢asnosti je trat v celej dizke 95 km jednokolajna a neelektrifikovana s vynimkou stanic Bratislava
Nové Mesto a Komérno. Trat' je intenzivne vyuZivana primestskou osobnou dopravou, predovdetkym na Useku
Bratislava Nové Mesto — Kvetoslavov a v menSej miere na Useku Kvetoslavov — Dunajska Streda. Hodnotené
varianty projektu posudzuju rieSenia kapacitnych obmedzeni, modernizaciu ZelezniCnej infraStruktury a preveruju
mozn( elektrifikaciu trate, vystavbu nadvazujlicej trate Kvetoslavov — Samorin, a vybudovanie odbogky, ktora
umozni priamu jazdu vlakov od Dunajskej Stredy cez Statnu hranicu do Madarska.

Obrazok 1: Trat' Bratislava — Dunajska Streda — Komarno
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Zeleznitného zvrSku a spodku na trati je 32 rokov (Tab. 1) a v staniciach priblizne 40 rokov, priCom hranica
Zivotnosti tejto infrastruktry je 40 rokov. Do roku 2030 dosiahne alebo prekrogi hranicu Zivotnosti 50 % dizky trate.
Jeden z najviac vytazenych usekov Nové KoSariska — Kvetoslavov bol naposledy rekonstruovany v roku 1972.
Podla interného zhodnotenia ZSR je trat Bratislava - Komamo v stave, ktory si vyzaduje rekontrukciu do 5 rokov.
V pripade, ak neprebehne komplexna rekonstrukcia trati hrozi dalSie znizovanie dopravnej kapacity v désledku
obmedzeni tratovej rychlosti na 50 km/h a zvySeného vyskytu poruch.



Tab. 1: Stav Zelezni¢ného zvrSku a spodku

Tratovy Usek (medzistaniény) Dizka Gseku (km) Priemerny vek*
Bratislava NM - P. Biskupice 3,5 34
P. Biskupice - Nové Kosariska 4.4 37
Nové KoSariska - Kvetoslavov 7,7 49
Kvetoslavov - Lehnice 6,7 27
Lehnice - Orechova Poton 53 27
Orechova Poton - Dunajské Streda 48 27
Dunajska Streda - Dolny Stal 10,9 30
Dolny Stal - Oko¢ 6,8 32
Oko¢ - Velky Meder 3,6 25
Velky Meder - Zemianska Ol¢a 7,6 19
Zemianska Ol¢a - Zlatna na Ostrove 9,2 37
Zlatna na Ostrove - Nova Straz 5,1 38
Nova Straz - Komarno 3,6 40
Cely Usek 79,2 32

*Pocet rokov od poslednej rekonstrukcie. V pripade
**\&Zeny priemer ) 5
Zdroj: UHP podla tdajov ZSR

Projekt je zaradeny do sektorového investi€éného planu zatial iba v obmedzenom rozsahu. Viadou schvaleny
Harmonogram investicii do Zelezni¢nej infradtruktiry? uvaZuje s revitalizaciou tratovych Usekov Bratislava Nové
Mesto — Kvetoslavov a Kvetoslavov — Dunajska Streda v rokoch 2027 az 2029 za priblizne 75 mil. eur. Podla
vystupov metodiky priorizacie ZelezniCnych projektov ma revitalizacia oboch Usekov vysoku spoloCensku
navratnost® vzhfadom na vysoku vytazenost infrastruktiry a jej koniacu Zivotnost. V zmysle metodiky priorizacie
sa javi ako navratna aj elektrifikacia trate projektu, priCom névratnost elektrifikacie jednotlivych Usekov klesa
s rastucou vzdialenostou od Bratislavy.

Nedostatoéna kapacita trate brani naplneniu rasticeho dopytu v osobnej a nakladnej zelezninej doprave.
Rocny pocet prepravnych cestujlcich sa od vstupu sukromného dopravcu zvysil z priblizne 0,8 mil. cestujucich
v roku 2011 na priblizne 3,8 mil. cestujucich v roku 2018. Su¢asné kapacita trate brani dalSiemu posilneniu osobnej
a nakladnej dopravy, ktora je vzhfadom na rastuci dopyt potrebna*. ZvySovanie kapacity viakovych suprav mé iba
obmedzeny potencial vzhladom na dizky nastupist. Suasné vedenie viakov zaroved vyluéuje z trate nakladnu
dopravu v €ase rannej a poobednej Spicky. Vacsina nakladnych viakov na trati je zaradena v logistickom systém
“just in time” a obsluhuje kontajnerovy terminal v Dunajskej Strede, ktory prepaja s inymi podobnymi terminalmi
a namornymi pristavmi. Vzhladom na vysoku hodnotu tovaru prevazanu v tychto vlakoch by ¢akanie nakladného
kontajnerového vlaku na koniec Spicky vytvaralo vysoké finan¢né straty. Pre pokrytie dopytu, ktory bude
vzhfadom na prebiehajlicu suburbanizaciu a rozvoj zelezniénej nakladnej dopravy v najblizsich rokoch
vyznamne rast, bude nevyhnutné zabezpecit' zvySenie kapacity trate odstranenim uzkych miest.

Ciele projektu

Ciel'om projektu je modernizacia trate a zvySenie jej vyuzitia osobnou a nakladnou dopravou. Navrhované
technické rieSenia maju podfa Studie viest k zvySeniu priepustnosti a kapacity trate, zlep3eniu jej technického stavu,
zvySeniu atraktivnosti primestskej dopravy v okoli Bratislavy skvalithenim trate, stabiliz&cii grafikonu, zvy3eniu
bezpecnosti a zabezpeceniu kapacity pre nakladnu dopravu. V Studii vSak chybaju meratelné ukazovatele na
zaklade, ktorych je mozné vyhodnocovat napinenie cielov v jednotlivych projektovych variantoch.

2 Harmonogram pripravy a vystavby projektov Zelezni¢nej infrastruktiry bol schvaleny Vladou SR 16.2.2022. Cely material spolocne

s uznesenim vlady je dostupny: https://rokovania.gov.sk/RVL/Material/26964/1

3 Pomer prinosov a nakladov (BCR) revitalizacie Useku Bratislava Nové Mesto — Kvetoslavov je 8,9 a pre nadvazujuci tsek Kvetoslavov —
Dunajska Streda je BCR 5,2.

4 Bliz8ie opisané v kapitole ,Analyza dopytu”
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Studia uskutoénitefnosti sa pri navrhu ciefovych opatreni vzdialila od ciefov stanovenych v zadavacich
podmienkach. V zmysle zadavacich podmienok® bolo tlohou Studie preverit opatrenia na zvySenie priepustnosti
a kapacity trate pre vhodné prevadzkové koncepty. Zadavacie podmienky kladli déraz na ekonomicku efektivnost
opatreni a ich realizaciu iba v nevyhnutnom alebo u¢elnom rozsahu. Pri priprave $tldie sa zhotovitel sustredil na
preverenie maximalneho pripustného rozsahu technického rieSenia a predimenzovanie dopravnej kapacity s
ohladom na mozZné pouZitie trate ako alternativneho dopravného koridoru. Désledkom je odklon od Uzko
$pecifikovaného ciefa zvysit' kapacitu trate k SirSiemu zameru preverit moznosti kompletnej modernizacie
trate projektu s vysokymi investiénymi nakladmi.

Analyza alternativ

Studia uskutoénitefnosti porovnava 6 zakladnych variantov lisiacich sa technickym rieenim a nasledne
analyzuje d'alSie rozvojové investicie na zaklade variantu 3. Zakladne varianty (Var 1.1 az Var. 4) sa odliSuju
mierou rekonstrukcie infraStruktury, rozsahom zdvojkolajnenia trate, maximalnou rychlostou, modernizéciou stanic
a zabezpecCovacich zariadeni (blizSie porovnanie v Tab. 2). Varianty 1.1 a 1.2 zvySuju priepustnost trate
odstranenim stéasnych tzkych miest a miest s obmedzenou rychlostou. Varianty 2.1 a 2.2 uvazuju s komplexnou
rekonstrukciou zvrku a spodku a Ciastotnou modernizaciou s cielom zrychlit alebo Ciastocne zdvojkolajnit' trat.
Varianty 3 a4 predstavuji kompletni modernizaciu trate na rychlost 160 km/h s vyrazne vy$Sou kapacitou a
rozsiahlym zdvojkolajnenim.

Studia zvolila variant 3 ako najvhodnej$i zakladny variant z dovodu jeho dlhodobého rozvojového
potencialu a vysokého rozsahu dopravy napriek tomu, ze nie je spoloéensky navratny. Rozvojové investicie
na novu trat do Samorina (variant 5), spojku do Komaromu (variant 6), elektrifikacie trate (variant 8)
a mimourovriového rieSenia priecesti (variant P) sU posudzované na zaklade parametrov variantu 3. Findlny
preferovany variant je podfa $tidie variant 3 so vSetkymi vy$Sie uvedenymi investiciami (variant 3 + 5 + 6
+8+P).

Tab. 2: Porovnanie rozsahu zékladnych variantov a preferovaného variantu

Varianty 1.1 1.2 21 2.2 3 3+5+6+8+P
Investiéné naklady (mil. eur) 18 115 460 584 641 922
Navratnost (BCR) 13,92 2,6 1,02 0,91 0,77 1,36
Technické rieSenia
Odstranenie Uzkych miest Ano Ano Ano Ano Ano Ano
Revitalizacia trate Nie Minimaine*  Ano Ano Ano Ano
Rychlost (km/h) 80 100 160** 160* 160 160
Zdvojkorajnenie (% trate) Nie Nie Nie  Ano(36 %) Ano (62 %) Ano (62 %)
ETCS a GSM-R Nie Nie Ano Ano Ano Ano
Rozvojové investicie Nie Nie Nie Nie Nie Spojka do Samorina,
odbocka do Komaromu,
elektrifikacia,

MimoUrovriové priecestia
*Rekonstrukcia trate len v rieSenych Usekoch prevazne v staniciach a na Usekoch, kde je zvySovana tratova rychlost.
** Zrychlenie na 160 km/h s vynimkou Usekov, kde by si to vyZadovalo neprimerané demolacie a posuny stanic.
Pozn.: Variant 4 sa od variantu 3 lisi iba Uplnym zdvojkolajnenim trate. Z dévodu vy3Sich nakladov a minimélnych dodato¢nych
prinosov nebol tento variant posudzovany v ekonomickej analyze.

Zdroj: UHP podla tidajov zo Stiidie uskutocnitelnosti (2021)

Prevadzkovy koncept preferovaného variantu navrhuje pre ¢asy mimo Spicky prilis vela vlakov vzhfadom
na nizsi dopyt a beznu prax. Preferovany prevadzkovy koncept 4 planuje pre osobné vlaky 15 min. celodenny
takt na Useku Bratislava — Kvetoslavov, 30 min. celodenny takt na Useku Kvetoslavov — Dunajské Streda a 60 min.
celodenny takt na Useku Dunajska Streda — Komarno. Okrem toho je na Useku Bratislava — Dunajskéa Streda
celodenny 60 min. takt vlakov Rex a na celej trati 120 min. takt rychlikov Bratislava - Koméarno. PoCty vlakov za

5 Zmluva o dielo pre $tudiu uskutocnitelnosti — ZvySenie priepustnosti trate Bratislava — Komarno, dostupné :
https://www.crz.gov.sk/4023221/
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hodinu prevadzkového konceptu 4 (PK4) prekracuji hodnoty odporic¢ané v PDO aj pre €as Spicky. Ako optimalny
vyhladovy prevadzkovy koncept sa vzhladom na prognézu osobnej dopravy a parametre trate javi koncept
zalozeny na Standardoch PDO s moznym posilnenim na 4 — 5 vlakov za hodinu v Case Spicky v Useku Bratislava
— Kvetoslavov, ktory obsluhuje v&¢Sinu cestujucich. V asoch mimo 8picky (sedlo) by mal byt takt vlakov priblizne
poloviény v stlade so Standardami PDO ako aj beznou praxou na Slovensku aj v zahranici.

Tab. 3. Pocet vlakov za hodinu v jednom smere (suhrn viakov OS, REX, R)

Usek PK2-140 (Var 2.1) PK4 (Var. 3) PDO (Spicka) PDO (sedlo)
Bratislava — Kvetoslavov 4 5-6 5 2-3
Kvetoslavov — Dunajska Streda 2 3-4 3 1-2
Dunajska Streda — Komérno 1 1-2 1 0-1

Zdroj: PDO (2022) a Stidia uskutoénitelnosti (2021)

Analyza dopytu

V sti¢asnosti jazdi na trati Bratislava - Komarno denne 58 vlakov osobnej dopravy (52 osobnych vlakov
a 6 vlakov REX) a priblizne 18 nakladnych vlakov. Cast osobnych viakov je veden z Bratislavy iba po Dunajsku
Stredu alebo Kvetoslavov. Priblizne 80 % nékladnych viakov zabezpec€uje dopravca Metrans, ktory prevadzkuje
primérne kontajnerové nakladné vlaky. Tieto logistické vlaky maju vysoku citlivost na meSkanie z dévodu
nedostatoénej kapacity infrastruktary.

Dopyt po primestskej zelezniénej doprave na useku Bratislava - Kvetoslavov bude nad'alej rast’ vd'aka
pozitivnemu demografickému vyvoju. Obce v blizkosti Useku trate Bratislava — Kvetoslavov patria medzi
najrychlejSie rastuce obce na Slovensku (Tab. 4). Naopak s pribldajicou vzdialenostou od Bratislavy sa prirastok
obyvatelstva zmen3uje a za Dunajskou Stredou dochadza k Ubytku obyvatelstva. Podla demografickej progndzy®
stupne do roku 2040 oproti su¢asnosti pocet obyvatelov okresu Senec 0 60 % a okres Dunajské Streda 0 6 %
Okres Komarno pride v rovnakom ¢ase podla progndzy o 16 % obyvatelov.

Tab. 4: Vyvoj poétu obyvatel'ov na uzemi projektu

Obec/Mesto 2011 2021 Prirastok
Rovinka 2250 5136 128%
Miloslavov 1856 4000 116%
Hviezdoslavov 643 2472 284%
Kvetoslavov 954 1744 83%
Velka Paka 894 984 10%
Orechova Poton 1670 1705 2%
Dunajska Streda 22 477 23 044 3%
Velky Meder 8877 8446 -5%
Komarno 34 349 32 967 -4%

Zdroj: Séitanie obyvatelstva 2011 a 2021

Uginok kompletnej modernizacie trate na zvy$ovanie poétu cestujucich klesa s rasticou vzdialenostou od
Bratislavy. PoCty cestujucich sa na jednotlivych Usekoch trate vyrazne liia. Trat je mozné rozdelit podfa dopytu
do troch usekov: Bratislava — Kvetoslavov, Kvetoslavov — Dunajska Streda a Dunajské Streda — Komarno (Tab. 5).
Realizécia kompletnej modernizacie so zdvojkolajnenim viac ako 60 % trate a zvySenim rychlosti na 160 km/h vo
variante 3 v porovnani so strednym jednokolajnym variantom 2.1 ma vyznamny vplyv na pocet cestujucich iba na
useku Bratislava — Kvetoslavov. V tomto najviac vytazenom Useku posilnenie taktu osobnych vlakov na 15 min

6 B. Sprocha, B. Vario, B. Bleha (2019). Kraje a okresy Slovenska v demografickej perspektive. Populaéna prognéza do roku 2040,
dostupné: http://www.infostat.sk/vdc/pdf/Krajokrprog2040.pdf
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prinesie dalSich 1850 cestujucich denne (+12 %). Na Useku Dunajsk& Streda - Komarno bude prirastok cestujucich
po zavedeni rychlikovych vlakov vo variante 3 iba 100-300 cestujucich oproti variantu 2.1 podfa useku (+9 - 28 %).

Tab. 5: Pocet cestujucich na trati projektu za 24h
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Zdroj: UHP podla tdajov zo Stiidie uskutocnitelnosti (2021)

Prognéza vyvoja nakladnej dopravy sa javi ako mierne nadhodnotena, ale nie je mozné ju blizSie overit'.
Studia uvazuje s narastom poétu nakladnych vlakov do roku 2055 o 74 %. Primamy dopravca Metrans pritom
predpoklada narast dopytu do roku 2040 na urovni 48 %. BlizSie zdévodnenie vyslednych hodnét prognézy
nakladnej dopravy v Studii chyba.

Ekonomické hodnotenie

Z potencialne vysoko navratného projektu sa kvéli vyberu maximalneho rozsahu technického riesenia stal
neefektivny projekt na hranici navratnosti. V Studii preferovany variant (3 + 5 + 6 + 8 + P) vychadza z
nenavratného zakladného variantu 3, ktory méa pomer spolo¢enskych prinosov a nakladov 0,77 priom hranica
spolo€enskej navratnosti je viac ako 1 (Tab. 6). Dostato€nu navratnost dosahujd iba varianty 1.1 a 1.2. Stredny
variant 2.1 s obmedzenym rozsahom modernizacie je tesne na hranici navratnosti. Pre variant 4 nebola
vypracovana CBA analyza z dévodu zrejmej nizkej navratnosti.

Najviac navratnou cEastou projektu je revitalizacia trate a odstranenie Uzkych miest, ktoré vytvara
vyznamné ¢asové Uspory uz vo variantoch 1.1 a1.2. S rastucim rozsahom modernizécie navratnost’
zakladnych variantov klesa. Z porovnania CBA analyz variantov vyplyva, Ze spoloenské prinosy zo zvySenia
rychlosti na 160 km/h, zdvojkolajnenia trate a posilnenia vlakov su nizSie ako celkové ekonomické naklady.
V sUlade so zad&vacimi podmienkami Studie mali byt technické rieSenia variantov 2.1 aZ 3 prehodnotené s ciefom
znizit nékladovost modernizacie pri si¢asnom maximalizovani prinosov. Odporuéanie najmenej navratného
zakladného variantu za vychodisko preferovaného variantu je v rozpore so zadavacimi podmienkami
stadie, rozpoctovymi moznost'ami Statu a principmi hodnoty za peniaze.



Tab. 6: Ekonomicka analyza zakladnych variantov projektu (mil. eur)
Var. 1.1 Var. 1.2 Var. 2.1 Var. 2.2 Var. 3

Ekonomické naklady 12 85 330 404 453
Ekonomické investicné naklady* 11 75 291 365 389
Ekonomické prevadzkové naklady 1 11 39 49 64

Ekonomické prinosy 156 191 293 289 285
Uspora prevadzkovych nékladov vozidiel 16 31 62 32 19
Uspora asu 115 115 142 142 147
Uspora na externalitich 26 46 88 115 119

Zostatkova hodnota 3 13 42 82 79

Pomer prinosov a nakladov (BCR) 13,92 2,70 1,02 0,91 0,77

*Investicné naklady upravené o korektné faktory a ocistené o DPH v zmysle platnej metodiky CBA. 5
Zdroj: UHP podla udajov zo Studie uskutocnitelnosti (2021)

Navratnost’ preferovaného variantu znizuje neoptimalny rozsah technického rieSenia. Ekonomicka analyza
(CBA) posudzuje navratnost investiénych rozSireni projektu v kombinacii so zakladnym variantom 3 (Tab. 7).
Viynimkou je variant P, ktory nahrédza priecestia mimouroviiovymi krizeniami. Preferovany variant3+5+6 + 8 +
P, ktory obsahuje vetky rozvojové investicie, je ako celok spolocensky navratny len vdaka zahrnutiu elektrifikacie
trate (variant 8) a mimourovriového krizovania priecesti (variant P). Navratnost projektu by bolo mozné zvysit
optimalizaciou technického rieSenia samotnej trate, ktoré by malo byt svojim rozsahom blizSie navratnym variantom
1.2 alebo 2.1. Takymto postupom by bolo mozné podra odhadu UHP zvysit’' navratnost’ projekt na Groven
BCR priblizne 2,0, ktora zodpoveda definicii navratného projektu podra Metodiky investiénych priorit v
Zelezniénej infrastrukture’.

Tab. 7: Ekonomicka analyza rozvojovych variantov* projektu (mil. eur)

Var 3 Var3+ Var3+ Var3+ MUK(P) Var.3+5+6
_odbocka spojka elektrifikacia +8+P
Samorin (5) Komarom (6) (8)

Ekonomickeé naklady 453 474 463 517 87 649
Ekonomické investicné naklady 389 407 397 437 97 559
Ekonomické prevadzkové
néklady 64 67 66 80 -10 90

Ekonomické prinosy 285 296 289 534 94 676
Uspora prevadzkovych
nakladov vozidiel 19 12 22 153 0 149
Uspora Gasu 147 163 147 173 61 250
Uspora na externalitich 119 120 120 208 33 277

Zostatkova hodnota 79 81 79 137 40 228

Pomer prinosov a nakladov

(BCR) 0,77 0,76 0,73 1,35 1,48 1,36

* Odbocka Samorin (var. 5), spojka Komarom (var. 6), elektrifikacia (var. 8) a mimodroviiové kriZenie priecesti (P)
Zdroj: UHP podla tdajov zo Studie uskutocnitelnosti (2021)

Jednoznaéne navratnou rozvojovou investiciou je iba elektrifikacia trate. Elektrifikacia (variant 8) bola
posudzovana na zaklade variantu 3 pre cely rozsah trate. Jej zahrnutie zvySuje BCR projektu o priblizne 0,6.

Pre chyby v CBA nie je mozné objektivne vyhodnotit navratnost’ odboéky do Samorina, spojky Komarom
a rieSenie priecesti mimouroviiovymi krizeniami. Nahrada priecesti mimouroviiovymi krizeniami (variant P) bola
posudzovana osobitne a je takisto navratna (BCR 1,48), aj ked' skutoéna navratnost je vzhfadom na nepodiozent
gasovil Usporu nizia. Rozvojové investicie do vybudovania odbogky do Samorina (variant 5) a priamej tratove;
spojky do Komaromu (variant 6), ktord umozni priamu jazdu vlakov do Madarska, sU podfa Studie tesne pod

7 Metodika uréovania priorit v obnove a rozvoji zelezniénej infrastruktdry, dostupné: https://www.mindop.sk/priority/zeleznice
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urovnou spoloCenskej navratnosti napriek ich zjavnej potrebe. V pripade variantu 6 Stidia nevypracovala osobitnu
CBA, ale spojku Komarom preverila iba spoloéne s elektrifikaciou a odbogkou Samorin. Z analyzy rozdielov medzi
CBA (Tab. 7) vyplyva, ze tu tidia neuvazuje so ziadnymi Gsporami ¢asu.

Studia spomina vystavbu navratnej spojky z Vrakune smerom do Petrzalky, ale nezahfiia ju do rozsahu
projektu. Spojka (Variant 7) z Vrakune smerom k bratislavskej Ustrednej nakladnej stanici umozni priamo jazdu
vlakov od Dunajskej Stredy do Petrzalky. Studia preverila jej technicky navrh a vygislila asovi Usporu na niekolko
desiatok minGt. KedZe podfa zhotovitela nebola su€astou zadania, bola tato navratna rozvojova investicia vylu¢ena
z projektu. ZSR by mali uréit ¢ bude spojka z Vrakune realizovana osobitne alebo v ramci projektu
modernizacie trate Bratislava — Dunajska Streda - Komarno.

Studia nepreverila ekonomicki efektivnost technického riesenia a rozvojovych investicii osobitne pre
usek Bratislava — Kvetoslavov, Kvetoslavov — Dunajska Streda a Dunajska Streda — Komarno. Oddelenie
usekov v ekonomickej analyze by umoznilo identifikovat ekonomicky efektivny rozsah technického rieSenia pre
danu Cast trate. Ako bolo opisané v kapitole Analyze dopytu uvedené Useky sa vyrazne odliSuju dopravnou
intenzitou a dopytom po jej posilneni. Vypracovanie osobitnej CBA analyzy pre dva Useky Bratislava — Dunajska
Streda a Dunajska Streda - Komarno bolo odporu¢ané aj v zadavacich podmienkach Studie. Samotna $tidia
upozornuje v CBA analyze nahradenia priecesti mimouroviiovymi krizeniami (variant P) na omnoho vysSie prinosy
na Useku Bratislava — Dunajska Streda ako na Useku Dunajska Streda — Komérno. V rdmci pripomienkovania
Studie zhotovitel uznal, ze vzhladom na zasadny pokles poétu cestujlcich na Useku Dunajska Streda — Komarno
by bolo naro¢né preukazat ekonomicku efektivitu investicnych opatreni (napr. zvySenie rychlosti na 160 km/h) na
danom Useku. Za tgelom splnenia maximalistickych cielov sa dohodli zhotovitel a ZSR spracovat ekonomicku
analyzu pre celd trat, o znizuje navratnost’ potrebného projektu ajeho prioritu v porovnani s inymi
investiénymi projektami ZSR v Harmonograme investicii.

Prinosy projektu

Najvyssie prinosy pramenia z Uspory cestovného ¢asu, znizenia emisii sklenikovych plynov a znecistenia
zZivotného prostredia. V preferovanom variante tvori 39 % prinosov znizovanie emisii a zneCistenia Zivotného
prostredia prostrednictvom elektrifikacie trate a prechodu cestujicich z cestnej na zelezniéni dopravu. Uspory
cestovného &asu tvoria dalSich 37 % celkovych prinosov.

Projekt prinesie usporu cestovného ¢asu od 7,5 do 47,5 minut podla zvoleného variantu. Dizka cestovného
¢asu nezodpoveda rozdielom v technickom rieseni v jednotlivych variantoch. Podla Studie budu jazdné Casy
vo variantoch 1.1 a 1.2 na Useku Bratislava - Kvetoslavov vysSie o priblizne 2,5 minuty ako v si¢asnom cestovnom
poriadku (Tab. 8) napriek revitalizcii trate a odstraneniu Uzkych miest na danom Useku. Tento paradox Studia
nevysvetluje. Rozdiely v rozsahu kompletnej moderizacie trate sa neprejavuju na cestovnom ¢&ase, ktory je
rovnaky pre varianty 2.1, 2.2 a 3 napriek ich rozdielnemu zlozeniu. Najvacsie znizenie cestovného ¢asu prinasa
kombinécia zvySenia rychlosti trate a jej elektrifikacie, ktord umozni dosiahnut vlakom vy3Siu rychlost vdaka lep3e;
dynamike jazdy. Z tohto pohladu sa javi elektrifikacia ako opodstatnena a navratna minimalne v Useku Bratislava
- Dunajské Streda. Jej navratnost na useku Dunajska Streda - Komarno by bolo vhodné preverit osobitnou CBA
analyzou.



Tab. 8: Jazdné Easy osobnych vlakov pred a po projekte (min)

Cestovny
Usek poriadok 2022*  Var.1.1 Var. 1.2 Var. 2.1-3 Var. 3+8
Bratislava Vrakuna — Kvetoslavov 23 25,5 255 24 17,5
Kvetoslavov — Dunajska Streda 28 23 23 21,5 16
Dunajska Streda — Komérno 67 62 62 51 37
Spolu 118 110,5 110,5 96,5 70,5

*Maximalny jazdny ¢as podla aktualne platného cestovného poriadku
Zdroj: Cestovny poriadok 2021/2022, Stiidia uskutoénitelnosti (2021)

Studia obsahuje chyby vo vypoétoch cestovného éasu po vystavby spojky do Komaromu. Spojka do
Komaromu neSetri podla CBA ziadny €as, hoci v skutoCnosti je asova Uspora z priamej jazdy vlaku bez potreby
zachadzky do Komarno minimalne 40 min. Studia tak podhodnocuje prinosy vystavby spojky vo variante 6. Této
chyba znizuje navratnost rozvojovej investicie.

Studia pravdepodobne nezohfadiiuje Uspory z reorganizacie autobusovej verejnej dopravy po vystavbe
odbocky do Samorina. Pri analyze nakladov a prinosov odbo¢ky do Samorina $tudia neuvadza, Ze by
zohladfiovala znizenie podtu autobusovych spojov po zavedeni priameho spojenia Samorin — Kvetoslavov —
Bratislava s 30 min. taktom v 8picke a 60 min. taktom mimo Spicky. V skuto¢nosti bude po vystavbe odbocky mozné
zredukovat interval autobusov z dnesnych priblizne 10 min na priblizne 30 min. interval. Stidia tak nezapogitava
vyznamné prevadzkové prinosy, ktoré by mohli zvySit navratnost tejto investicie.

Prinosy z rieSenia priecesti mimouroviiovymi krizeniami sa javia ako nadhodnotené. Studia uskutoénitelnosti
uvazovala s Casovou usporou 30 sekund pri kaZzdom jednom prejazde trate. Dana hodnota Casovej Uspory
predstavuje iba hruby odhad a nie je podlozena podrobnejSim vypocétom, ktory by zohladfoval odlisné intenzity
vlakovej dopravy na jednotlivych Usekoch aj pomer vyuZzitia priecesti v ¢ase Spicky a mimo nej. Bez podrobne;
analyzy ¢asovych Uspor nie je mozné objektivne vyhodnotit navratnost tejto rozvojovej investicie.

V pripade vypracovania Studie uskutocnitefnosti podla novej metodiky CBA z roku 2021 by boli
environmentalne prinosy zo znizovania emisii CO2 vyssie o priblizne 75 mil. Eur (+32 %). Studia ocenila
spologenské naklady jednej tony CO2 ekvivalentu po€as celého hodnoteného obdobia projektu (2025-2055) na
149 eur8 podla Prirucky externych nakladov dopravy Eurdpskej komisie z roku 2014. Tato prirucka bola podobne
ako slovenska metodika CBA aktualizovana vzhlfadom na zmenu odhadov dlhodobych nékladov klimatickej krizy.
Podla aktualnej metodiky CBA dosiahnu spologenské naklady jednej tony CO2 ekvivalentu v roku 2025 177 eur a
do roku 2050 stipnu na 859 eur®.

Naklady projektu a technické rieSenia

Metodika vypoctu investiénych nakladov sa javi ako spravna. Vysku nakladov jednotlivych ¢asti projektu
nie je mozné overit, ked’ze $tudia neobsahuje vypis prvkov v podrobnejsej Strukture. Studia pouzila na
vyCislenie investicnych nékladov ¢esky Sbornik pro oceriovéani Zeleznicnich staveb ve stupni studie proveditelnosti
a zamér projektu od SFDI prepoditany platnym kurzom na eura. Podla analyzy, ktord si nechala vypracovat ZSR
v ramci projektu, nevykazoval pouZity cennik vyrazné rozdiely oproti investiénym projektom realizovanym na
Slovensku v minulosti.

Predimenzovany je navrhovany rozsah prakticky vSetkych prvkov infrastruktiry. Vyhladovej frekvencii
dopravy nezodpovedaii poéty tratovych kolaji, pocet stanic, podet a dizka staniénych kolaji aj dizky nastupigt. Ich
vyuZitie v navrhovanom rozsahu by bolo ¢asto nizke. Preferovany variant obsahuje preukazatelne neefektivne a
neprimerané technické riesenia. Technické riedenie variantu 3 zodpoveda podfa vyjadrenia ZSR maximéalneho

8 CBA v studii pouzivala cenovui Uroveri roku 2025, v ktorej bola hodnota jednej tony CO2 ekvivalentu 164 eur.
9 Prirucka k analyze nakladov a vynosov investiénych dopravnych projektov OPII verzia 3.0., dostupné: https://www.opii.gov.sk/metodicke-
dokumenty/prirucka-cba
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moznému rozsahu dopravy a nie optimalnemu prevadzkovému konceptu, u ktorého by bola preukazana
ekonomicka efektivnost. Technické rieSenie je pritom navySe zjavne predimenzované aj pre potreby
maximalistického prevadzkového konceptu. Zadavacie podmienky pritom odévodnene pozadovali vypracovanie
technického rieSenia len v nevyhnutnom a ekonomicky efektivnom rozsahu pre optimainy prevadzkovy koncept.

BOX: Kapacity trati a ich zvySovanie

Kapacita zelezniénych trati zavisi od jej parametrov, najma poctu tratovych kolaji, vzdialenosti medzi stanicami
a dopravnymi bodmi, rychlosti trate, trakcie, sklonu a rozdielu parametrov jednotlivych vlakov, ktoré tu jazdia®.
Horné hranica kapacity jednokolajnych trati sa v slovenskych podmienkach pohybuje okolo 130 viakov za def,
pri dvojkofajnych az po 400 vlakov za def. V pripade trate Bratislava — Dunajska Streda sa trat’ uZ dnes bliZi
k limitnym hodnotam jednokolajky, naopak pri Gseku Dunajska Streda — Komarno existuje priestor na vyrazné
zvySenie priepustnosti Upravou existujlcej trate.

Tab. 9: Priklad kapacity roznych zelezniénych trati na Slovensku.

Trat Trakcia Pocet  Kapacita (vlaky Terén
kolaji 124 h)

Bratislava — Devinska Nova Ves Elektricka 2 386 Horsky
Nové Zamky — Stirovo Elektricka 2 240 Rovinaty
Michafany — KoSice Elektricka 2 239 Horsky
Horna Stubria — Vritky Motorova 2 155 Horsky
Surany — Nové Zamky Elektricka 1 131 Rovinaty
Komarno — Nové Zamky Elektricka 1 125 Rovinaty
Turfa — RoZiiava Motorova 1-2 119 Horsky
Kapusany — PreSov Motorova 1 115 Rovinaty
Bratislava — Dunajska Streda Motorova 1 113 Rovinaty
PreSov — Kysak Elektricka 1 112 Rovinaty
TrebiSov — Slivnik Elektricka 1 111 Rovinaty
Dunajska Streda — Komarno Motorova 1 61 Rovinaty

Zdroj: ZSR!1
Pre zvySovanie kapacity trati je moZné prijat rézne opatrenia s réznym vplyvov. Finanéne najlacnejSie opatrenia
ako napr. zavedenie dialkového riadenia dopravy, inStalacia automatickych hradiel alebo automatického bloku
ju mézu zvysit 0 5 — 25 %. DrahSie budovanie novych vyhybni o priblizne 40 % a finanéne najnékladnejSie
budovanie dvojkolajnych Usekov 0 70 % a kompletné zdvojkolajnenie trate az 0 100 %.

Vzhladom ku kapacitam jednokol'ajnych trati (teoreticky do 130 a prakticky okolo 80 vlakov za 24 hodin)'?
sa vystavba druhej kofaje javi ako jednoznaéne opodstatnena len v Useku Bratislava — Kvetoslavov.
V Useku Kvetoslavov — Dunajska Streda moéze byt vzhladom k dosahovaniu az 85 % teoretickej kapacity
jednokolajnych trati opodstatnené &iastoéné zdvojkolajnenie trate. V Useku Dunajska Streda — Komérna je
vystavba 2. kolaje irelevantna a priepustnost trate je vhodné zvySovat investiche menej nakladnymi alternativami
(napr. vystavba novych vyhybni, zavadzanie hradiel, predlZzovanie stani¢nych kolaji, odstrarfiovanie miest
s obmedzenou rychlostou apod.). Stidia napriek tomu navrhuje extenzivne zdvojkolajfiovanie trate, a to
paradoxne aj v Usekoch, ktoré nie su z hfadiska kapacity trate limitujice. Vo vysledku tak tadia napriek vysokym
investiénym nakladom de facto nezvySuje priepustnost trate alebo navrhuje velmi nizke vyuzite kapacity trate. V
useku Komarno — Dunajska Streda je limitujucim tUsekom Usek Komarno — Zlatna na Ostrove, ktory Studia navrhuje
ponechat jednokolajny a odporuca zdvojkolajnit iné useky, ¢im nijako nezvySuje priepustnost trate. Podobne
vyuZitie novej dvojkolajky v Useku Kvetoslavov - Dunajska Streda by bolo len 12 % oproti odporic¢anej pripustne;
hodnote 60 %.

10 Kédex UIC 406; Molkova a spol., 2010. Kapacita Zeleznicnich trati. Univerzita Pardubice.
Mhttps://www.zsr.sk/files/dopravcovia/zeleznicna-infrastruktura/podmienky-pouzivania-zel-infrastruktury/podmienky-pouzivania-zel-siete-
2020/priloha4_3_a-kapacita_infrastruktury 2020.pdf

12 Kodex UIC 406 pre vypocet kapacity zelezni¢nej infrastruktdry odportca pre trate so zmie$anou prevadzkou limitné hodnoty na 60 %
teoretickych, resp. 75 % v ase dopravnej $picky.
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Tab. 9: Vyuzitie kapacity trate po projekte (2050)

Trat Trakcia Pocet Pocet viakov Terén
kolaji (2050)*

Bratislava — Kvetoslavov Elektricka 2 170 Rovinaty

Kvetoslavov — Dunajska Streda Elektricka 2 112 Rovinaty

Dunajska Streda — Komérno Elektricka 1-2 52 Rovinaty

*Prepotet UHP podla $pickovych intervalov viakov vo variante odporugenom $ttidiou a zohladneni zaverov narodného planu dopravnej
obsluznosti a prognézy nakladnej dopravy podia Studie. ) .
Zdroj: UHP podla tdajov zo Studie uskutocnitelnosti (2021)

Zdvojkol'ajnovanie napriek tomu méze byt ekonomicky opodstatnené, v Studii ale nie je preukazané.
V §tudii chybaju analyzy, ktoré by preukazali ze budovanie dvojkolajnych usekov pre tzv. letmé krizovanie, kde sa
protiidice vlaky v plnej rychlosti vyhnu, je efektivnejSie rieSenie neZ ponechanie jednokolajnej trate so stanicou,
kde by vlak na kratku dobu zastavil a pustil protiidici vlak. Z predlozenych zaverov $tudie sa vSak javi, Ze sa
navrhuju nepotrebné zdvojkolajnenia ako napr. v Useku Velky Meder - Zlatna na Ostrove. Kde sa sice vlaky vyhnu
na dvojkolajnej trati, ale nasledne si odstoja dihSi ¢as v ingj stanice. Rovnaku dobu prepravy by vlaky dosiahli, ak
by bola cela trat jednokofajna a vyhli sa v existujucich staniciach. Prikladom su napr. navrhované priblizne 7
minGtové prestoje osobnych vlakov v stanici Dunajska Streda alebo 15 minutové prestoje nakladnych vlakov
v Zlatnej.

Rozsah (ipravy stanic nezodpoveda dopytu. Rozmiestnenie stanic, dizky a podty kolaji v staniciach by mali
reSpektovat otakavany rozsah dopravy alebo dostatonu mieru efektivnosti. Studia napriek tomu &asto navrhuje
maximalistické rieSenie, ktoré nebude vyuzité ani vyuzitelné. Prikladom je napr. zachovanie vSetkych stanic
v pripade zdvojkolajnenia trate, napriek tomu, Ze v nich ani podia grafickych analyz Studie nebude dochadzat
k ziadnej Cinnosti okrem zastavenia osobnych vlakov (napr. Nové KoSariska, Orechova Potoni). Podobne sl
predimenzované aj dizky a podty kolaji vo véetkych variantoch. Napr. v jednokolajnom variante su stanici Nové
Kogariska navrhnuté 4 dopravné kolaje celkovej dizky 3 395 m, pri¢om podla predlozenej grafickej analyzy v stanici
postacuji 3 kolaje celkovej dizky 1 700 m (50 % menej). Navrhnuté predizenie nakladnych kolaji v Dunajskej
Strede na 950 — 1 250 m vyrazne prevy$uje maximalne vyhladové dizky viakov 740 m. V iseku Dunajska Streda
— Komérno $tddia aj v minimalistickych variantoch navrhuje zadsadne prestavby stanic kvéli predizovaniu nastupist
na 200 m. V tomto Gseku véak nebola potreba prediZit nastupistia jednoznaéne preukazana. Z analyzovanych
prevadzkovych konceptov aj zaverov narodného PDO je predpokladana maximalna dizka viakov do 120 — 150 m,
domu dnesné nastupidtia vyhovuju. Studia ale napriek tomu preferuje zjednotenie dizky nastupist na 200 m na
celej trati, aj ked v tomto Useku nebude vyuzivané.

Naklady na zachovanie prevadzkyschopnosti su¢asnej zelezni€nej infrastruktiry st v scenari bez projektu
a v minimalnych variantoch podhodnotené o priblizne 100 mil. eur. Stidia pri vypodte nakladov na obnovu
ZelezniCnej infraStruktiry nezohladnuje jej vysoky vek, ktory na niektorych Usekoch uZ presiahol a v priebehu
najblizSich 8 rokov presiahnu v priemere hranicu Zivotnosti na celej trati. Podfa metodiky priorit ZelezniCnej
infraStruktary®® predstavuju néklady na rekonstrukciu nevyhovujuceho stavu na trati Bratislava - Komérno priblizne
100 mil. eur. Z porovnania s inymi projektami modernizacie trati ZSR (Tab. 10) ale vyplyva nezapogitanie tychto
nakladov v scenare bez projektu. Takato definicia scenéra bez projektu by bola opodstatnena, keby zaroven Studia
uvazovala bud so zvySenim prevadzkovych vydavkov na udrzbu prestamutej trate (podobne ako to uvazuje
aktualne platnd CBA metodika') alebo so zniZenim rychlosti na trati z dévodu vyrazného zhorSenia stavu
infrastruktary. Z vystupov dopravného modelu je zrejmé, ze priemema rychlost na trati zostava v scenari bez
projektu konStantna az do konca referenéného obdobia. Nezohladnenie skutoéne potrebnej vysky

13 Metodika urcovania priorit v obnove a rozvoji zelezni¢nej infrastruktary, dostupné: http://www.mindop.sk/priority/zeleznice
14 Prirucka k analyze nakladov a vynosov investi¢nych dopravnych projektov OPII verzia 3.0, dostupné: https://www.opii.gov.sk/metodicke-
dokumenty/prirucka-cba
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prevadzkovych nakladov brani objektivnemu porovnaniu jednotlivych variantov a zarovei znizuje
navratnost variantov s vyssimi investi¢nymi nakladmi (varianty 1.2 az 3).

Tab. 10: Prevadzkové naklady Zelezni¢nej infrastruktiry pocas projektového obdobia (mil. eur/km trate)

Bez
projektu Var11 Var12 Var3 ELBAHU* ELZVFIL* ELMOHA*
Bezna (drzba 1,33 1,33 1,33 2,03 1,98 2,67 2,29
Riadenie dopravy 0,80 0,75 0,75 0,63 1,58 0,88 1,00
\lymeny (obnova a reinvesticie) 0,02 0,06 0,36 1,48 1,84 2,11 2,07
Spolu 2,11 2,11 2,44 414 5,39 5,65 5,37

* Prevadzkové naklady nulového scendra z projektov Elektrifikacia trate Banovce nad Ondavou - Humenné, Elektrifikacia Zvolen -
Filakovo a Elektrifikacia Moldava nad Bodvou - Haniska pri KoSiciach.
Zdroj: UHP podla tdajov zo $ttdii uskutocnitelnosti projektov

Ekonomicka efektivnost plosného zvySovanie rychlosti na 160 km/h aj na menej vyuzivanom Useku
Dunajska Streda - Komarno nebola v studii preukazana. Vzhladom na mensi pocet cestujlcich a nizky pocet
vlakov je otazne ¢i vyrovnavanie a modernizacia trate za ucelom zvySovania rychlosti je spoloensky navratna.
Vzhladom na nizSie BCR v zakladnom variante 3 ako vo variante 2.1 a 2.2 je pravdepodobné, ze plo$né zvySovanie
rychlosti zniZuje navratnost' projektu.

Zavedenie jednotného taktu osobnych vlakov pocas celého diia nadmerne zvysuje naklady a vytvara
vaésie naroky na kapacitu. Prili§ Casty takt viakov mimo Spicky zvySuje néroky na kapacitu infrastruktury, zvySuje
prevadzkové naklady vozidiel zavedenim vlakov, po ktorych nie je dostatony dopyt a pre MDV SR ako
objednavatela dopravy vytvara neimemé finanéné naroky.

Realizacia projektu

Realizacia projektu v rokoch 2025 - 2029 podfa studie je nerealna vzhladom na nizku navratnost projektu,
vysoké investiéné naklady, stav pripravy a nestlad s Harmonogramom Zelezni€nych investicii. V
Harmonograme pripravy a vystavby projektov Zeleznicnej infradtruktiry su na roky 2022 az 2030 vy¢lenené zdroje
vo vySke priblizne 0,4 % HDP (400-500 mil. eur roéne) na prioritné investicie do obnovy a modernizacie Zeleznicnej
infradtruktury. Harmonogram v pripade trate Bratislava - Komarno uvaZuje iba s revitalizaciou trate Bratislava -
Dunajska Streda za priblizne 75 mil. eur. Naproti tomu by si preferovany variant vyziadal investiciu vo vyske
priblizne 922 mil. eur, na ktorl by bolo potrebné vy¢lenit poCas realizacie 40 — 50 % z celkovej roénej finanénej
alokacie pre investicie do zelezni¢nej infrastruktlry. V slvislosti s nizkou navratnostou preferovaného variantu v
porovnani s inymi projektami v Harmonograme je poskytnutie takéhoto vysokého financovania nereaine.

Pokracovanie v priprave preferovaného variantu ako celku moze viest’ k oddialeniu potrebnych navratnych
investicii do revitalizacie trate a odstranenia uzkych miest. Podla ZSR je realne uvazovat s realizaciou projektu
v rozsahu preferovaného variantu az po roku 2030. Ak by bol projekt realizovany ako celok az v tomto termine,
doSlo by k oneskoreniu spomenutej vysoko navratnej revitalizacie Useku Bratislava - Dunajska Streda vratane
urgentne potrebného odstranenie najkritickejSich kapacitnych tzkych miest.

ZSR by mali pokragovat v priprave jasne navratnych &asti projektu ako je odstranenie kapacitnych tzkych
miest, revitalizacia trate a elektrifikacia. Varianty 1.1 a 1.2 obsahuju investiéné opatrenia, ktoré je mozné
realizovat popri aktualizacii $tidie a optimalizacii ostatnych Easti projektu. V Harmonograme planovana
revitalizicia tratového Useku Bratislava — Dunajské Streda by mala byt zosuladené s vyrieSenim kapacitnych
uzkych miest, zdvojkolajnenim useku Bratislava — Kvetoslavov a pripadnou elektrifikaciou. Koordinacia projektov
je potrebna, aby nedoSlo k priprave vzajomne nekompatibilnych rieSeni, ktoré vytvoria duplicitné néklady
v buducnosti. Vzhfadom na rozdiely medzi usekom Bratislava - Dunajska Streda a Dunajska Streda -
Komarno by bolo vhodné zvazit' etapizaciu projektu. Prioritné ¢asti ako je odstranenie izkych miest by tak
mohli byt' zahrnuté do Harmonogramu a realizované este pred rokom 2030.



