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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 v zmysle uznesenia viady SR ¢.
453/2018 a471/2017, tloha C.2. Hodnotenie pripravili Stefan Kis$, Juraj Mach, Rastislav Farka$ a Matej Petroci
na zaklade $tudie uskutocnitelnosti projektu, dopliujucich materidlov a vyjadreni predkladatela.



Zhrnutie

ZSR planuje elektrifikovat a modernizovat trat Banovce nad Ondavou — Humenné v dizke 33,5 km. Investiéné
naklady projektu dosahuju 91,1 — 145,5 mil. eur v zavislosti od zvoleného variantu.

Projekt umozni nahradu motorovych rusfov za elektrické na rychlikoch a vlakoch REX KoSice - Humenné.
Studia posudzuije 4 alternativy, ktoré sa ligia rozsahom modernizacie Zelezniénej infratruktary a doplnkovych
investicii. Variant C+ je rozSirenim scenara C o 4 nové pary vlakov REX KoSice — Humenné.

Projekt ma byt realizovany v ramci Planu obnovy.

Tab. 1: Porovnanie variantov projektu

Variant A minimélny B stredny C maximalny C+ maximaliny
Investiéné naklady (mil. eur) 91,1 104,1 145,5 145,5
Miera navratnosti (BCR) 3,24 2,57 1,55 1,80

Zdroj: Studia uskutocnitelnosti (2021)

Hodnotenie

Projekt je ekonomicky navratny a potrebny. Elektrifikacia trate povedie k vysokym environmentalnym
prinosom. Potreba modernizovat Zelezniénu infraStrukturu je vzhladom na jej vysoky vek opodstatnena.
Splnenie podmienok ¢erpania Planu obnovy a odolnosti si vyzaduje urychlenie realizacie projektu.
Predpokladany termin dokonéenia je podFa ZSR jiin 2026, ¢o vytvara mal(i éasovu rezervu pre spinenie
zavere¢ného terminu POO - jun 2026.

Navratnost’ preferovaného maximalneho variantu C+, ktory komplexne modernizuje trat, znizuju
rozsiahle doplnkové investicie a predimenzované rieSenie (celkovy potencial Gspory do 40 mil. eur).
V porovnani s obdobnymi projektami su jeho néklady vysSie o priblizne 60 % v prepocte na kilometer trate.
Nadmerne vysoké naklady sa tykaju rekonStrukcie zvrS8ku a spodku, elekirifikacie, modernizacie
zabezpedovacich zariadeni a Uprav stanic a zastavok. Néklady na rekonStrukciu zvr8ku a spodku su
v porovnani s inymi projektami vysSie 015 — 20 mil. eur. Hlavnym dévodom je nadmerny rozsah prac
v staniciach, kde sa uvazuje s komplexnou rekonstrukciou takmer vSetkych vyhybiek a kolaji, vratane tych,
ktoré si minimalne vyuZivané.

Rozsah investicii do vybudovania novych nastupist’ je predimenzovany. Optimalizaciou rieSenia je
mozné usetrit' 8 mil. eur. Zastavky na Useku Banovce nad Ondavou - Strazske za defi v st¢asnosti vyuziva
menej ako 10 cestujdcich a 4 osobné vlaky s maximalnou dizkou 60 m. Plan dopravnej obsluznosti KoSického
samospravneho kraja (PDO) pocita so zruSenim zastavania viakov v tychto zastavkach a obsluhou obci
vyhradne autobusmi. Projekt napriek tomu projekt planuje ich kompletnd rekonétrukciu a vystavbou novych
vysokych nastupist v dizke 150 m. V staniciach Michalovce, Strazske a Humenné je planovana vystavba
néastupist dlhych 400 m, napriek obvyklej dizke viaku 130 m a maximalnej 290 m (2 viaky denne). Navrhované
nové podchody v Michalovciach a Humennom st z hfadiska rozsahu dopravy azvySenia bezpecnosti
neopodstatnené. V Humennom uz dnes podchod existuje, projekt navrhuje vybudovanie dalSieho.

Potencial pre dialkové riadenia dopravy ostava nevyuzity. V siCasnej podobe projekt uvazuje so
zachovanim zamestnancov riadiacich dopravu v kazdej stanici. Zavedenie dialkového riadenia celej trate by
umoznilo znizit investicné naklady do modernizacie zabezpeCovacich zariadeni a prevadzkové naklady.
Studia neposidila alternativy zvy$enia rychlosti nad 120 km/h. Parametre trate umozfiuji zvySenie
rychlosti na 140 az 160 km/h bez vyraznych investicii za predpokladu Upravy internych predpisov ZSR
a zachovania priecesti.

Nejasna definicia variantov znemozriuje vyhodnotit' efektivnost’ jednotlivych &asti projektu. Stidia
nepristupuje k tvorbe variantov systematicky. Varianty sa od seba liSia nielen rozsahom hlavnych Casti
modernizacie, ako su rekonstrukcia zvrSku a spodku, elektrifikacia, modernizacia zabezpecovacich zariadeni,
ale aj velkym poétom menSich dopinkovych investicii. Rozsah modernizacie jednotlivych Casti infrastruktury



sa v tom istom variante znaéne odliSuje aj medzi Usekmi trate. Nejednotnost variantov skresluje vysledky
ekonomickej analyzy a neoddvodnené dopinkové investicie zniZuju prinosy projektu.

Néaklady scenara bez projektu si nadhodnotené o priblizne 10 mil. eur. Vymena staniéného
zabezpe&ovacieho zariadenia v Humennom, vyrazne zlepSuje jeho sucasné parametre, o je v rozpore
s metodikou CBA. Realizacia tejto investicie bez projektu je nepravdepodobna.

Projekt uvazuje so zrusenim vyhybne Petrovce nad Laborcom bez analyzy dopadov na dopravu.
Zachovanie vyhybne mdze byt efektivne vzhladom na zlepSenie priepustnosti trate a obmedzenie meskani
vlakov.

Dopravna prognéza nadhodnocuje dihodoby rast poétu cestujucich a stvisiace prinosy. Narast poctu
cestujucich po€as obdobia projektu 0 5—9 % v Zelezni¢nej doprave a 10 % narast v automobilovej doprave je
vzhladom na oCakavany pokles obyvatelov na Uzemi projektu nerealisticky.

Odporuc¢ania

PokraGovat' v realizacii projektu v optimalizovanej podobe. Zredukovat' investicie v preferovanom
variante na optimalny rozsah, ktory povedie k najlepSiemu pomeru prinosov a nakladov a priblizi
naklady priemeru obdobnych projektov ZSR (Uispora do 40 mil. eur). Preverit’ rozsah Gprav zvrsku
aspodku, pocet Uprav kofaji avyhybiek, rozsah energetickej infrastruktury, pocet arozsah
modernizacie zabezpec€ovacich zariadeni.

Hradat’ sposoby ako skratit' dizku pripravy a realizacie projektu, ako napr. obstaranie projektu cez tzv.
Zlty FIDIC, kde zodpovednost’ za pripravu chybajicich ¢asti alebo Upravy dokumentacie prevezme
zhotovitel.

Skratit' planované nastupistia a nebudovat’ nové podchody v staniciach Michalovce a Humenné.
Vypustit investicie do zastavok medzi Banovcami nad Ondavou a Strazskym. Zosuladit’ dizku nastupist
so skutoénou dizkou vlakov a respektovat’ PDO Kosického kraja.

Rozsirit' rozsah modernizéacie o zavedenie dialkového riadenia celej trate z jedného dispecerského
strediska (potencial Uspory prevadzkovych nakladov poéas trvania projektu 4 mil. eur). Preverit
najefektivnejSie rieSenie finanénou analyzou.

Preverit' moznost' zvySenia rychlosti nad 120 km/h a vySku suvisiacich nakladov.

Zachovat’ vyhybiiu Petrovce nad Laborcom.

Vypracovat' koncepciu rozvoja nastupist’ na sieti ZSR zohFadiiujiicu vyhfadové potreby a PDO.

Pri priprave buducich projektov varianty definovat’ spésobom, ktory umozni vyhodnotit' a porovnat’
efektivnost’ modernizacie jednotlivych Easti infrastruktury. Rozsah rieSenia zvolit' podla optimalneho
pomeru nakladov a prinosov.



Popis projektu

Predmetom projektu je elektrifikacia a modernizacia jednokolajnej trate na celom useku Banovce nad
Ondavou — Humenné v dizke 33,5 km. Z hladiska vyznamu patri trat projektu medzi vyznamné vnitrostatne trate
(2. kategoria). Maximélna rychlost na trati dosahuje 100 km/h. Elektrifikacia je spojena s nevyhnutnou
rekonstrukciou trate a s modernizaciou Zelezniénej infrastruktlry v rozsahu zavislom od hodnotenych variantov.

Obrazok 1: Trat' Banovce n/O. - Humenné
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Projekt je jednou z hlavnych priorit Planu obnovy a odolnosti, ale spinenie podmienok €erpania si vyzaduje
urychlenie realizacie projektu. Vysoky stuped pripravy, environmentalne prinosy a podpora
konkurencieschopnosti Zelezni€nej dopravy su dovody, pre ktoré bol projekt predbeZne zaradeny do Planu obnovy
a odolnosti v ramci kapitoly zelena ekonomika. Podmienkou financovania projektu z Planu obnovy a odolnosti je
ukondenie realizacie a derpania zdrojov do konca roku 2026. Podla ZSR je planovany termin ukonéenia realizacie
jun 2026. NedostatoCna asova rezerva vytvara vysoké riziko prekroCenia stanoveného terminu, ¢o zabrani
financovaniu projektu z planovej schémy. V su€asnosti ma projekt vypracovanu Studiu, ktora bola predloZena,
a dokumentaciu na stupni DSPRS. Sucastou dokumentacie nie je rekonStrukcia zvrSku a spodku na Useku
Banovce nad Ondavou — Strazske, ktora musi predchadzat’ elektrifikacii, ani modernizacie zabezpedovacich
zariadeni v stanici Michalovce, pre ktoré pripravuje ZSR samostatny projekt. Pre zabezpedenie spinenia cielovych
terminov je vhodné preverit spdsoby, ktorymi je mozné skratit dizku pripravy a realizécie projektu. Vhodnym
rieSenim moZze byt obstaranie projektu cez tzv. Ity FIDIC, kde zodpovednost za pripravu dokumentacie prevezme
zhotovitel.

|dentifikacia potreby

Neelektrifikovany usek Banovce nad Ondavou - Humenné brani jazde viakov osobnej dopravy v elektrickej
trakcii na celej trase KoSice — Humenné. V siCasnosti jazdia dialkové a medziregionalne vlaky v motorovej
trakcii aj na elektrifikovanom Useku KoSice — Banovce nad Ondavou. Elektrifikacia 33,5 km by umoznila nahradu
motorovych vozidiel za elektrické na celej 97 kilometrovej trati.



Zelezniéna infrastruktury na trati projektu sa blizi k hranici svojej Zivotnosti. Podla $tidie uskutocnite/nosti
su po Zivotnosti staniéné a tratové zabezpeCovacie zariadenia. Zabezpe&ovacie zariadenia v stanici Humenné 1.
kategérie predstavuje najjednoduchsi systém zabezpelenia, ktory je plne zavisly od dohladu zamestnancov
riadenia dopravy. Zastarané zabezpeCovacie zariadenia a pdvodny systém riadenia dopravy su spojené
s vysokymi personalnymi nakladmi. Zelezniény zvréok, niektoré mosty, elektrické a energetické zariadenia st
odpisané v priemere na 90%.

Ciele projektu

CiePom projektu je znizenie negativnych dopadov zelezniénej dopravy na zZivotné prostredie a zlepSenie
stavu Zelezni€nej infrastruktiry na trati. Elektrifikacia Banovce nad Ondavou — Humenné umoZzni nahradit
motorovu trakciu elektrickou pre vacsinu viakov na linke KoSice — Humenné. Okrem znizenia emisii sklenikovych
plynov povedie elektrifikacia aj k skrateniu jazdnych Gasov vdaka lepSej dynamike jazdy elektrickych vozidiel.
Komplexna rekonstrukcia a modernizacia zelezni¢nej infrastruktiry zlepSia bezpeénost prevadzky, umoznia zvysit
maximalnu rychlost v zavislosti od zvolenej alternativy, povedu k dalSim ¢asovym Usporam a znizia prevadzkové
naklady ZSR.

Analyza alternativ

Studia uskutocnitelnosti (SU) detailne analyzuje Styri varianty, ale ich nevhodne zvoleny rozsah
znemoziuje oddelit ekonomicky efektivne ¢asti projektu od neefektivnych. Varianty A, B a C/C+ sa od seba
odliSuju rozsahom modernizacie funkénych Casti infrastruktiry ako st zvrSok, spodok, zabezpecovacie zariadenia,
stani¢na vybavenost, riadenie dopravy a samotna elektrifikacia. Variant C+, ktory je rozsahom zhodny s variantom
C, sa oproti povodnému variantu i§i posilnenim dopravy o4 pary vlakov REX Kosice — Humenné. Studia
nepristupuje k tvorbe variantov systematickym spdsobom, ktory by rozSiroval rozsah projektu po ucelenych
funkénych &astiach, tak aby ich bolo moZné osobitne posudit. Varianty sa odliSuju rozsahom modernizacie nielen
medzi sebou, ale rozdiely v projektovom rieSeni existuju aj medzi tratovymi usekmi v danom variante. Tieto rozdiely
nie su jasne zddvodnené. V maximalnych variantoch C/C+ spaja Studia modernizaciu zabezpeéovacich zariadeni
na celej trati s prestavbou néstupisti v zastavkach a staniciach, ktora nie je nevyhnutna. V predlozenej podobe nie
je mozné vyhodnotit &i st jednotlivé Casti projektu ekonomicky efektivne a &i zvoleny rozsah predstavuje optimalne
rieSenie.



Tab. 2: Obsah variantov

Bez projektu A B C/C+
Investiéné naklady 60,2 mil. eur 91,1 mil. eur 104,1 mil. eur 145,5 mil. eur
Max. rychlost 100 km/h 100 km/h 100/120 km/h 120 km/h
Zvriok a spodok Rekonstrukcia zvrsku Rekonstrukcia zvrsku Rekonstrukcia zvrsku Rekonstrukcia zvrsku
v celom Useku Sanécia spodku Sanécia spodku Sanacia spodku
Sanacia spodku ZruSenie vyhybne ZruSenie vyhybne

Petrovce n/L.

Petrovce niL.

Elektrifikacia Bez Uprav Elektrifikacia trate Elektrifikacia trate Elektrifikacia trate
Nova transformatorova
stanica Strazske

Nastupistia Bez Uprav Bez tprav Nové ostrovné Nové ostrovné

nastupiste v stanici nastupistia v staniciach
Humenné Humenné, Strazske
a Michalovce
Nové podchody
v staniciach Humenné
a Michalovce
Rekonstrukcia v
zastavkach

Stani¢né Nové v stanici Humenné ~ Nové v stanici Humenné  Nové v stanici Humenné  Nové v staniciach

zabezpecovacie Humenné, Strazske a

zariadenia Michalovce

Trat'oveé Bez Uprav Bez uprav Nové na useku Strazske ~ Nové Useku Strazske —

zabezpecovacie — Michalovce Banovce

zariadenie

Priecestné Nové zariadenia v stanici  Nové zariadenia v stanici  Nové zariadenia v stanici  Nové zariadenia v stanici

zabezpe&ovacie Humenné a na useku Humenné a na Useku Humenné a na Useku Humenné, Michalovce

zariadenia Strazske - Humenné Strazske - Humenné Strazske - Humenné ana Useku StraZske -
Rekonstrukcia 6 Humenné
zariadeni Rekonstrukcia 16
zariadeni

Oznamovacie Bez Uprav Bez Gprav Uprava telefonneho Uprava telefénneho

zariadenia systému systému

Rekonstrukcia radiovej
siete

Rekonstrukcia radiove;
siete

Zdroj: Studia uskutocnitelnosti (2021)

Néklady scenara bez projektu sii nadhodnotené o priblizne 10 mil. eur. Rozsah nulového variantu ma podla
platnej metodiky CBA zahfiat vSetky investicie potrebné pre pokraovanie prevadzky v stéasnom rezime
a zachovanie parametrov trate. V kratkodobom horizonte je nevyhnutné vykonat rekonStrukciu Zelezni¢ného
spodku a zvrSku na celej trati a rekonStrukciu vybranych mostov a priecesti. Nulovy variant ale obsahuje okrem
nevyhnutnych oprav aj investiciu do rozvoja zabezpeCovacieho zariadenia, ktora je v rozpore s metodikou CBA.
Vlybudovanie nového stani¢ného zabezpecovacieho zariadenia v stanici Humenné predstavuje vyrazne zlepSenie
suCasnych parametrov prevadzky a je v rozpore s definiciou scenaru bez projektu. Podla Studie bude staniéné
zabezpecCovacie zariadenie kategoria 1 v Humennom nahradené za kategériu 3, ktora ma vyrazne vysSie
parametre bezpecnosti a automatizacie, ¢o vytvara usporu 16 zamestnancov. Tato modernizacia je nerealisticka
z dévodu chybajlicich zdrojov a je v rozpore s beznym postupom ZSR. Podla ZSR nie je mozné v si¢asnosti ziskat
nahradné diely na opravu technologicky zastaraného zariadenia. Stidia moze ale takyto stav namodelovat
v analyze nékladov a prinosov pre ucely porovnania variantov. Prikladov je priprava projektu modemizécie trate
Prievidza — JelSovce, kde bolo v nulovom variante zachované staniéné zariadenie kategérie 1.



Minimalny variant A obsahuje upravy v rozsahu ako v scenari bez projektu a elektrifikaciu trate. Variant
A pocita s elektrifikaciou trate na jednosmernu sustavu (3kV)', s indtalaciou suvisiacej energetickej infrastruktury,
a s vystavbou novych zabezpe&ovacich zariadeniach v stanici Humenné a na dvoch priecestiach. Rozsah dopravy
je zachovany rovnako ako v scenari bez projektu. Po elektrifikacii su rychliky a regionalne expresy vedené
v elektrickej trakcii. LepSia dynamika jazdy elektrickych rusnov znizi cestovny &as v useku Humenné — TrebiSov
0 2 min a o dalSich 1,5 min v Useku TrebiSov — KoSice.

Stredny variant B umozni zvysenie rychlosti na 120 km/h v tuseku Strazske — Humenné. ZvySenie rychlosti si
vyZiada dalSie Upravy zvrsku a spodku v danom useku. Tie nie su v studii blizSie Specifikované. V porovnani
s variantom A pribudni nové tratové zabezpeCovacie zariadenia na useku Michalovce — Humenné a dalSie
zabezpe&ovacie zariadenia na priecestiach. Rozsah dopravy, prevadzkovy reZim a spdsob riadenia dopravy je
rovnaky ako vo variante A. Modernizacia zabezpelovacich zariadeni povedie k Uspore 22 dopravnych
zamestnancov, o 6 viac ako v scenari bez projektu a variante A.

Maximalny variant C/C+ pocita so zvySenim rychlosti na 120 km/h, s modernizéciou zabezpe¢ovacich
zariadeni na celej trati as prestavbou nastupisti. V porovnani s predoSlymi variantmi je rozsah projektu
rozSireny o dalSiu modernizaciu tratovych, stanicnych a priecestnych zabezpe€ovacich zariadeni. Podla Studie
prebehne rekonstrukcia zelezniného zvrSku v rovnakom rozsahu ako v predchadzajucich variantoch. V tom
pripade nie je zddvodnené, preco nie je mozné zvysenie rychlosti na celej trati uz vo variantoch A a B. Casova
Uspora vplyvom zvySenia rychlosti na celom Useku je 3 min. Nastupi$tia v zastavkach a staniciach maju byt
zrekon3truované spolu s modernizaciou staniénej vybavy (osvetlenie, chodniky, pristreSky). Rozsah dopravy je
rovnaky pre variant C. Vo variante C+ pribudnt 4 pary vlakov REX na linke KoSice — Humenné. Aj v maximalnom
variante bude doprava nadalej riadend prostrednictvom miestnych vypravcov. Vplyvom modernizécie
zabezpeCovacich zariadeni vznikne celkova uspora 40 zamestnancov.

Tab. 3: Pocet vlakov v Giseku Banovce n/O. - Strazske (pracovny deii)

Variant Osobny vlak RychliklREX  Nakladna doprava
Bez projektu 4 22 1
AB,C 4 22 10
C+ 4 26 10

Zdroj: Stida uskutoénitelnosti (2021)

Studia detailne neposudzovala zvy$enie rychlosti nad 120 km/h napriek vhodnym parametrom trate. Variant
zvySenia rychlosti na 140 km/h bol v Studii vyli¢eny pre malé ¢asové Uspory a nedostatocné podklady o skutoénom
stave zvrsku a spodku. Si¢asné interné predpisy ZSR? vyzadujl predimenzované rie$enia v porovnani s praxou
v zahranici, kde je na tratiach s podobnymi smerovym a vySkovymi pomermi bezna rychlost 160 km/h. ZvySenim
rychlosti na 140 az 160 km/h na Usekoch, kde si takato zmena nevyZiada z&sadné navySenie nakladov pri
zachovani priecesti®, je mozné zniZit cestovny €as rychlikov o priblizne 2 min.

Zmena definicie variantov by umoznila najst’ najefektivnejSi rozsah modernizacie trat'ovej infrastruktuary.
Varianty by sa mali odliSovat v zahruti ucelenych funkénych &asti (zvrSok a spodok, elektrifikacia trate,
zabezpe€ovacie zariadenia). V pripade ich zahrnutia nerobit' rozdiely v ich rozsahu pridavanim doplnkovych
investicii alebo rozSirovanim po¢tu a Uprav ich parametrov v dal$ich variantoch. Optimalny rozsah jednotlivych
Sasti je rozsah, ktory napifia ciele projektu a zarovefi ma najlepsi pomer prinosov a nakladov. Vo variante
A navrhujeme preskumat vyluéne vplyv zvySenia rychlosti na 120 km/h, pripadne vy33iu rychlost, na usekoch, kde

1 Zavedenie finanéne menej naroénej striedavej sustavy (25 kV / 50 Hz) nie je efektivne vzhladom k tomu, Ze by iSlo o ostrovnu prevadzku
a spdsobilo by vznik dalSie stykového bodu 2 réznych sistav, o by komplikovalo prevadzku.

2 Predpis ZSR TS 4, Priloha ¢.5

3 Na sieti ZSR sa bezne vyskytujl priecestia pri rychlosti 140 km/h, a to aj na modemizovanych tsekoch (Zilina — Krasno), v zahrani&i st
priecestia bezné aj pri rychlosti 160 km/h (Cesko) az 200 km/h (Svédsko).



smerové vedenie toto zvySenie umoziuje*. Naplneniu tohto ciela ma zodpovedat rozsah rekonstrukcie zvrku
a spodku. Variant B by mal obdobne preskimat elektrifikaciu trate a Variant C modernizaciu zabezpe&ovacich
zariadeni. Rozsah uprav zvrSku a spodku by mal byt rovnaky pre varianty A, B a C, rovnako rozsah elekirifikacie
vo variantoch B a C. Vo vSetkych variantoch zaroven navrhujeme analyzovat aj s posilnenie dopravy (podia
pdvodného variantu C+), ktoré preukazatelne zvySuje efektivnost projektu.

Tab. 4: Navrh UHP na zmeny variantov

Funkéna ¢ast Bez projektu A B C
Rozsah dopravy  Sicasny stav bez Posilnenie dopravy Posilnenie dopravy Posilnenie dopravy

posilnenia dopravy  (podla pévodného C+)  (podla pévodného C+)  (podia pévodného C+)
ZvrSok a spodok  Nevyhnutny Upravy  Rekon3trukcia Rekonétrukcia Rekonétrukcia

na zachovanie v optimalnom rozsahu v optimalnom rozsahu v optimalnom rozsahu

suéasnych pre zvySenie rychlosti pre zvySenie rychlosti pre zvySenie rychlosti

parametrov trate na 120 a viac km/h na 120 a viac km/h na 120 a viac km/h
Elektrifikacia Nie je zahrnuta Nie je zahrnuta Elektrifikacia Elektrifikacia

v optimalnom rozsahu v optimalnom rozsahu

Zabezpecovacie  Nevyhnutny dpravy  Nevyhnutny rozsah na Nevyhnutny rozsahna  Vymena/modernizacia
zariadenia na zachovanie zachovanie su€asnych ~ zachovanie si¢asnych ~ ZZ v optimalnom

sucasnych parametrov trate parametrov trate rozsahu

parametrov trate

Zdroj: Vlastné spracovanie UHP
Analyza dopytu

V sti¢asnosti jazdi na seku Banovce nad Ondavou - Strazske 26 vlakov osobnej dopravy (22 rychlikov/REX
a4 osobné vlaky) a 11 nakladnych vlakov. Od stanice Strazske jazdi na trati dalSich 19 osobnych vlakov
naramene PreSov — Humenné. Zelezniéna doprava na trati prepaja okresné mestad Humenné, Michalovce,
TrebiSov s regionalnymi centrami PreSovom a KoSicami.

Tab. 5: Priemerny denny pocet cestujtcich (2018)
Trat'ovy usek Rychliky/REX  Osobné vlaky Spolu

Humenné - Strazske 1507 148 1655
Strazske - Michalovce 1888 190 2078
Michalovce - Banovce n/O. 2092 367 2459
Banovce n/O. - TrebiSov 2142 390 2532
TrebiSov - KoSice 2789 2789

Zdroj: Studia uskutonitelnosti (2021)

Pocet cestujucich stipne o 15 — 40 % v porovnani so si¢asnost'ou. V roku 2018 vyuZivalo dopravu na trati
v bezny den v priemere 2200 cestujucich. Dopravna prognéza poéita s narastom cestujdcich po skon&eni realizacie
projektu na drovni 15 — 40 % v porovnani s rokom 2018, pricom najvy3Sia hodnota je ovplyvnena pldnovanym
posilnenim taktu viakov REX vo variante C+.

4 Prakticky cela trat s vynimkou vybranych obliku v Michalovciach a vybranych oblikov medzi Strazskym a Humennym.



Tab. 6: Ocakavany narast cestujlicich po projekte (2025)

Tratovy usek Bez projektu Variant A VariantB  Variant C Variant C+
Humenné — Strazske 11,9% 14,7% 16,1% 18,5% 34,7%
Strazske — Michalovce 11,9% 14,0% 15,2% 20,7% 41,9%
Michalovce - Banovce n/O. 12,0% 14,4% 14,7% 22,2% 45,0%
Banovce n/O. — TrebiSov 12,0% 14,1% 14,4% 20,1% 45,5%
TrebiSov — KosSice 12,0% 15,1% 14,7% 16,3% 38,4%
Priemer 11,9% 14,5% 15,0% 19,6% 41,1%

Zdroj: Sttidia uskutoénitelnosti (2021)

Narast poétu cestujucich nezodpoveda prognéze obyvatel'stva a nadhodnocuje prinosy projektu. Dopravna
progndza na zéklade dopravného modelu predpokladé narast potu cestujucich do roku 2025 o0 12 % uZ v nulovom
variante. PoCas trvania projektu do roku 2050, narastie poéet cestujucich vo vSetkych variantoch o daldich 5-9 %
v porovnani s rokom 2025. V rovnakom obdobi sa zvySi individualna automobilova doprava o 10%. Vystupy
prognézy dopravy nie su blizSie zdévodnené a su v priamom protiklade s aktuélnou populacnou prognézous. Ta
predpoklada pokles obyvatelov na uzemi projektu 0 4,8% do roku 2040. Prognéza osobnej dopravy v Studii bola
vytvorena na zaklade Stvorstupfiového dopravného modelu v softvéri PTV Visum. Vysledky progndzy naznaduju
nespravne nastavenie vstupnych parametrov pre odhad budiceho poctu cestujucich.

Tab. 7: Populaéna prognéza do roku 2040

Okres 2020 2030 2040 Zmena
Michalovce 110 834 110 497 108 894 -1,75%
Humenné 61 851 59 131 55475 -10,31%
Trebisov 105 083 102 890 100 076 -4,76%
Celé uzemie projektu 277768 272 518 264 445 -4,80%

Zdroj: Vlastné spracovanie tdajov Populacnej progndzy do roku 2040 (2019)

Ekonomické hodnotenie

Projekt je spolo¢ensky navratny pre vSetky varianty. Nesystematicky pristup v definicii jednotlivych
variantov a predimenzovany rozsah maximalneho variantu zvyhodiiuju minimalne rieSenie. Najvy$Si pomer
prinosov a nakladov dosahuje variant A (3,24), nasleduje variant B (2,57), variant C+ s posilnenim taktu vlakov
REX (1,80) a nakoniec variant C (1,55). Projekt ma dobru spolo€enskli navratnost vdaka environmentalnym
prinosom zo zmeny trakcie vlakov na celom ramene Kosice — Trebi§ov — Humenné. Studia preferuje maximalny
variant C+, ktory predstavuje komplexni modernizaciu trate, ale jeho spoloéensku névratnost znizuju
neopodstatnene vysoké investiéné naklady. Zmenou rozsahu variantov, zavedenim jednotného dialkového
riadenia a vyluCenim zjavne neefektivnych asti je moZné zvysit spoloensku névratnost v prospech maximalneho
variantu.

5 Kraje a okresy Slovenska v demografickej perspektive. Populana progndza do roku 2040. Dostupna tu:
http://prog.sav.sk/sites/default/files/2020-04/Populacna%20prognoza%202040.pdf



Tab. 8: Ekonomicka analyza projektu (tis. eur)

Variant A VariantB  VariantC  Variant C+

Investiéné naklady (ekonomické) 75230 85902 120 334 120 334
Prevadzkové naklady -37 758 -37 731 -34 353 -34 353
Celkové naklady 37472 48 171 85 981 85 981
Uspora ¢asu 7676 8940 12 242 13 804
Prev. naklady vozidiel 28 691 29947 33779 38961
Nehodovost 969 1438 2 866 2821
Emisie a ostatné externality 68 859 69 151 70 040 82 353
Prinosy spolu 106 195 109 475 118 928 137 938
Zostatkova hodnota 4649 5643 9152 9152
Cista sucasna hodnota investicie 73371 66 947 42 099 61110
Pomer prinosov a nakladov (BCR) 3,24 2,57 1,55 1,80

Zdroj: SU (2021)

Prinosy projektu

Najvyssie prinosy pramenia zo znizenia emisii sklenikovych plynov a znec€istenia zivotného prostredia (60
- 65 %). Uspora prevadzkovych nakladov vozidiel tvori 28 % a Uispora cestovného &asu v osobnej a nakladnej
doprave 7-10 % prinosov. Vysoké environmentalne prinosy su spésobené zohladnenim jazdy elektrickych rusnov
na celej trati KoSice — Humenné. V si¢asnosti jazdia na elektrifikovanom useku KoSice — Banovce nad Ondavou
motorové rusne.

Projekt prinesie uspory cestovného ¢asu osobnej doprave od 3,5 do 6,5 min podla zvoleného variantu.
Skratenie cestovného Casu je spdsobené lepSim zrychlenim elektrickych rusfiov po elektrifikacii a zvySenim
rychlosti na 120 km/h vo variantoch B a C (Tab. 9).

Tab. 9: Uspora cestovného ¢asu po projekte (min)

Trat'ovy usek Variant A Variant B Variant C/C+
Humenné - TrebiSov 2 3 5
TrebiSov - Kosice 1,5 1,5 1,5

Zdroj: Studia uskutocnitelnosti (2021)

Prinosy z prevedenej dopravy a uspory cestovného ¢asu sii nadhodnotené prili§ optimistickou dopravnou
prognézou o 5 - 10%. Narast poctu cestujucich pocas celého trvania projektu nie je podloZeny odhadmi vyvoja
poétu obyvatelov. Populacna prognéza stagnaciu poétu obyvatelov do roku 2030 a nasledne mierny pokles.
V porovnani s rokom 2020 klesne do roku 2040 poCet obyvatelov na uzemi projektu o 4,8%. Sustavny roCny narast
poétu cestujucich v Zelezni¢nej a automobilovej doprave je preto nepravdepodobny.

Naklady projektu a technické rieSenia

Celkové naklady preferovaného variantu C+ st v prepocte na kilometer vyssie o priblizne 60 % v porovnani
s obdobnymi projektami ZSR. Porovnanie projektu s elektrifikaciou trate Zvolen — Filakovo a trate Moldava n/B.
— Haniska pri KoSiciach poukazuje na nadhodnotené investiéné néklady (Tab. 10) rekonStrukcie zvrSku a spodku,
elektrifikacie a modernizacie zabezpecovacich a telekomunikaénych zariadeni. Naklady projektu na vystavbu
aopravu nastupist, staniénych pristreSkov a podchodov su v porovnani s uvedenymi projektami takmer
Stvornasobné. VySka nakladov preferovaného variantu sved¢i o neoptimalnom a predimenzovanom rozsahu
technickych rieSeni, prip. o vysokych jednotkovych nakladoch.
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Tab. 10: Investiéné naklady modernizacie trati ZSR (eur/km)
Banovce — Humenné*  Zvolen - Filakovo  Moldava - Haniska

Pocet km 33,5 67,7 21,5
Kofaje 1 1,3* 1
Celkové investiéné naklady 4 284 886 2752529 2662 036
Zabezpedovacie a telekomunikaéné zariadenia 935 662 626 490 949 217
Elektrifikacia 916 839 667 627 782779

Zelezniény zvr$ok a spodok 1434 025 858 302 538 293

Stavby, nastupistia, pristreSky, podchody 442 279 108 782 118 832

* Naklady preferovanych variantov: Banovce — Humenné (var. C+), Zvolen — Filakovo (var. A), Moldava — Haniska (var. B). Naklady su
indexované na cenovu Uroven roku 2021.
** Trat Zvolen — Filakovo je na priblizne z 30 % dvojkolajna. Naklady projektu boli Standardizované na kolajovy kilometer.
Zdroj: Viastny prepocet UHP podra SU projektov ZSR

Projekt nevyuziva potencial minimalizovat' naklady na riadenie dopravy. Aj v maximalnom variante po
modernizovani zabezpeCovacich zariadeni na celej trati bude zachovany suéasny systém riadenia prostrednictvom
miestnych vypravcov. Projekt neuvazuje so zavedenim dialkového riadenia pomocou jedného pultu riadenia
namiesto planovanych troch. Dialkové riadenie by dlhodobo znizilo prevadzkové naklady ZSR a prinieslo tsporu
dalSich 8 zamestnancov v porovnani s variantom C/C+.

Tab. 11: Zmena po¢tu zamestnancov v riadeni dopravy po projekte

Bez projektu ~ VariantA  VariantB  Variant C/C+

Uspora zamestnancov 16 16 22 40

Zdroj: Viastné spracovanie UHP podia Sttidie uskutoénitelnosti (2021)

Projekt nezohfadiuje strategické dokumenty a planované zmeny v doprave. Investicie do prestavby
zastavok na useku Banovce nad Ondavou - Strazske nebudu po zruseni osobnych vlakov vyuzité. Plan
dopravnej obsluznosti KoSického samospravneho kraja (PDO) pre rok 2030 uvazuje s nahradou osobnych vlakov
TrebiSov — Humenné posilnenim vlakov REX KoSice — Humenné na hodinovy takt. Pre zIU dostupnost Zelezninych
zastavok tu preto PDO navrhuje obsluhu obci vyhradne autobusmi v kratSich intervaloch v porovnani so
suCasnostou. Vtakomto pripade nebudl vzastavkach na uvedenom Useku zastavovat Ziadne viaky.
Opodstatnenost zamerov PDO potvrdzuje aj dnesny nizky pocet viakov a cestujucich v zastavkach. Patria medzi
najmenej vyuzivané na Slovensku, zastavuju tu len 4 viaky a priemerne ich vyuZiva menej ako 10 cestujucich za
def. MDV poZaduje zastavky zachovat a tvrdi, Ze v buducnosti bude potrebné posilnit obsluhu obci osobnymi
vlakmi. Tvrdenie o planovanom posilneni osobnych viakov alebo ich potrebe, nie je podloZené Ziadnym
strategickym dokumentom ani analytickym podkladom a samo MDV tu v roku 2011 takmer vSetky osobné vlaky
pre nizky zaujem cestujucich zrusilo.



Tab. 12: Porovnanie dizky nastupist a vlakov na trati

Zastavka* Planované nastupiste Najdlhsi viak**  Obvykly viak Poznamka
LaSkovce 150 60 30

Michalovce 150 60 30 V Useku Banovce n. O. —
Petrovce niL. 150 60 30 Strazske planované zrusenie
Nacina Ves 150 60 30 zastavovania vlakov
Pusté Cemerné 150 60 30

Brekov 240 180 130

Stanica

Michalovce 400 286 130 Vratane nového podchodu
Strazske 400 286 130

Humenné 400 286 130 Vratane nového podchodu

** S(igasna dizka viakov bez hnacieho rusiia, pre viakové jednotky dizka celej stipravy. 5
Zdroj: Vlastné spracovanie podlfa Studie uskutocnitelnosti (2021)

Prehodnotenim rozsahu projektu, vypustenim predimenzovanych rieseni, doplnkovych investicii
a zavedenim dialkového riadenia dopravy je mozné priblizit naklady preferovaného variantu priemeru
obdobnych projektov ZSR (celkova potencialna Gispora do 40 mil. eur). Odpori¢ame nanovo definovat rozsah
jednotlivych variantov a vylic¢it nadmerné rieSenia, ktorych efektivnost nebola preukazana:

e Prehodnotit’ rozsah rekonstrukcie zvrsku aspodku (Uspora 15 az 20 mil. eur). V porovnani
s modernizaciou trate Zvolen - Filakovo su naklady rekonstrukcie zvrSku a spodku vy3Sie 0 67 %. Projekt
uvazuje s komplexnou rekonstrukciou celej trate, vratane takmer vSetkych staniénych kolaji a vyhybiek.
Rozsiahle a neodévodnené rieSenie stanic je pravdepodobne hlavnou pri¢inou nadmerne vysokych
nakladov.

e Prehodnotit’ naklady na komplexnu rekonstrukciu zastavok a vystavbu nastupist’ v staniciach
Michalovce, Strazske a Humenné (Uispora priblizne 6 mil. eur). Rekonstrukcia nastupist v zastavkach
na useku Banovce nad Ondavou — Strazske je neefektivna pre ich takmer nulové vyuZitie a nepotrebna,
kedZe sa tu planuje zruSenie zastavovania vlakov. Vhodnym rieSenim je nastupistia v danych zastavkach
ponechat v su¢asnom stave alebo ich rekonstruovat v minimalnom nevyhnutnom rozsahu s obmedzenim
ich dizky na 60 m, o zodpoveda maximalnej dizke zastavujlicich viakov. V staniciach projekt uvazuje s
vystavbou novych ostrovnych nastupist s dizkou 400 m, ktora je neopodstatnena a niekolkonasobne
prevySuje dizku beznych viakov. Planované parametre nastupit v projekte vychadzaju z internych
predpisov ZSR a nie zo skuto&nej dizky vlakov, ktoré jazdia alebo budu jazdit na trati (Tab. 12).

o Vypustit' z projektu nepotrebné vystavby podchodov v Michalovciach a Humennom (uspora
priblizne 2 mil. eur). Stanica Humenné je uZ dnes vybavend podchodom, na ktory je mozné nové
nastupiste napojit. V stanici Michalovce je mozné zachovat Uroviiovy pristup na néstupistia rovnako ako
je navrhované v Strazskom. Vzhfadom na nizku frekvenciu dopravy tu nie je potreba mimouroviiového
pristupu opodstatnena ani efektivna. Podchod tu nezvysi bezpeénost ani plynulost dopravy.

e Zvazit zavedenie systému jednotného dialkového riadenia dopravy na celej trati (potencialna
uspora prevadzkovych nakladov priblizne 4 mil. eur). Dialkové riadenie dopravy zo stanice Michalovce
by umoznilo znizit investiéné néklady spojené s modemizaciou staniCnych a tratovych zariadeni
a personalne naklady na riadenie dopravy.

e Preverit ostatné planované investicie s ohfadom na ich nakladovu efektivnost’ (potencial spory
5 - 8 mil. eur): rozsah Uprav priecesti, mostov a cestnych komunikacii, rozsah kabelizacie, inStalacia
dispeCerskych systémov, rozsah energetickej infrastruktury, pocet a rozsah modernizécie priecestnych
zabezpecovacich zariadeni.



Prehodnotit' zrusenie vyhybne Petrovce nad Laborcom (navySenie nakladov priblizne o 1 mil. eur).
Zachovanie vyhybne moéze byt efektivne vzhladom na zlepSenie priepustnosti trate a obmedzenie
mesSkani viakov. Priorizacia investicii do Zelezniénej infrastruktiry z tychto dévodov odporuca vSeobecnl
obnovu zruSenych vyhybni na ZelezniCnej sieti ako vysoko navratnd.



