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Spoloc¢nost YMS, a.s. vyjadruje aj tymto sp6sobom podakovanie za
oslovenie pre dodavku Studie uskutoc¢nitelnosti projektu TTR v
podmienkach Slovenskej republiky.

Predmetom Studie uskutocnitelnosti je projekt TTR a jeho
implementéacia v podmienkach SR Sttdia je zamerana na komplexnd
analyzu Zelezni¢ného dopravného trhu Slovenskej republiky, ako aj
na ekonomicku analyzu nékladov a prinosov implementacie projektu
TTR. Uéelom SU je posudit uskutocnitelnost projektu TTR v
podmienkach Slovenskej republiky z hladiska jeho technickej
realizacie manazérom Zelezni¢nej infrastruktury, ako aj finan¢nej
udrzatelnosti a socioekonomickej opodstatnenosti.
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ZOZNAM SKRATIEK

B/C — Benefit Cost Ratio (pomer prinosov a nakladov)

BC — Business Case (Odovodnenie projektu)

BSK — Bratislavsky samospravny kraj

CBA — analyza nakladov a prinosov (Cost Benefit Analysis)

CNA — Poziadavky na kapacitu Zelezni¢nej infrastruktury (Capacity Needs Announcement)
CP — cestovny poriadok

DCM — Digital Capacity Management (oznacenie pre spolocné softvérové ndstroje RNE pre
pridelovanie kapacity Z1)

DNR - Discounted Net Revenue (Diskontovany Cisty prijem)

DU - Dopravny urad

EE — energetika a elektrotechnika

EIRR — Economic Internal Rate of Return (Ekonomicka vnutorna miera navratnosti)
ENPV — Economic Net Present Value (Ekonomicka cista sicasna hodnota)

EU — Eurdpska Unia

FG - Financial Gap (finan¢na medzera)

FIRR — Financial Internal Rate of Return (Finan¢na vnutorna miera vynosnosti)
FNPV — Financial Net Present Value (Financna Cista sucasna hodnota)

FTE — Forum Train Europe (Medzinarodna organizacia pre koordinaciu a vymenu informdcii v oblasti
cestovnych poriadkov a riadenia kapacity)

GR ZSR — Generélne riaditelstvo Zeleznic Slovenskej republiky
GWP — Index potencialu globalneho oteplovania

GVD - Grafikon vlakovej dopravy

HDP — hruby domaci produkt

Hrt — hrubé tony

HW — hardvér

ICT — Informacné systémy/Informacné technoldgie

IT — informacné technoldgie

KS — Kapacitna stratégia

KIS — Komplexny informacny systém

KSK — KoSicky samosprdavny kraj
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Max. EE — Maximum Eligible Expenditure (maximalne opravnené vydavky)
MD SR — Ministerstvo dopravy Slovenskej republiky

MF SR — Ministerstvo financii Slovenskej republiky

MHD — mestska hromadna doprava

MI — manazér infrastruktury (pre plural Mls)

ND — ndkladna doprava

NPIM — ndrodny manazér implementacie TTR v SR

OGR 7SR — odbor(y) Generalneho riaditelstva ZSR

OR — Oblastné riaditelstvo ZSR

OZT — oznamovacia a zabezpecovacia technika

p.b. — percentualny bod

PBP — Pay Back Period (doba splatnosti/navratnosti)

PDO - Plan dopravnej obsluznosti SR (Zelezni¢nou osobnou dopravou)
POO — Plan obnovy a odolnosti Slovenska

PUM — plany udrzatelnej mobility

PSK — PreSovsky samospravny kraj

RNE — zdruZenie eurdépskych manazérov infrastruktary (Rail Net Europe)
RCP (GVD) - rocny cestovny poriadok (grafikon vlakovej dopravy)

RPVS — Register partnerov verejného sektora

SR — Slovenska republika

SW — softvér

SR — §tatny rozpocet

SU IT TTR - Studia implementacie potrebnych zmien IT v prostredi ZSR pre projekt TTR
SU SR — Statisticky urad SR

TEE kritéria — technické, environmentalne a ekonomické kritéria

TTR — Inteligentny manaZment kapacity Zelezni¢nej infrastruktury (Timetabling and Capacity

Redesign)

TCO - Total Cost of Ownership (celkové naklady na vlastnictvo softvéru)

TCR - planované docasné obmedzenie kapacity 7l (Temporary Capacity Restriction)
tzn. — to znamena

UHP MF SR — Utvar hodnoty za peniaze pri Ministerstve financii Slovenskej republiky
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VIkm — vlakovy kilometer

VO —verejné obstaravanie

VOD - verejna osobna doprava

WG TCR RFC — pracovna skupina TCR v ramci koridorovych Struktur RFC
ZPZ1 — Zmluva o prevadzkovani Zelezni¢nej infradtruktiry uzatvorena medzi MD SR a ZSR
ZoD - Zmluva o dielo

ZD - 7elezni¢na doprava

71 - zelezniéna infrastruktira

ZKND (RFC) — Zelezni¢né koridory nakladnej dopravy (Rail Freight Corridors)
ZP — 7elezni¢ny podnik (dopravca)

75K — Zilinsky samospravny kraj

ZSR - Zeleznice Slovenskej republiky

ZT — Zelezniéné telekomunikacie (vnutorna organizaéna jednotka)

ZTS — 7elezniéné trate a stavby
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Predmet studie:

Predmetom $tudie uskuto&nitelnosti (SU) je projekt TTR a jeho implementécia v podmienkach SR.
Studia je zamerana na komplexnu analyzu Zelezni¢ného dopravného trhu Slovenskej republiky, ako aj
na ekonomickt analyzu ndkladov a prinosov implementdacie projektu TTR. Uéelom SU je posudit
uskutocnitelnost projektu TTR v podmienkach Slovenskej republiky z hladiska jeho technickej realizacie
manazérom Zelezni¢nej infrastruktury (ZSR), ako aj finan¢nej udriatelnosti a socioekonomickej
opodstatnenosti. Studia uskutoénitelnosti ma opisat aktualnu situaciu na Zelezniénom dopravnom trhu
Slovenskej republiky a existujice moZnosti zlepSenia v nadvaznosti na pripravované zmeny v
pridefovani kapacity ZI [pldnuje sa zavedenie nového systému pridelovania kapacity zaloZeného na
digitalnych technoldgiach (v Slovenskej republike, ako aj v zahraniéi)], pricom musi obsahovat vsetky
pozadované nalezitosti podla Specifikacie predmetu Zmluvy.

TTR predstavenie:

Ill

Projekt TTR je oznacenie pre tzv. ,Inteligentny manaZment kapacity ZI, ktorého zamerom je zvy$enie
konkurencieschopnosti Zelezni¢nej dopravy v Eurdpskej unii a tiez v Slovenskej republike
prostrednictvom harmonizovania podmienok pridelovania kapacity ZI na eurépskom Zelezni¢énom
dopravnom trhu. Projekt TTR zavddza nové a reviduje existujlice procesy pre novy spdsob lepSieho a
plynulejSieho planovania kapacity ZI. Projekt TTR zarover zohladfiuje viacero postupnych ¢asovych
prvkov, ktoré st pri dlhodobom, strednodobom ale aj kratkodobom planovani kapacity ZI déleZité pre
jej efektivne vyuZitie, a to planovanie do¢asného obmedzenia kapacity ZI, kapacitnl stratégiu,
kapacitné modely, ponuku kapacity, Ziadosti do rocného cestovného poriadku, priebezné planovanie,
planovanie vlakovych tras do prebiehajuceho roéného cestovného poriadku (AD HOC), ako aj Upravy
kapacity ZI po¢as samotnej prevadzky vlakov.

Projekt TTR pozostava z r6znych komponentov vratane zlepSeného pldnovania a distribucie kapacity
71, vratane docasnych obmedzeni kapacity (TCR) a zavedenia novych procesov pridelovania kapacity
2l.
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ANALYZA KAPACITY ZELEZNICNEJ INFRASTRUKTURY V SR

Z vysledkov analyzy dopravného trhu SR spracovanej v predchadzajucich podkapitolach vyplyva
poznanie, Ze podiel Zelezni¢nej dopravy na trhu bud’ stagnuje (nadkladna doprava) alebo je relativne
nizky (osobnd doprava). Analyza dopravného trhu zaroven identifikuje tie ¢asti (segmenty) trhu, na
ktorych existuje pre Zelezni¢nu dopravu potencial pre zvysenie jej trhového podielu, aby mohol byt
naplneny zakladny ciel projektu TTR - zvysenie trhového podielu Zeleznicnej dopravy bez budovania
novej infrastruktury.

Kym analyza dopravného trhu identifikovala tie Casti (segmenty) trhu, kde moze Zeleznicnda doprava
posilnit svoje konkurenéné postavenie, cielom kapacitnej analyzy Zeleznicnej infrastruktiry v SR je
overit, ¢i zelezniéna infrastruktura ako takd ma kapacitny potencial (volné kapacity) na to, aby svoj
trhovy podiel mohla navysovat. Zaroven, je u¢elom kapacitnej analyzy identifikovat rozsah pripadnych
volnych kapacit Zeleznicnej infrastruktiry atym aj rozsah pripadného navysSenia trhového podielu
Zeleznicnej dopravy.

Predmetom nasledujucich casti podkapitoly sa tak stava analyza celkovej kapacity Zeleznicnej
infrastruktury v SR, analyza jej redlneho vyuZitia a zaroven identifikdcia kapacitného potencidlu
infrastruktury resp. volnej kapacity pre umiestnenie novych potencidlnych vykonov.

1 ANALYZA  PRIEPUSTNEJ  VYKONNOSTI  (KAPACITY)
ZELEZNICNEJ INFRASTRUKTURY V SR

Zeleznice Slovenskej republiky ako manazér Zelezni¢nej infradtruktiry v SR v sGéasnosti spravuji
a prevadzkuju siet 3 626 km trati (k 31.12.2022, zdroj: Protokol o vyhodnoteni plnenia ZPZI za rok
2022). Tato je rozdelend do 29 zakladnych uUsekov (trati) tak ako to zachytava tabulka €. 1 niZsie.
Jednotlivé Useky su v sulade s pombckami GVD Ciselne oznacené od 101 do 130. V ramci jednej
zédkladnej trate, resp. jedného Ciselného oznacdenia, moze byt zahrnutych aj viac, na seba priamo
nadvazujlucich a/alebo nenadvidzujlcich tratovych uUsekov, ktoré su dalej navzajom odlisené
pismenovym symbolom (Podmienky pouZivania Zeleznicnej siete pre GVD 2022/2023).

Tabulka 1: Zoznam trati v sprave ZSR
Cislo trate | . Cislo trate
(podla TTP) LSS (podla TTP)

A Cop UA - Cierna nad Tisou — Kosice
B Cop UA — Cierna nad Tisou SRT

C Satoraljaujhely HU - Slovenské
Nové

101 Mesto 102
D Barca St. 1 — KoSice ndkl. stanica
(kol.101)

E Barca St. 1 — KoSice nakl. stanica
(kol.102)

Usek trate

A UZgorod UA - Mafovce SRT -
Haniska pri Kosiciach SRT

A Matovce — Banovce nad Ondavou

A tupkéw PL - Medzilab - % ;
upkow €dzilaborce B Stakéin - Humenné

Michalany

103 " , - 104 cv d Toplou - Trebis
B TrebiSov — Vyh. Slivnik ranoy nad 'op ?u re. ISOY
. . . . D Bardejov — Kapusany pri PreSove
C Michalanska spojka . [ .
E Banovecka spojka
Krafovany — Zilina - Pichov
105 A Kosice — Kralovany 106 B Odb. Potok — Zilina-Teplitka — Odb.

Vah

10
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C Varin - Zilina-Tepli¢ka — Odb. Vah

D Zilina — Cadca — Mosty u Jablunkova
(o4

E Budatinska spojka

F Pldchov — Luky pod Makytou - Horni
Lide¢ CZ

G Zilina-Teplicka — (kolaj D22) — Odb.
Vah — (kolaj B2) — Zilina-Teplicka
odch. sk.— (kolaj A2 ) - Zilina

A Muszyna PL — Plave¢ — Kysak
B Orlovska spojka

A Kosice — PleSivec

107 . 109 B Hidasnémeti HU — Cafia — Barca
C Kysacka spojka . .
(y Y C Krasna nad Hornadom — Barca St. 4
D Strazske — PreSov
A Margecany — Cervena Skala ;\ 522322 -_ST:\fg;c\)/\?ce
110 B Spi3ské Podhradie — Spi$ské Vlachy | 111! .. x
C Levoca — Spisska Nova Ves CPleivec - Muran
P D Medzev — Moldava nad Bodvou
A Plavec¢ — Poprad-Tatry
B Odb. Spisska Beld — Spisska Bela
nakl.
C Studeny Potok — Tatranska Lomnica
112 R 50| 113 A Trstend — Kral
D Poprad-Tatry — Strbské Pleso (TEZ) retena —Rralovany
E Stary Smokovec - Tatranska
Lomnica (TEZ)
F Strba — Strbské Pleso (0Z)
A Filina - Rajec A Plesivec — Zvolen os.st.
114 B Cadca - Zwardor PL 115 B Vyh. Urbanka = Fifakovo St. 3
C Cadca — Makov C Banréve HU - Lenartovce
D Somoské&ujfala HU - Filakovo
:JCeire\/r?:kaés—k:rlzz;giT:ﬁa B_ystrlca A Utekdc zast. — Lu¢enec
116 ¥ 117 B Breznicka — Katarinska Huta
Brezno C Lucenec — Velky Krtis
C Hronec — Chvatimech odb. zast. y
A Zvolen os. st. - Hronska Dubrava —
\I;rlg:ilt(e\lio ska spoika A Zvolen osobnd stanica — Sahy
118 pska Spoj 119 B Sahy - Cata
C Zvolenska spojka C Levice - Sturovo
D Zvolen os.st. — Banska Bystrica —
0Odb. Dolna Stubria
A SZOb,HU ~Sturovo - E}ratmlava h,I'St' A Hronska Dubrava - Paldrikovo
120 B Komarom HU — Komarno — Nové 121 L %as . L N
. B Banska Stiavnica - Hronska Dubrava
Zamky
A Horna Stubria — Prievidza A Kozaro,\v/'ce - Dra%ovce rarlnlpa
. . B Topol¢ianky nakl. — Ulany nad
B Chrenovecka spojka 5.
122 . P 123 Zitavou
C Nitrianske Pravno - Nové Zamky ..
D Jelovce — Zbeh C Zbehy — Radosina
4 D Luzianky — Leopoldov
A Komarno — Bratislava-Nové Mesto
124 B Komarno — Koladrovo 125 A Puchov - Bratislava hlavna stanica
C Neded — Sala
, . A Bratisl -Vaj — Bratisl
A Bratislava hl.st.— Kuty — Lanzhot CZ v’chc:g Is(z\éach aJr;iry Juh) r_a %z;\;a
126 B Devinska Novd Ves — Marchegg AT | 127 v ' ' '
Vinohrady

C Plavecky Mikulds$ — Zahorska Ves

B Bratislava-Vajnory (12. kolaj) —

1 Predmetné tratové Useky neboli podrobené analyze z dévodu, e sa jednd o mélo vyznamné trate.

11



Financované
Eurépskou tniou
NextGenerationEU

PLAN [OBNOVY

O

ZSR

Bratislava vychod (odch. sk. Sever) —
Bratislava-Raca

C Bratislava vychod (odch.sk.Juh) —
Bratislava predmestie — Bratislava-
Nové Mesto — Bratislava UNS —
Bratislava-Petrzalka — Rusovce —
Rajka HU

D Bratislava-Petrzalka — Kittsee AT

E Odb. Mocdiar — Bratislava
predmestie

F Odb. Mociar — Odb. Vinohrady

G Bratislava-Nové Mesto — Bratislava
hlavna stanica

A Leopoldov — Galanta
B Sered — Trnava

A Nové Mesto nad Vahom — Vrbovce
— Velkd nad Velickou CZ
B Kuty — Skalica na Slovensku —

C Nem3ova - Lednické Rovne
D Trencianske Teplice - Trencianska
Tepla (Specidlna draha)

128 , 129 Sudoméfice nad Moravou CZ
C Trnava — Kuty , iy
. . C Hodonin CZ - Holi¢ nad Moravou
D Brezova pod Bradlom — Jablonica x . .
D Cachticka spojka
E Piestany — Vrbové
A Trencin — Chynorany
B Trencianska Tepld — Horné Srnie —
130 Vlarsky prismyk CZ

Zdroj: Podmienky pouZivania Zelezni¢nej siete pre GVD 2022/2023

V sulade s internym predpisom ZSR ,, D24 — Predpis pre zistovanie priepustnosti zelezni¢nych trati“,
tratovym Usekom sa spravidla rozumie suvisly Usek trate nakresleny na jednom liste grafikonu.
V pripade, Ze sa v tomto Useku medzi niektorymi stanicami meni rozsah vlakovej dopravy o viac nez
dve dvojice vlakov alebo Usek obsahuje vlakotvornu stanicu z ktorej vychadzaju aspon 3 viaky alebo su
suvislé Casti tohto Useku jednokolajné a dvojkolajné, rozdeluje sa z hladiska priepustnosti (kapacity)
spravidla na dielcie tratové Useky.

Priepustnou vykonnostou alebo skratene tiez priepustnostou Zeleznicného tratového useku (kapacitou
trate) sa rozumie taky rozsah vlakovej dopravy, ktory za daného stavu atechnického vybavenia
prevadzkovych zariadeni trate a pri dodrzani poriadku, platného pre jej vyuzivanie, mbéze byt na
zistovanej trati v uréitom ¢asovom obdobi trvale a pravidelne zvladnuty. Priepustnost (kapacita) trate
sa teda vyjadruje poc¢tom vlakov v kazdom smere, ktoré mdozu byt na danej trati trvale a plynulo
dopravené, spravidla za 24 hodin. Prevadzkové zariadenia, ktoré urcuju velkost priepustnosti
(kapacity) trate, pritom predstavuju (Predpis ZSR D24):

tratové kolaje a ich prvky, tzn. medzistani¢né Useky a priestorové oddiely,

stanice aich prvky, tzn. stani¢né zhlavia a dopravné kolaje,

vozebné zariadenia, a to:
rusnové depa a ich prvky (zariadenia pre prevadzkové osetrovanie rusnov, kolajistia,

(0]

(0]

prehliadkové jamy, atd’),

elektrické pevné zariadenia aich prvky, tzn. transformatory, meniarne, trakéna

a napajacia siet.
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Zakladna cast, pre ktoru sa zistuje priepustnost (kapacita), je tratovy Usek. Priepustnost sa vypocitava
pre vSetky vyssie uvedené prevadzkové zariadenia trate a ich prvky. V zmysle predpisu D24 je v zdsade
mozné identifikovat 4 zakladné kategdrie priepustnosti trate (Predpis ZSR D24):

* maximalna (teoreticka) priepustnost trate,
e prakticka priepustnost trate,

e potrebna priepustnost trate, a

e zdloha priepustnosti.

Maximdlna (teoretickd) priepustnost je priepustnost (kapacita) rovnobezného grafikonu vypoditana
bez ohladu na zalohu.

Praktickd priepustnost udava maximalny rozsah vlakovej dopravy ktory je mozné stanovit pre danu trat
so zretefom na doby potrebné pre vykon predpisanych kontrolnych prehliadok, udrzby a planovanych
rekonstrukcii a generdlnych oprav prevadzkovych zariadeni aich prvkov, ktoré nedovoluju plné
vyuZivanie tychto zariadeni a so zretelom na vyrovnavanie meskani z nepravidelnosti a poruch vo
vlakovej doprave. Tato priepustnost moze byt pravidelnou dopravou plne vyuZita. V pripade, Ze rozsah
pravidelnej alebo planovanej dopravy je vacsi nez vypocitana prakticka priepustnost, zariadenie (resp.
trat) povazujeme za pretazené.

Potrebnd priepustnost udava pozadovany alebo planovany rozsah vlakovej dopravy, ktory sa vypocita
z narokov trhu (narodnej ekonomiky) na prepravu po Zeleznici. Pri stanoveni rozsahu vlakovej dopravy
je pritom nutné poditat tiez s nevyhnutnou nerovnomernostou (hodinova, dennd, sezdénna).

Zdloha priepustnosti je rozdiel medzi praktickou priepustnostou arozsahom pravidelnej vliakovej
dopravy.

Z pohladu projektu TTR a jeho ambicie zvysit konkurenénd poziciu Zelezniénej dopravy na trhu su
rozhodujlce posledné tri kategodrie kapacity trati — prakticka priepustnost, potrebnd priepustnost
a zdloha priepustnosti. O konkrétnych hodnotach jednotlivych kategdrii priepustnosti pre prislusné
tratové Useky Zelezni¢nej siete v SR vypovedad interny dokument ,,Zosit priepustnosti tratovych kolaji
ZSR“. Beruc do Uvahy vyssie prezentovanu definiciu priepustnosti Zelezni¢ného tratového useku, pre
kapacitu prislusnej trate je okrem jej prevadzkovych zariadeni rozhodujuci aj uvaZovany rocny cestovny
poriadok (RCP), ktory je v podmienkach SR (ZSR) aktualizovany na roénej baze. Nésledne je pre
prislusny roény RCP prepocitana priepustnost (kapacita) jednotlivych tratovych usekov siete ZSR. Pre
ucéely studie uskutocnitelnosti bola na zhodnotenie kapacity zakladnych tratovych Usekov (podla
tabulky ¢. 31) vyuZitd ,Priepustnost tratovych kolaji ZSR pre RCP 2020/2021“. RCP 2020/2021 bol
v prvom rade zvoleny z dévodu, Ze podla vysledkov analyzy dopravného trhu boli prepravné vykony
v Zelezni¢nej nakladnej doprave (medzinarodnej aj celkovo) dosiahnuté v roku 2021 druhé najvyssie
(52 449 tis. ton) pocas sledovaného obdobia rokov 2004 — 2021 (vid Priloha ¢.1, tabulka ¢. 9 a 13).
Dal$im dévodom pre vyber uvedeného RCP bola jeho aktudlnost (nakolko najvy$si objem preprav po
Zeleznici bol vramci sledovaného obdobia dosiahnuty eSte vr. 2006). Prehlad o priepustnosti
(kapacite) vyssie uvedenych zakladnych tratovych Usekov Zelezniénej siete SR pre RCP 2020/2021
poskytuje nasledujuca tabulka ¢. 2.
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Tabulka 2: Priepustnost tratovych kolaji ZSR pre RCP 2020 — 2021
RCP 2020/2021
Pocty vlakov
Trat | Tratovy Gsek Sme id n Nw | Kup
r OD [Nex ([Pn [ Mn |Rv |2
101A | Cierna nad Tisou — Kogice P 15 8 7 0 1 31 79 37 39,4
Ppp 0 1 6 1 3 11
N 15 6 9 0 2 32 90 47 35,5
Npp 0 1 6 1 3 11
102A | UZgorod UA - Matovce SRT- | P 0 0 6 0 0 31 10 48,1
Haniska pri Kosiciach SRT Pos 0 0 1 0 )
N 0 0 6 0 3
Npp 0 0 1 0 2 3
103A | Lupkdw (PL) - Medzilaborce - | P 12 0 4 0 2 18 87 41 | 42,5
Michalany Pop 0 0 0 1 3 4
N 12 0 4 1 2 19
Neo | O 0 3 0 2 5
104A | Matovce - Banovce nad | P 4 0 0 1 0 5 88 63 | 11,4
Ondavou P |O [0 [6 [0 |4 |10
N 4 0 0 1 0 5
Npp 0 0 4 0 1 5
105A | Kosice - Kralovany P 63 12 19 1 5 100 | 141 32 71,0
Pop |3 1 2 0 3 9
N 60 10 19 1 5 95 142 38 67,0
Npp 1 1 4 0 3 9
106A | Kralovany - Zilina - Ptchov P 37 12 |0 0 56 5 95,2
Ppp 0 0 0 0 0 121
N 40 12 0 0 59
Neo | O 1 0 0 1
106 | Zilina - Cadca - Mosty u | P 38 |16 |11 |1 1 67 | 133 |57 | 50,3
D Jablunkova (CZ) Pop 1 0 4 0 4 9
N 38 12 12 1 0 63 146 73 43,2
Npp 3 0 3 0 4 10
107A | Muszyna (PL) - Plavec - Kysak | P 26 0 6 0 3 35 110 23 | 68,3
Pop | O 0 2 1 2 5
N 28 0 8 0 4 40
Npp 0 0 3 1 3 7
109A | Kosice - PleSivec P 12 4 21 2 8 47 100 44 47,1
Ppp 0 1 3 0 5 9
N 12 3 19 2 9 45 110 57 41,0
Neo | O 1 3 0 4 8
109B | Barca - Hidasnémeti (HU) P 2 1 3 0 2 8 63 43 | 23,7
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Pop 0 0 2 0 0 2
N 2 0 4 0 1 7
Nop 0 1 2 0 0 3
110A | Margecany - Cervena Skala P 5 0 0 0 0 5 35 18 | 31,4
Pop 0 0 1 1 1 3
N 6 0 0 0 0 6
Nep | O 0 1 1 1 3
111 Nie je predmetom analyzy, ide o mdlo vyznamné vedlajsie trate bez pravidelnej osobnej dopravy a
s minimdlnym rozsahom nakladnej dopravy.
112A | Plavec - Poprad Tatry P 15 0 0 1 0 16 60 20 | 50,0
Pop 0 0 1 2 2 5
N 13 0 0 1 0 14
Npp 0 0 1 2 2 5
113A | Trstena - Kralovany P 11 0 0 0 12 55 23 | 47,3
Pw | O 0 1 1 1 3
N 13 0 0 1 0 14
Nop 0 0 1 1 1 3
114B | Cadca - Zwardo (PL) P 11 0 0 0 0 11 86 57 | 24,3
Pp | O 0 2 1 1 4
N 10 0 0 0 0 10
Nep | O 0 2 1 1 4
115A | PleSivec - Zvolen os. st. P 20 3 5 1 5 34 105 20 64,8
Pop 0 1 3 0 1 5
N 20 2 5 1 6 34
Nep |1 3 7 0 1 12
116A | Cervend Skala - Banska | P 15 |0 1 0 0 16 |52 8 63,5
Bystrica P |1 |O |1 [2 [1 |5
N 16 0 1 0 0 17
Nop 1 0 2 2 1 6
117A | Utekdc - Lucenec P 12 0 0 0 0 12 35 6 65,7
Pop | O 0 1 1 1 3
N 11 0 0 0 0 11
Nep | O 0 1 1 1 3
118A | Zvolen - Hronska Dudbrava - | P 25 2 3 3 4 37 81 30 | 454
Vrutky Pop 2 2 3 1 6 14
N 26 2 3 1 6 38 83 27 | 45,6
Nep |2 3 7 1 5 18
118 Zvolen - Banska Bystrica P 35 0 3 0 0 38 106 14 | 73,3
D P |2 |0 |2 1 |2 |7
N 36 0 3 0 1 40
Nop 2 0 2 1 2 7
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119A | Zvolen - Sahy P 6 0 0 0 0 6

Pop 0 0 1 1 1 3 20 3 55,0
N 5 0 0 0 0 5
Nep | O 0 1 1 1 3

120A | Szob (HU) - Stairovo - | P 48 | 41 17 2 8 116 | 150 |15 | 77,6
Bratislava hl.st. Pop 4 0 10 0 [ 19

N 49 37 18 1 7 112 | 156 23 71,7
Nop 3 1 11 0 6 21

120B | Komarom (HU) - Komarno - | P 15 7 5 0 3 30 121 48 | 49,7
Nové Zamky Pop 0 2 2 1 2 7
N 15 8 5 0 2 30
Npp 0 1 2 1 2 6

121A | Hronskd Dubrava - Palarikovo | P 21 5 3 1 2 32 84 5 71,1
Pop 0 1 3 0 4 8
N 20 3 3 1 1 28
Nep | O 2 5 0 4 11

122C | Nitrianske Pravno - Nové | P 19 0 2 2 0 23 92 32 56,5
Zamky P |1 |0 |2 o 1 |4
N 27 |0 1 1 0 29
Nop 1 0 2 0 1 4

123 LuZianky - Leopoldov P 15 2 1 0 2 20 84 20 | 52,4
D P | O 0 6 1 3 10
N 16 3 2 0 3 24
Nep |1 1 6 1 1 10

124A | Komarno - Bratislava Nové | P 27 10 1 0 0 38 108 27 68,5
Mesto Po [0 |0 |1 |1 [2 |4
N 27 1 0 0 36
Npp 0 1 1 1 3

125A | Puchov - Bratislava hl.st. P 71 15 10 1 1 98 137 |24 | 71,5
Pop 3 1 2 0 9 15

N 71 14 10 1 6 102 | 149 36 68,7
Nop 1 1 3 0 6 11

126A | Bratislava hlst. - Katy - | P 41 60 16 0 6 123 | 143 13 | 86,1
Lanzhot (CZ) Pop 1 0 2 0 4 7

N 37 |53 12 0 10 112 | 136 | 17 | 82,3
Nep |1 1 2 0 3 7

126B | Devinska Novd Ves - |P 18 1 0 0 0 19 101 63 37,6
Marchegg (AT) Poo 0 0 0 0 0 0
N 18 |0 0 0 1 19
Npp 0 0 0 0 0 0
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127C | Bratislava Nové Mesto - | P 17 43 18 0 21 99 132 19 74,9
Bratislava-PetrZalka - Rusovce
- Rajka (HU) Pop 1 1 5 0 7 14
N 17 48 17 0 21 103 | 146 25 70,7
Npp 1 2 9 0 6 18
127 Bratislava-Petrzalka - Kittsee | P 29 23 7 0 11 70 188 31 72,9
D (AT) Pop 1 0 1 0 9 11
N 30 24 |6 0 7 67
Nop 0 0 1 0 8 9
127 Bratislava Nové Mesto - | P 41 25 4 0 9 79 187 3 86,2
G Bratislava hl.st. Pop 6 0 2 0 3 1
N 45 22 |4 1 10 | 82
Npp 6 0 2 0 4 12
128A | Leopoldov - Galanta P 15 4 5 3 3 30 160 12 18,7
P (2 |0 [2 [0 |3 |7 3
N 18 3 7 2 2 32 160 |12 | 20,0
Nep |2 0 2 0 3 7 1
128C | Trnava - Katy P 11 1 1 0 0 13 118 | 77 | 23,7
Pop 0 0 4 1 2 7
N 11 1 3 0 0 15
Nop 0 0 4 1 1 6
129A | Nové Mesto nad Vahom —| P 11 0 0 0 0 11 | 90 63 | 23,3
E/Cr;)ovce—Velké nad Velickou Pop 0 0 1 1 1 3
N 10 |0 0 0 0 10
Nep | O 0 1 1 1 3
129B | Kuty — Skalica na Slovensku — | P 13 0 0 0 0 13 50 20 | 50,0
(Sg;)oméf‘ice nad Moravou Pop 1 0 0 0 1 2
N 12 0 0 0 0 12
Nep |1 0 0 1 1 3
130B | Trencianska Tepla — Horné | P 11 0 0 1 0 12 62 34 38,7
Srnie —Vlarsky prasmyk (CZ) Pop 0 0 1 0 1 2
N 10 0 1 1 0 12
Nop 0 0 1 0 1 2

Zdroj: vlastné spracovanie podla ,Priepustnost tratovych kolaji ZSR pre RCP 2020/2021“
Vysvetlivky:

n — praktickd priepustnost daného tratového useku za 24 hod. (vyjadrend poctom viakov)
Nu— pocet trds viakov pre volnu kapacitu

K — vyuZitie praktickej priepustnosti = percentudline vyjadrenie poctu pravidelnych viakov k praktickej
priepustnosti n
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N — nepdrny smer (pravidelné vlaky)
P — pdrny smer (pravidelné vlaky)
Npp Pop— vlak podla potreby v danom smere

V tabulke su prezentované iba Udaje za najvyznamnejSie Useky jednotlivych trati. Pre vyber
jednotlivych usekov bol rozhodujuci jednak ich dopravny vyznam a taktiez ich medzinarodny vyznam.
Z hladiska dopravného vyznamu bolo rozhodujice predovsetkym prepojenie vyznamnych centier
(napr. hlavné mesto SR, krajské mestd, okresné mesta, vyznamné regiondlne resp. turistické centra,
atd’). Z pohladu medzinarodného vyznamu boli brané do Uvahy Useky zabezpecujlce prepojenie siete
ZSR so Zelezniénymi sietami susednych krajin. Komplexny prehlad o priepustnosti (kapacite) celej
7elezni¢nej siete v sprave 7SR poskytuje prisluind priloha Podmienok pouZivania ZI.

O praktickej priepustnosti (kapacite) analyzovanych tratovych Gsekov, resp. o pocte vlakov, ktoré je
mozné tratovym Usekom prepravit za 24 hod. v ramci daného RCP, so zretelom na doby potrebné pre
vykon predpisanych kontrolnych prehliadok, udrzby a planovanych rekonstrukcii a generdlnych oprav
prevadzkovych zariadeni aich prvkov vypovedaji hodnoty vstipci soznaenim ,n“. Téato sa
u hodnotenych tratovych Usekov pohybuje v rozmedzi od 20 vlakov za 24 hod. (Usek 119A Zvolen —
Sahy) aZ po 320 vlakov za 24 hod. (Usek 128A Leopoldov — Galanta), predovéetkym v zavislosti od poctu
tratovych kolaji. U jednokolajnych tratovych Usekov sa praktickd priepustnost (kapacita) v rdmci RCP
2020/2021 pohybovala v rozmedzi od uz spominanych 20 vlakov/24 hod. po 188 vlakov/24 hod. (Usek
127D Bratislava-Petrzalka — Kittsee). Praktickda priepustnost (kapacita) analyzovanych dvojkolajnych
tratovych Usekov sa pohybovala od 164 vlakov/24 hod. (Usek 118A Zvolen — Hronska Dubrava) po uz
spominanych 320 vlakov/24 hod. Vynimku pre RCP 2020/2021 predstavuje Usek 106A Zilina — Ptchov,
kde bolo uvaZované s jednokolajnou prevadzkou v dosledku modernizaénych prac. Vyssia praktickd
priepustnost niektorych jednokolajnych tratovych Usekov v porovnani s dvojkolajnymi usekmi (napr.
127D verzus 118A) je spbsobena skutoénostou, Ze sa jednd o velmi kratke jednokolajné useky (napr.
Usek 127D Bratislava-Petrzalka — Kittsee cca 5km).

O potrebnej priepustnosti (kapacite) prislusného tratového Useku, resp. o pocte planovanych vlakov
uvazovanych v prislusnom tratovom useku pre RCP 2020/2021 vypovedaju Udaje prezentované v
sumarnom stipci po¢tu vlakov (oznacenie indexom ,,£“) a to spolu za oba smery. Tato sa u hodnotenych
tratovych Usekov pohybovala v rozmedzi od 17 vlakov za 24 hod. (Usek 119A Zvolen — Sahy) aZ po 268
vlakov za 24 hod. (Usek 120A Szob (HU) — Sturovo — Bratislava hl.st.), v zavislosti od po¢tu tratovych
kolaji. U jednokolajnych tratovych usekov sa potrebnd priepustnost (kapacita) pre RCP 2020/2021
pohybovala v rozmedzi od uz spominanych 17 vlakov za 24 hod. aZ po 184 vlakov za 24 hod. (Usek 127G
Bratislava Nové Mesto — Bratislava hl. st.). Pre dvojkolajné tratové Useky bola identifikovana potrebnd
priepustnost (kapacita) v rozsahu od 76 vlakov za 24 hod. (Usek 128A) aZ po uZ spominanych 268
vlakov/24 hod.

Potrebnd priepustnost (kapacita) tratovych Usekov bola tvorena pravidelnou viakovou dopravou
avlakmi podla potreby (,pp“). V zmysle predpisu ZSR ,Z1 - Pravidla Zelezni¢nej prevadzky” za
pravidelnu vlakovu dopravu su povazované ,vlaky idice podla grafikonu viakovej dopravy, pocas
obdobia najmenej 2 mesiacov, minimalne raz tyZdenne v uréeny def” (ZSR, Z1 — ¢lanok 458). Viak
podla potreby je v zmysle predpisu Z1 ,vlak s cestovnym poriadkom obsiahnutym v RCP, jazdiaci len
v pripade potreby“ (ZSR, Z1 — ¢lanok 460). ZaroveR, v zmysle ,,Podmienok pouzivania Zelezni¢nej siete”,
kapacitu infrastruktury si Zelezni¢ny podnik objedndva na obdobie platnosti RCP vo forme vlakovej
trasy. Za vlak podla grafikonu, objednany do nového grafikonu alebo do zmeny platného grafikonu

vlakovej dopravy sa povaZuje aj ,vlak podla potreby, ktory si Zelezni¢ny podnik objednal do RCP a iduci
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v deni, kedy mohol byt zavedeny” (Podmienky pouzivania siete pre RCP 2022/2023, s. 49). Pri vlakoch
podla potreby objednanych do RCP Zelezniénym podnikom sa kapacita ZI povaZuje za pridelend
pridelenim vlakovej trasy na den, kedy je moziné viak podla potreby aktivovat podla RCP. Pred
pozadovanou jazdou viaku podla potreby musi Ziadatel takuto trasu aktivovat cez IS PIS, pri¢om datum
aktivacie a pripadné zmeny parametrov musia byt odsihlasené vietkymi zainteresovanymi stranami.
Zjednodusene je mozné konstatovat, Ze u viakov podla potreby nie je zrejmé, ¢i sa ich jazda v priebehu
platnosti RCP uskutocni alebo nie, aj napriek tomu, Ze takato trasa je zapracovana do prislusného RCP
ako planovana doprava. V praxi to znamena, Ze Zelezni¢né podniky (dopravcovia) si v ¢ase tvorby RCP
objednavaju viaky podla potreby resp. kapacitu Zeleznicnej infrastruktdry tzv. ,pre istotu”, pricom
v Case objedndvania takejto kapacity nie je zrejmé, ¢i bude z ich strany aj realne vyuZita. V rdmci RCP
2020/2021 sa pocet viakov podla potreby resp. kapacita ZI ,pre istotu” u analyzovanych tratovych
usekov pohybovala v rozmedzi od 0 % az do 60 %. V priemere, za vetky analyzované tratové Useky,
vlaky podla potreby predstavovali 20 % potrebnej priepustnosti resp. planovaného poctu vlakov.
Konkrétne o podiele viakov podla potreby na pldnovanom rozsahu vlakovej dopravy pre RCP
2020/2021 podla analyzovanych tratovych Usekov vypoveda nasledujuca tabulka ¢. 3.

Tabulka 3: Podiel vlakov podla potreby na potrebnej priepustnosti tratovych tsekov pre RCP
2020/2021

RCP 2020/2021
Potrebna priepustnost

Trat Tratovy Gsek " b3 v tom vlaky ,,pp“
vlaky vlaky absolutne relat.

101A Cierna nad Tisou — Kogice 169 85 22 26 %
102A Uzgorod (UA) - Matovce SRT-Haniska pri Kosiciach SRT 31 21 6 29%
103A Lupkoéw (PL) - Medzilaborce - Michalany 87 46 9 20%
104A Matovce - Banovce nad Ondavou 88 25 15 60 %
105A KoSice - Kralovany 283 213 18 8%
106A Kralovany - Zilina - Pichov 121 116 1 1%
106D Zilina - Cadca - Mosty u Jablunkova (CZ) 279 149 19 13 %
107A Muszyna (PL) - Plavec - Kysak 110 87 12 14 %
109A KoSice — PleSivec 210 109 17 16 %
1098 Barca - Hidasnémeti (HU) 63 20 5 25%
110A Margecany - Cervena Skala 35 17 6 35%

Nie je predmetom analyzy, ide o malo vyznamné vedlajsSie trate bez pravidelnej osobnej dopravy a

111 s minimdlnym rozsahom nakladnej dopravy.

112A Plavec - Poprad Tatry 60 40 10 25%
113A Trstena - Kralovany 55 32 19%
114B Cadca - Zwardori (PL) 86 29 8 28%
115A Plesivec - Zvolen os. st. 105 85 17 20%
116A Cervend Skala - Banska Bystrica 52 44 11 25%
117A Utekac - Lucenec 35 29 6 21%
118A Zvolen - Hronska Dubrava - Vrutky 164 107 32 30 %
118D Zvolen - Banska Bystrica 106 92 14 15%
119A | Zvolen - Sahy 20 17 6 35%
120A Szob (HU) - Stdrovo - Bratislava hl.st. 306 268 40 15 %
120B Komarom (HU) - Komarno - Nové Zamky 121 73 13 18%
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121A Hronskda Dubrava - Palarikovo 84 79 19 24 %
122C Nitrianske Pravno - Nové Zamky 92 60 8 13%
123D Luzianky - Leopoldov 84 64 20 31%
124A Komarno - Bratislava Nové Mesto 108 81 7 9%
125A Pdchov - Bratislava hl.st. 286 226 26 12%
126A Bratislava hl.st. - Kuty - Lanzhot (CZ) 279 249 14 6%
126B Devinska Nova Ves - Marchegg (AT) 101 38 0 0%
127C ngt)islava Nové Mesto - Bratislava-Petrzalka - Rusovce - Rajka 278 234 32 14%
127D Bratislava-Petrzalka - Kittsee (AT) 188 157 20 13%
127G Bratislava Nové Mesto - Bratislava hl.st. 187 184 23 13%
128A Leopoldov - Galanta 320 76 14 18 %
128C Trnava - Katy 118 41 13 32%
129A Nové Mesto nad Vahom — Vrbovce — Velka nad Velickou (CZ) 90 27 22%
1298 Kuty — Skalica na Slovensku — Sudoméfice nad Moravou (CZ) 50 30 17 %
130B Trencianska Tepla — Horné Srnie —VIarsky prismyk (CZ) 62 28 4 14 %

Zdroj: vlastné spracovanie podla , Priepustnost tratovych kolaji ZSR pre RCP 2020/2021*“

Beruc do uvahy vyssSie prezentovanu definiciu pretaZenej trate resp. niektorého z jej prevadzkovych
zariadeni, z Gdajov v tabulke vyplyva, Ze u Ziadneho z analyzovanych tratovych Usekov nie je planovany
rozsah dopravy resp. potrebna priepustnost vacsia nez vypocitana prakticka priepustnost, tzn. v zmysle

predpisu D24 nie je mozné ziaden z analyzovanych tratovych Usekov povaZzovat za pretazeny.

Planovany rozsah dopravy, resp. potrebnd priepustnost (kapacita) prislusného tratového useku je
pritom tvorend, ako to uz bolo uvedené aj skor, suc¢tom pravidelnych viakov a viakov podla potreby.
Podiel jednotlivych kategérii vlakov (viaky podla potreby verzus pravidelné viaky) na planovanom
rozsahu dopravy sa v ramci jednotlivych analyzovanych Usekov pre RCP 2020/2021 lisil. Z ddajov
v tabulke vyplyva, Ze podiel viakov podla potreby sa pohyboval v rozmedzi od 0 % (Usek 126B Devinska
Nova Ves — Marchegg (AT)) az po 60 % (v Useku 104A Matovce — Banovce nad Ondavou). Priemerna
uroven podielu viakov podla potreby za vSetky analyzované Useky pritom predstavuje hodnotu 20 %.
Medzi Useky s podpriemernym podielom viakov podla potreby (menej ako 20 %) patrili:

105A KoSice — Kralovany

106A Kralovany — Zilina — Pichov

106D Zilina - Cadca - Mosty u Jablunkova (CZ)
107A Muszyna (PL) - Plavec - Kysak

109A Kosice — Plesivec

113A Trstena — Kralovany

118D Zvolen — Banska Bystrica

120A Szob (HU) — Sturovo — Bratislava hl. st.
120B Komarom (HU) — Komarno — Nové Zamky
122C Nitrianske Pravno — Nové zamky

124A Komarno — Bratislava Nové Mesto
125A Puchov — Bratislava hl. st.

124A Komarno — Bratislava Nové Mesto
126A Bratislava hl.st. — Kty — Lanzhot (CZ)
126B Devinska Nova Ves — Marchegg (AT)
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e 127C Bratislava Nové Mesto - Bratislava-Petrzalka - Rusovce - Rajka (HU)
e 127D Bratislava-Petrzalka - Kittsee (AT)

e 127G Bratislava Nové Mesto - Bratislava hl.st.

e 128A Leopoldov — Galanta

e 129B Kuty — Skalica na Slovensku — Sudoméfice nad Moravou (CZ)

e 130B Trencianska Tepla — Horné Srnie —Vlarsky prismyk (CZ)

.....

viacerych medzinarodnych koridorov (RFC 5, 7, 9 a 11). V podmienkach RCP 2020/2021 bol 3pecificky
Usek 106A Kralovany - Zilina — Puchov. Napriek tomu, Ze sa jedna o dvojkolajny Usek trate, v désledku
modernizaénych prac bol RCP 2020/2021 v Gseku Povazska Bystrica — Puichov konstruovany iba pre
jednu prevéadzkovanu tratovu kolaj, €o vyznamne ovplyvnilo priepustnost celého useku. Usek 1268
Devinska Novd Ves — Marchegg (AT) je sucastou medzinarodného spojenia Bratislava — Vieden, kde
v useku Marchegg — Vieden prebieha od r. 2013 modernizdcia spojena s elektrifikaciou,
zdvojkolajnenim a zvySenim tratovej rychlosti az na 200km/h. V désledku modernizaénych prac je
pravidelnd nakladnd doprava vsmere z/do Raklska presmerovand cez ZST Bratislava-Petrzalka.
V Useku Devinska Nova Ves — Marchegg je preto v sucasnosti pravidelne prevadzkovana iba osobna
doprava.

Useky s vysokym podielom viakov podla potreby (viac ako 30 %) v ramci RCP 2020/2021 predstavovali:

* 104A Matovce - Banovce nad Ondavou
« 110A Margecany - Cervena Skala

e 119A Zvolen — Sahy

e 123D Luzianky — Leopoldov

e 128C Trnava — Katy

V zasade sa jednad o trate s nulovym resp. minimalnym rozsahom pravidelnej nakladnej dopravy (max.
8 vlakov/24hod.). Planovany rozsah nakladnej dopravy je na predmetnych tratovych Usekoch rieseny
prave vlakmi podla potreby. V osobnej doprave sa na predmetnych tratovych usekoch s dopravou
podla potreby v zasade neuvazuje (vynimku predstavuje 1 vlak/24hod. v iseku 123D LuZianky —
Leopoldov ).

U ostatnych analyzovanych Usekov sa podiel viakov podla potreby na planovanej doprave pohyboval
v rozsahu od 20 % do 30 %. O tom, aky podiel tvorili vlaky podla potreby na praktickej priepustnosti
jednotlivych analyzovanych usekov vypoveda nasledujica tabulka €. 4.

Tabulka 4: Podiel vlakov podla potreby na praktickej priepustnosti tratovych usekov pre RCP
2020/2021

RCP 2020/2021
Prakticka priepustnost
Trat | Tratovy Gsek s z toho vlaky ,,pp“
vlaky absolutne | relat.
101A | Cierna nad Tisou — Kogice 169 22 13%
102A | Uzgorod (UA) - Matovce SRT-Haniska pri Kosiciach SRT 31 6 19 %
103A | Lupkdw (PL) - Medzilaborce - Michalany 87 9 10%
104A | Matovce - Banovce nad Ondavou 88 15 17 %
105A | Kosice - Kralovany 283 18 6 %
106A | Kralovany - Zilina - Pichov 121 1 1%
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106D | Zilina - Cadca - Mosty u Jablunkova (CZ) 279 19 7%
107A | Muszyna (PL) - Plavec - Kysak 110 12 11%
109A | KoSice — PleSivec 210 17 8%
109B | Barca - Hidasnémeti (HU) 63 5 8%
110A | Margecany - Cervena Skala 35 6 17 %
111 Nie je predmetom analyzy, ide o malo vyznamné ved|ajsie trate bez pravidelnej osobnej dopravy a
s minimalnym rozsahom nakladnej dopravy.

112A | Plavec - Poprad Tatry 60 10 17 %
113A | Trstend - Kralovany 55 6 11%
114B | Cadca - Zwardori (PL) 86 8 9%
115A | PleSivec - Zvolen os. st. 105 17 16 %
116A | Cervena Skala - Banska Bystrica 52 11 21 %
117A | Utekac - Lucenec 35 6 17 %
118A | Zvolen - Hronska Dubrava - Vrutky 164 32 20 %
118D | Zvolen - Banska Bystrica 106 14 13%
119A | Zvolen - Sahy 20 6 30%
120A | Szob (HU) - Stlrovo - Bratislava hl.st. 306 40 13%
120B | Komarom (HU) - Komarno - Nové Zamky 121 13 11%
121A | Hronska Dubrava - Paldrikovo 84 19 23 %
122C | Nitrianske Pravno - Nové Zamky 92 8 9%
123D | LuZianky - Leopoldov 84 20 24 %
124A | Komarno - Bratislava Nové Mesto 108 7 6 %
125A | Puchov - Bratislava hl.st. 286 26 9%
126A | Bratislava hl.st. - Kty - Lanzhot (CZ) 279 14 5%
126B | Devinska Nova Ves - Marchegg (AT) 101 0 0%
127C E;?I’i;sl(aHvLaJ) Nové Mesto - Bratislava-Petrzalka - Rusovce - 278 32 12 %
127D | Bratislava-Petrzalka - Kittsee (AT) 188 20 11%
127G | Bratislava Nové Mesto - Bratislava hl.st. 187 23 12%
128A | Leopoldov - Galanta 320 14 4%
128C | Trnava - Kuty 118 13 11%
129A | Nové Mesto nad Vahom — Vrbovce — Velka nad Velickou (CZ) | 90 6 7%
129B | Kuty — Skalica na Slovensku — Sudomérice nad Moravou (CZ) | 50 5 10%
130B | Trencianska Tepld — Horné Srnie —Vlarsky prismyk (CZ) 62 4 6%

Zdroj: vlastné spracovanie podla ,,Priepustnost tratovych kolaji ZSR pre RCP 2020/2021*“

Vychadzajuc z Gdajov v tabulke, viaky ,,podla potreby” (alebo kapacita ZI tzv. ,,pre istotu”) predstavuju
u analyzovanych tratovych Usekov podiel na ich praktickej priepustnosti v rozsahu od 0 % az do 30 %.
Nulovy podiel viakov ,,pp“bol v ramci RCP 2020/2021 zaznamenany na tratovom Useku 126B Devinska
Nova Ves - Marchegg (AT). U ostatnych usekov sa pohyboval v rozmedzi od 1 % aZz do spominanych 30
%. Podiel viakov ,pp“ na Grovni 1 % bol pre RCP 2020/2021 zaznamenany na tratovom Useku 106A
Kralovany - Zilina — Puchov, ktory bol ale v rdmci analyzovaného RCP prevadzkovany vo vylukovom
reZime. V priemere sa podiel viakov ,,pp“ na praktickej priepustnosti analyzovanych usekov pohyboval
na urovni 12 %. Medzi Useky s podpriemernym podielom viakov ,pp“ patrili:

e 103A Lupkéw (PL) - Medzilaborce — Michalany
e 105A Kosice — Kralovany
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» 106A Kralovany — Zilina — Pichov

« 106D Zilina - Cadca - Mosty u Jablunkova (CZ)

e 107A Muszyna (PL) - Plavec - Kysak

*  109A KoSice — Plesivec

e 109B Barca — Hidasnémeti (HU)

e 113A Trstend — Kralovany

e 114B Cadca —Zwardor (PL)

e 120B Komarom (HU) — Komarno — Nové Zamky

e 122C Nitrianske Pravno — Nové Zamky

e 124A Komdrno — Bratislava Nové Mesto

e 125A Puchov — Bratislava hl. st.

e 126A Bratislava hl.st. — Kuty — Lanzhot (CZ)

e 126B Devinska Nova Ves — Marchegg (AT)

e 127D Bratislava-Petrzalka - Kittsee (AT)

* 127G Bratislava Nové Mesto - Bratislava hl.st.

e 128A Leopoldov — Galanta

e 128C Trnava — Katy

e 129A Nové Mesto nad Vahom — Vrbovce — Velka nad Velickou (CZ)
e 129B Kuty — Skalica na Slovensku — Sudomérice nad Moravou (CZ)
e 130B Trencianska Tepla — Horné Srnie —Vlarsky prismyk (CZ)

Ako je mozné vidiet zo zoznamu, vo vacsine pripadov sa jedna o vyznamné tratové Useky zelezni¢nej
siete SR, ktoré su sucastou viacerych medzinarodnych koridorov (RFC 5, 7, 9 a 11). Pripadne sa jedna
o tratové Useky spajajlce Zelezniénu siet SR so zelezni¢nou sietou susednych krajin. U tychto tratovych
usekov sa podiel vlakov ,pp“ na ich praktickej priepustnosti pohyboval v rozmedzi od 4 % do 11 %.
Medzi Useky s vysokym podielom viakov ,,pp“ na ich praktickej priepustnosti (nad 20 %) patrili v ramci
RCP 2020/2021:

« 116A Cervend Skala — Banska Bystrica
e 119A Zvolen —Sahy

* 121A Hronska Dubrava — Paldrikovo

e 123D Luzianky — Leopoldov

V zdsade sa jednd o menej vyznamné tratové Useky, ktoré zabezpeluju na Zelezni¢nej sieti SR
prepojenie tzv. hlavnych tahov. Maximalny podiel viakov ,pp“ na praktickej priepustnosti (30 %) bol
zaznamenany na useku 119A Zvolen — Sahy. U ostatnych analyzovanych tratovych Usekov sa podiel
vlakov ,,pp“ na ich praktickej priepustnosti pohyboval v rozmedzi od 12 % do 20 %.

O situdcii v planovanej doprave podla potreby z hladiska segmentov osobnej a ndkladnej dopravy
vypoveda nasledujuca tabulka €. 5.

Tabulka 5: Podiel osobnej a nakladnej dopravy na planovanej doprave podla potreby pre RCP
2020/2021

RCP 2020/2021

Kapacita ,,pp“
Trat | Tratovy Gsek oD ND Rv

2 abs. relat. | abs. | relat. | abs. | relat.
101A | Cierna nad Tisou — Kosice 22 0 0% 16 73% | 6 27 %
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102A Ejgiiir:fh él;-?\) - Matovce SRT-Haniska pri 6 0 0% ) 33% | 4 67 %
103A | Lupkdéw (PL) - Medzilaborce - Michalany 9 0 0% 4 44 % 56 %
104A | Matovce - Banovce nad Ondavou 15 0% 10 67 % 33%
105A | KosSice - Kralovany 18 22% | 8 45% | 6 33%
. 1
106A | Kralovany - Zilina - Puchov 1 0 0% 1 (yOO 0 0%
(o]
106D | Zilina - Cadca - Mosty u Jablunkova (CZ) 19 21% 37% | 8 42 %
107A | Muszyna (PL) - Plavec - Kysak 12 0% 58 % 42 %
109A | Kosice — PleSivec 17 0% 47% | 9 53 %
. . 100
109B | Barca - Hidasnémeti (HU) 5 0 0% 5 % 0 0%
0
110A | Margecany - Cervena Skala 6 0 0% 4 67% | 2 33%
111 Nie je predmetom analyzy, ide o mdlo vyznamné vedlajsie trate bez pravidelnej osobnej dopravy a
s minimalnym rozsahom nakladnej dopravy.
112A | Plavec - Poprad Tatry 10 0 0% 60% | 4 40 %
113A | Trstena - Kralovany 0 0% 67% | 2 33%
1148 | Cadca - Zwardon (PL) 0 0% 75% | 2 25 %
115A | PleSivec - Zvolen os. st. 17 1 6 % 14 82% | 2 12%
116A | Cervend Skala - Banska Bystrica 11 2 18 % 64% | 2 18 %
117A | Utekdc - Lu€enec 6 0 0% 67% | 2 33%
118A | Zvolen - Hronska Dubrava - Vrutky 32 4 13% | 17 53% | 11 34%
118D | Zvolen - Banskd Bystrica 14 4 29 % 43% | 4 28 %
119A | Zvolen - Sahy 6 0 0% 67 % 33%
120A | Szob (HU) - Sturovo - Bratislava hl.st. 40 7 18% | 22 55% | 11 27 %
120B | Komarom (HU) - Komarno - Nové Zamky 13 0 0% 9 69% | 4 31%
121A | Hronska Dubrava - Paldrikovo 19 0 0% 11 58% | 8 42 %
122C | Nitrianske Pravno - Nové Zamky 8 2 25% | 4 50% | 2 25%
123D | LuZianky - Leopoldov 20 1 5% 15 75% | 4 20%
124A | Komdrno - Bratislava Nové Mesto 7 0 0% 4 57% | 3 43 %
125A | Puchov - Bratislava hl.st. 26 4 15% |7 27% | 15 58 %
126A | Bratislava hl.st. - Kity - Lanzhot (CZ) 14 2 14% |5 36% | 7 50 %
126B | Devinska Nova Ves - Marchegg (AT) 0 0 0% 0 0% 0%
127C Bratislava que Mesto - Bratislava-Petrzalka - 37 ) 6% 17 539% | 13 1%
Rusovce - Rajka (HU)
127D | Bratislava-Petrzalka - Kittsee (AT) 20 1 5% 10% | 17 85%
127G | Bratislava Nové Mesto - Bratislava hl.st. 23 12 52 % 17 % 31%
128A | Leopoldov - Galanta 14 29 % 29 % 42 %
128C | Trnava - Kuty 13 0% 10 77 % 23 %
129A Nové M?sto nad Vdhom — Vrbovce — Velkd 6 0 0% 4 67% | 2 33 9%
nad Velickou (CZ)
1298 KML’J;Za;zEa(I(i:cZa) na Slovensku — Sudoméfice nad 5 ) 0% |1 20% | 2 20 %
1308 ';:Er;s:ir':s(léaz)Teplé — Horné Srnie —Vlarsky 4 0 0% ) 50% | 2 50 %

Zdroj: vlastné spracovanie podla , Priepustnost tratovych kolaji ZSR pre RCP 2020/2021“
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Na zaklade udajov prezentovanych v tabulke je mozné konstatovat, ze z pohladu segmentov osobnej
a ndkladnej dopravy, rozhodujuci podiel na planovanej doprave podla potreby ma segment ndkladnej
dopravy. Podiel segmentu na doprave podla potreby sa u analyzovanych Usekov po¢as RCP 2020/2021
pohyboval v rozmedzi od 10 % (Usek 127D Bratislava-Petrzalka — Kittsee (AT) aZz do 100 % (usek 1098
Barca — Hidasnémeti (HU)). Pritom az u 65 %, resp. 24 z 37 analyzovanych Usekov bol podiel segmentu
ndkladnej dopravy vacsi ako 50 %. Vynimku predstavuji iba Useky 106A Kralovany — Zilina — Pchov
a 126B Devinska Nova Ves — Marchegg (AT). V Useku 106A bol sice podiel ndkladnej dopravy na
pldnovanej doprave podla potreby 100 %, jednalo sa vSak iba o jedinu vlakovu trasu, navySe ako uz
bolo uvedené skér vo vylukovom reZime. V Useku 126B zasa bola pldnovand doprava podla potreby
celkovo za RCP nulova. V pripade segmentu osobnej dopravy bol jej podiel na pldnovanej doprave
podla potreby viac menej minoritny, ked dosahoval hodnoty v rozsahu od 0 % do 52 % (Usek 127G
Bratislava Nové Mesto — Bratislava hl. st.). Pritom aZz u 57 % resp. 21 z 37 analyzovanych tratovych
Usekov bol podiel segmentu osobnej dopravy na doprave podla potreby nulovy. U zvysku
analyzovanych Usekov sa podiel osobnej dopravy pohyboval v rozmedzi od 5 % do 40 %. Planovana
doprava podla potreby bola okrem segmentov osobnej a nakladnej dopravy v ramci RCP 2020/2021
doplnena este vlakovymi trasami pre rusfiové vlaky (Rv), tak ako je to zachytené v tabulke ¢. 4, vysSie.

Zdloha priepustnosti alebo tie# ,volna kapacita® prisluéného tratového Gseku je dand ddajmi v stipci
tabulky ¢. 2 ozna¢enom indexom N Udaje v stipci vypovedaju o tom, kolko vlakov je moZné tratovym
Usekom prepravit nad ramec uvaZovanej pravidelnej dopravy (podla hodnot v stipci ,,£), resp. kolko
,AD HOC“ vlakovych tras je mozné pridelit Ziadatefom o kapacitu ZI v danom tratovom useku, aby bola
plne vyuZzitd jeho praktickd priepustnost. V pripade dvojkolajnych trati sa jedna o volna kapacitu vidy
pre prislusny smer jazdy (P alebo N). Podrobne o zdlohe priepustnosti vyjadrenej poc¢tom vlakov pre
jednotlivé analyzované tratové Useky vypoveda nasledujica tabulka €. 6. U dvojkolajnych tratovych
Usekov sa jedna o sucet zalohy priepustnosti za oba smery (P+N). V tabulke su zaroven prezentované
aj udaje o percentualnom vyjadreni zdlohy priepustnosti (volnej kapacity) v pomere k pldnovanému
rozsahu dopravy pre prisludny tratovy Usek. U¢elom tohto ukazovatela je poznat kapacitny potencidl
prislusného tratového Useku, resp. poznat o kolko percent je mozné navysit sicasny pldnovany rozsah
dopravy na prislusnom tratovom Gseku.

Tabulka 6: Zaloha priepustnosti (volna kapacita) ZI SR pre RCP 2020/2021

RCP 2020/2021

Priepustnost tratového Useku
Trat Tratovy tsek n Potrebna | Zaloha priepustnosti

vlaky vlaky absolutne | relat.
101A | Cierna nad Tisou — Kogice 169 85 84 99 %
102A Uzgorod (UA) - Matovce SRT-Haniska pri Kosiciach SRT 31 21 10 48 %
103A Lupkéw (PL) - Medzilaborce - Michalany 87 46 41 89 %
104A Matovce - Banovce nad Ondavou 88 25 63 252 %
105A KoSice - Kralovany 283 213 70 33%
106A Kralovany - Zilina - Pichov 121 116 5 4%
106D | Zilina - Cadca - Mosty u Jablunkova (CZ) 279 149 130 87 %
107A Muszyna (PL) - Plavec - Kysak 110 87 23 26 %
109A Kosice — PleSivec 210 109 101 93 %
1098 Barca - Hidasnémeti (HU) 63 20 43 215%
110A Margecany - Cervena Skala 35 17 18 106 %
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111 Nie je predmetom analyzy, ide o mdlo vyznamné vedlajsSie trate bez pravidelnej osobnej dopravy a
s minimdlnym rozsahom nakladnej dopravy.
112A Plavec - Poprad Tatry 60 40 20 50 %
113A Trstend - Kralovany 55 32 23 72 %
114B Cadca - Zwardori (PL) 86 29 57 197 %
115A PleSivec - Zvolen os. st. 105 85 20 24 %
116A Cervend Skala - Banska Bystrica 52 44 8 18 %
117A Utekac - Lucenec 35 29 6 21%
118A Zvolen - Hronska Dubrava - Vrutky 164 107 57 53 %
118D Zvolen - Banska Bystrica 106 92 14 15 %
119A | Zvolen - Sahy 20 17 3 18 %
120A Szob (HU) - Stdrovo - Bratislava hl.st. 306 268 38 14%
120B Komarom (HU) - Komarno - Nové Zamky 121 73 48 66 %
121A Hronskda Dubrava - Palarikovo 84 79 5 6 %
122C Nitrianske Pravno - Nové Zamky 92 60 32 53%
123D Luzianky - Leopoldov 84 64 20 31%
124A Komarno - Bratislava Nové Mesto 108 81 27 33%
125A Puchov - Bratislava hl.st. 286 226 60 27 %
126A Bratislava hl.st. - Kuty - LanZhot (CZ) 279 249 30 12%
126B Devinska Nova Ves - Marchegg (AT) 101 38 63 166 %
127C :3I_r|th)is|ava Nové Mesto - Bratislava-Petrzalka - Rusovce - Rajka 278 234 a4 19 %
127D Bratislava-Petrzalka - Kittsee (AT) 188 157 31 20%
127G Bratislava Nové Mesto - Bratislava hl.st. 187 184 3 2%
128A Leopoldov - Galanta 320 76 244 321%
128C Trnava - Katy 118 41 77 188 %
129A Nové Mesto nad Vahom — Vrbovce — Velka nad Velickou (CZ) 90 27 63 233 %
1298 Kuty — Skalica na Slovensku — Sudoméfice nad Moravou (CZ) 50 30 20 40 %
130B Trencianska Tepla — Horné Srnie —VIarsky prismyk (CZ) 62 28 34 121 %

Zdroj: vlastné spracovanie podla , Priepustnost tratovych kolaji ZSR pre RCP 2020/2021“

Z udajov v tabulke vyplyva, 7e zdloha priepustnosti (volna kapacita Z1) analyzovanych tratovych tsekov
vyjadrena poctom vlakov sa v priebehu RCP 2020/2021 pohybovala v rozmedzi od 3 vlakov za 24 hodin
(usek 127G Bratislava Nové Mesto — Bratislava hl. st.) az po 244 vlakov za 24 hod. (Usek 128A Leopoldov
— Galanta). Porovnanim pldnovanej dopravy na jednotlivych Usekoch aich zdloZnej priepustnosti
(volnej kapacity) je mozné vidiet, Ze zdloZnd priepustnost (volna kapacita ZI) analyzovanych tratovych
Usekov sa v priebehu RCP 2020/2021 pohybovala v rozmedzi od 2 % (Gsek 127G) aZ do 321 % (usek
128A). V praxi to znamena, Ze v podmienkach RCP 2020/2021 by bolo mozné navysit planovany rozsah
dopravy v uvedenom rozmedzi, tzn. od 2 % az do 321 %. Napr. v Gseku s najvyssim potencidlom (128A)
by to bolo az 3,2 nasobné navysenie. Medzi Useky s najnizsou zdlohou priepustnosti (pod 30 %) pritom
patrili:

« 106A Kralovany — Zilina — Pichov (vplyvom vylukovych prac)
e 107A Muszyna (PL) - Plavec - Kysak

e 115A PleSivec — Zvolen os. st.

» 116A Cervend Skala — Banska Bystrica

e 117A Utekdac¢ — Lucenec
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e 118D Zvolen — Banska Bystrica

e 119A Zvolen — Sahy

»  120A Szob (HU) — Sturovo — Bratislava hl. st.

e 121A Hronska Dubrava - Palarikovo

e 125A Pdchov — Bratislava hl. st.

e 126A Bratislava hl.st. — Kuty — Lanzhot (CZ)

e 127C Bratislava Nové Mesto — Bratislava-Petrzalka — Rusovce — Rajka (HU)
e 127D Bratislava-Petrzalka — Kittsee (AT)

e 127G Bratislava Nové Mesto - Bratislava hl.st.

V tychto tratovych Usekoch sa zdloha priepustnosti resp. kapacitny potencial pre navysenie planovane;j
dopravy pohyboval v rozmedzi od uz spominanych 2 % do 27 % (v Useku 125A). V Useku 106A
predstavovala zdloha priepustnosti pre RCP 2020/2021 hodnotu 4 %, RCP na uvedenej trati vSak bol
planovany ako uzZ bolo skér spomenuté vo vylukovom reZime. Vo vacsSine pripadov sa pritom jedna
o vyznamné tratové uUseky, ktoré su stéastou medzindrodnych koridorov, prip. spajaju vyznamné
regionalne centrad vratane hlavného mesta SR. U ostatnych tratovych Usekov sa kapacitny potencial
planovanej dopravy pohyboval na drovni 30 % a viac.

Dal$im sledovanym ukazovatelfom, podstatnym z hladiska kapacity tratovych tsekov, ktorého hodnoty
su prezentované v tabulke ¢. 2 je vyuZitie praktickej priepustnosti (K.,). Ukazovatel vypoveda o
percentudlnom vyjadreni poétu pravidelnych vlakov k praktickej priepustnosti prislusného tratového
Useku aje délezity z hladiska posudenia jej vytazenia. Na zaciatku podkapitoly (tabulka ¢. 3) bolo
vytaZenie analyzovanych tratovych Usekov postdené z hladiska ustanoveni interného predpisu ZSR
D24, ktory pri posudzovani vytazenosti tratového Useku vychadza zo vzadjomného porovnania rozsahu
pravidelnej alebo pldnovanej dopravy vramci prislusného tratového Useku ajeho vypoditanej
praktickej priepustnosti. Na zaklade tohto pristupu analyza tratovych Usekov preukdzala, Zze na
Zelezniénej sieti SR nie je Ziaden z analyzovanych tratovych Usekov pretazeny.

Posudenim vytaZenosti tratovych Usekov sa okrem interného predpisu ZSR D 24 zaoberd tie? metodika
UIC, prezentovana vo ,vyhlaske UIC 406“. Metodika identifikuje kritické hodnoty pretaZenia
infrastruktiry na zaklade spotreby kapacity prislusného tratového uUseku meranej obsadenim
infrastruktury v danom Case po pripojeni rezervy potrebnej na stabilizaciu RCP a pripadne pozZiadaviek
na udrzbu (Vyhlaska UIC €. 406, s. 21). V zmysle Vyhlasky UIC ¢. 406 za problémové miesto alebo
pretaZenu (saturovanu) infrastrukturu je mozné povazovat tu Cast Zelezninej infrastruktiry, kde
vypocitand hodnota obsadenia infrastruktury je vyssia ako typicka hodnota. Na zaklade praxe
eurdpskych manazérov infrastruktiry, znamej v ¢ase spracovania vyhlasky, za odporucané typické
hodnoty obsadenia Zelezniénej infrastruktiry je mozné povazovat hodnoty prezentované
v nasledujucej tabulke ¢. 7. Vzhladom na Specifickost jednotlivych Zelezniénych sieti v Eurdpe, urdit
presné Standardné hodnoty nie je v podstate mozné. Hodnoty prezentované v tabulke su vysledkom
testovania metdédy UIC na 3000 km trati viacerych eurdpskych sieti aich charakter je v zasade
informativny. Pre korektné posudenie konkrétnych tratovych Usekov je preto potrebné tieto hodnoty
doplnit analyzou zaloZenou na prislusnych hodnotiacich kritériach (Specifikovanych Vyhlaskou ¢. 406)
a kvalitnej expertize.

Tabulka 7: Typické hodnoty obsadenia Zelezni¢nej infrastruktury podla Vyhlasky UIC €. 406

- Denna B
Typ trate Spicka doba Komentar

MozZnost zru$it niektoré sluzby v pripade
85% 70% meskania oproti cestovnému poriadku umoznuje
poskytnut vysokl Uroven prevadzkovej kapacity.

Vyhradena pre predmestsku
osobnu dopravu
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Vyhradena pre vysokorychlostnu

75 % 60 %
dopravu

Tieto ¢isla mézu byt vyssie, ked pocet vlakov je
Trate so zmieSanou dopravou 75 % 60 % nizky (menej ako 5 vlakov/hod.) asu velmi
heterogénne.

Zdroj: UIC, 2004. Vyhldska UIC 406 — Kapacita. UIC, Pariz:2004

V pripade, Ze takato typickd hodnota nie je u posudzovaného tratového Useku dosiahnutd, pretrvava
zostatkovd kapacita ZI, ktora moze byt pouzita pre mimoriadne trasy. PouZitie zostatkovej kapacity pre
mimoriadne trasy pritom musi byt v zmysle Vyhlasky UIC ¢. 406 posudené pre kazdy jednotlivy pripad
na zaklade potrieb trhu.

V podmienkach SR (ZSR) sa u vietkych tratovych Usekov jedna o trate so zmiesanou dopravou a prave
ukazovatel vyuZitia praktickej priepustnosti (K,,) vypoveda o spotrebe kapacity prislusnych tratovych
Usekov meranej prostrednictvom obsadenia infrastruktiry v danom case. Na zdklade hodno6t tohto
ukazovatela, prezentovanych v tabulke €. 2 a typickych hodnot pre spotrebu kapacity prezentovanych
v tabulke €. 7, za problémové miesta alebo pretaZenu (saturovant) infrastrukturu je mozné povazovat
nasledujlce analyzované tratové Useky (Ky, vyssSie ako 60 %):

e 105A Kosice — Kralovany

« 106A Kralovany — Zilina — Pichov

e 107A Muszyna (PL) - Plavec - Kysak

e 115A Plesivec — Zvolen os. st.

» 116A Cervend Skala — Banska Bystrica

e 117A Utekac — Lucenec

e 118D Zvolen — Banska Bystrica

e 120A Szob (HU) — Sturovo — Bratislava hl. st.

e 121A Hronska Dubrava - Palarikovo

e 124A Komarno — Bratislava Nové Mesto

e 125A Puchov — Bratislava hl. st.

e 126A Bratislava hl.st. — Kuty — Lanzhot (CZ)

e 127C Bratislava Nové Mesto — Bratislava-Petrzalka — Rusovce — Rajka (HU)
e 127D Bratislava-Petrzalka — Kittsee (AT)

e 127G Bratislava Nové Mesto - Bratislava hl.st.

Vyssie identifikované tratové Useky, ktoré je vzmysle metodiky UIC mozZné povaZovat z hladiska
spotreby kapacity za problémové miesta resp. za pretaZenu infrastrukturu, tvoria 41 % z analyzovanej
vzorky zakladnych tratovych Usekov Zelezni¢nej siete SR. Po zohladneni predchadzajucich vysledkov
analyzy priepustnej vykonnosti (kapacity) ZI je mozné konstatovat, 7e a7 u 87 % (resp. 13) z uvedenych
tratovych Usekov sa jedna o Useky s najnizSou zdlohou priepustnosti (pod 30 %) a u 47 % (resp. 7) z nich
sa jednd o Useky s podpriemernym podielom viakov ,,pp“ (menej ako 12 %). Co v praxi znamena, Ze
pretaZenie (saturacia) tratovych Usekov je spbsobend v zasade pravidelnou vlakovou dopravou. Vo
vacsine pripadov pritom ide o vyznamné tratové Useky, ktoré su sicastou medzinarodnych koridorov,
prip. spajaju vyznamné regionalne centrd, vratane hlavného mesta SR alebo Zelezni¢nu siet SR so
Zelezni¢nymi sietami susednych krajin.

Ako uZ bolo viackrat prezentované, hlavnym ciefom projektu TTR je zvySenie podielu Zelezni¢nej
dopravy na dopravnom trhu SR bez toho, aby bola vybudovand (priddvana) nova ZI. Vysledky analyzy
priepustnej vykonnosti (kapacity) Zelezni¢nej infrastruktdry SR pritom ukazuju, Ze na to, aby mohol byt
hlavny ciel projektu splneny a Zelezni¢na siet bola schopna absorbovat zvysené prepravné objemy, az
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41 % (resp. 15 z 37) analyzovanych tratovych Usekov Zelezni¢nej siete SR vyZaduje opatrenia na
zefektivnenie manazmentu pridelovania ich kapacity. Co vyvolava dalsi (¢iastkovy) ciel projektu TTR,
ktory je potrebné splnit na to, aby bolo mozné dosiahnut zadefinovany hlavny ciel projektu.

2 REALNE VYUZITIE KAPACITY ZELEZNICNEJ INFRASTRUKTURY
V SR

Obsahom predchadzajucej podkapitoly bola analyza maximalneho rozsahu vlakovej dopravy ktory je
mozné stanovit pre jednotlivé trate na Zelezniénej sieti v sprave ZSR alebo zjednodu$ene prakticka
priepustnost (kapacita) ZI SR pre konkrétny Grafikon vlakovej dopravy 2020/2021. Vysledkom analyzy
je poznanie, Ze az 41 % analyzovanych tratovych Usekov je moZné vzmysle Vyhlasky UIC ¢. 406
povazovat za problémové miesta, resp. pretaZenu infrastrukturu, ktoré si vyzaduji opatrenia na
zefektivnenie manazmentu pridelovania ich kapacity. PretaZenie (saturdcia) takmer polovice (47 %)
identifikovanych tratovych Usekov je pritom sp6sobené v zasade pravidelnou vlakovou dopravou.

Ako uZ bolo uvedené v predchadzajicej podkapitole, sucastou planovaného vyuzitia kapacity
Zeleznic¢nej infrastruktary v rdmci prislusného RCP su okrem pravidelnej vlakovej dopravy aj vlaky
,podla potreby”, uktorych nie je v ¢ase zostavovania RCP zrejmé, Ci sa ich jazda v priebehu RCP
uskutocni alebo nie. Predmetom nasledujucej analyzy je preto redlne vyuZivanie kapacity Zelezni¢nej
infrastruktiry v podmienkach SR v obdobi rokov 2012 — 2022. Uvedené ¢asové obdobie bolo zvolené
na zaklade dostupnosti Udajov v databazach ZSR, ktoré st automatizované a sledované v pozadovanej
skladbe prave od roku 2012.

Analyza redlneho vyuZivania kapacity zeleznicnej infrastruktiry v SR je zaloZzend na Statistickych
vykazoch pojednavajlcich o skutoénych roénych vykonoch na tratiach v sprave ZSR, tak ako su
sledované a evidované v prislusnych informaénych systémoch ZSR (napr. PIS, Bl, SAP, atd.). Je
rozdelend jednak z hladiska segmentov zvlast na osobnt a ndkladnt dopravu. Zaroven je zamerana
zvlast na pravidelné viaky a zvlast na viaky ,podla potreby*, resp. mimoriadne (,,ad-hoc”) vlaky. Udaje
o skutoénom vyuzivani kapacity ZI (jazdach vlakov) v ramci prislu$ného roka (resp. RCP) poskytol odbor
dopravy GR 7SR (dalej aj ako 0410).

2.1.NAKLADNA DOPRAVA

O redlnom vyuziti pridelenej kapacity ZI pravidelnou ndkladnou dopravou v obdobi rokov 2012 — 2022
vypoveda nasledujuca tabulka ¢. 8. Prezentované udaje vypovedaju o dopravnych vykonoch za
prislusny kalendarny rok, nie za RCP (ktory je v zmysle §44 Zakona ¢. 513/2009 Z.z. o drahach zostaveny
na obdobie od polnoci v druht sobotu v decembri prislusného roka do polnoci v druht sobotu v
decembri nasledujuceho roka). Dévodom uvedenej odchylky je nastavenie informacnych
a databazovych systémov 7SR, ktoré funguju na principe kalendarneho roka (od 1.1. do 31.12.).
Vzhladom na marginalny ¢asovy rozdiel (cca 14 dni, resp. 4 % zadkladného ¢asového obdobia) je mozné
z nasho pohladu aj pripadné odchylky v statistickych (databazovych) udajoch povazovat za marginalne
a prezentované dopravné vykony tak uvazovat ako vykony suvisiace s prislusnym RCP. Potenciondlne
odchylky Statistickych (databazovych) ddajov su z ndsho pohladu vo vyznamnej miere eliminované tiez
zvolenou dizkou sledovaného obdobia (11 rokov).
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Tabulka 8: Redlne vyufzitie pridelenej kapacity ZI pravidelnou nakladnou dopravou v SR v obdobi
rokov 2012 — 2022

Ndakladna doprava

Pocet vlakov VyuZzitie pridelenej kapacity
Rok | Sposob objednania viaku

Spolu Realizovany | Nerealizovany | %
2012 166 164 | 107 019 59 145 64,41 %
2013 165841 | 109 004 56 837 65,73 %
2014 178 432 | 111 847 66 585 62,68 %
2015 183446 | 113722 69 724 61,99 %
2016 190 114 | 118136 71978 62,14 %
2017 § 200454 | 119871 80583 59,80 %
2018 % 220932 | 123378 97 554 55,84 %
2019 8 228420 | 123511 104 909 54,07 %
2020 % 221676 | 113355 108 321 51,14 %
2021 '-r% 227 240 | 124 675 102 565 54,86 %
2022 o 244 415 | 120 824 123 591 49,43 %

g 58,37 %

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Ako bolo konstatované uZ v predchadzajucej podkapitole, planovany rozsah dopravy vramci
prisluiného RCP je v zasade tvoreny pravidelnou viakovou dopravou a vlakmi ,podla potreby”. Udaje
prezentované v stipci ,Spolu” vypovedaji o celkovom potte pravidelnych viakov nakladnej dopravy,
ktoré boli objednané pre prislusny RCP na celej sieti v sprave ZSR (suéet riadkov ,,P“ a ,N“ tabulky €. 2).
V stipci ,,Realizovany” s zachytené udaje vypovedajtice o poéte pravidelnych ndkladnych viakov za
prislusny kalendarny rok, u ktorych sa jazda uskutoénila. Udaje v stipci ,Nerealizovany” vypovedaju
o pocte pravidelnych ndkladnych viakov za prislusny kalendarny rok, uktorych sa naopak jazda
neuskutocnila.

Na zaklade takto spracovanych Udajov, prezentovanych v tabulke, je mozné konstatovat, Ze subjekty
realizujluce svoje vykony v ramci segmentu ndkladnej dopravy, v sledovanom obdobi (2012 — 2022)
vyuzivali kapacitu pridelenu pravidelnej ndkladnej viakovej doprave v priemere na 58,37 %. V praxi to
znamena, Ze iba nieCo vySe polovice vSetkych planovanych jazd pravidelnych viakov bolo pocas
prislusného RCP aj zrealizované resp. jazda vlaku sa uskutocnila. Zaroven, takmer polovica viakov
pravidelnej ndkladnej dopravy bola v praxi odrieknutd (ich jazda sa neuskutocnila). Najvyssia miera

svvs

evyve

miera vyuZitia pridelenej kapacity ZI (49,43 %), resp. najvy$si podiel nerealizovanych jazd pravidelnych
vlakov v nakladnej doprave bol pocas sledovaného obdobia zaznamenany v roku 2022. V roku 2021,
ktory bol na zdaklade vysledkov analyzy dopravného trhu zvoleny za ,referencny” pre analyzu
priepustnej vykonnosti (kapacity) ZI, bolo redlne vyuZitie kapacity ZI pridelenej pre pravidelnu ndkladnu
dopravu na Urovni 54,86 %.

Z hladiska vyvoja v ¢ase je mozné u miery redlneho vyuZitia kapacity ZI pridelenej pre pravidelnu
ndkladnu dopravu pocas sledovaného obdobia (2012 — 2022) pozorovat v zasade klesajicu tendenciu.
Detailnejsie tuto skutoénost znazorruje nasledujuci graf ¢. 1.
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Vyuzitie pridelenej kapacity - pravidelna nakladna doprava
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Graf 1: Redlne vyuzivanie pridelenej kapacity ZI pravidelnou nakladnou dopravou v obdobi rokov
2012 - 2022
Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Grafické zndzornenie vyvoja vredlnom vyuZivani pridelenej kapacity ZI ukazuje, Ze v pripade
pravidelnej ndkladnej dopravy dochadzalo v priebehu hodnotiaceho obdobia (2012 - 2022)
k postupnému poklesu miery vyuZitia pridelenej kapacity. Kym na zaciatku sledovaného obdobia
predstavovala miera vyuZzitia pridelenej kapacity u pravidelnej ndkladnej dopravy Uroven zhruba 64 %,
na konci obdobia to bolo uz iba cca 49 %. S vynimkou rokov 2013,2016 a 2021 sa pritom jednalo
o kontinudlny medziro¢ny pokles.

Okrem vlakov pravidelnej nakladnej dopravy bola v rdmci prisluiného RCP pridelovand kapacita ZI,
resp. boli realizované tiez jazdy mimoriadnych (,,ad-hoc”) viakov. Kategdériu mimoriadnych nakladnych
vlakov pritom tvorili:

e vlaky , podla potreby”,
e nasledy vlakov, a
e osobitné vlaky.

O redlnom vyuziti kapacity ZI pridelenej pre nakladné viaky ,,podla potreby” (,ad-hoc”) v obdobi rokov
2012 — 2022, vypoveda nasledujuca tabulka €. 9.

Tabulka 9: Redlne vyuzitie kapacity ZI pridelenej pre nakladné vlaky ,,podla potreby“ v obdobi rokov
2012 - 2022

Ndakladna doprava
Pocet vliakov VyuZzitie pridelenej kapacity
Rok Sposob objednania vliaku
Spolu Realizovany | Nerealizovany %
2012 16 081 14 945 1136 | 92,94 %
2013 13703 12781 922 | 93,27 %
2014 16 706 15 589 1117 | 93,31%
2015 18 594 17 107 1487 | 92,00 %
2016 = 21120 19 484 1636 | 92,25%
2017 = 24 395 21903 2492 | 89,78 %
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2018 25103 22214 2889 | 88,49 %
2019 19 885 17 451 2434 | 87,76 %
2020 15 602 14322 1280 | 91,80 %
2021 17 691 16 072 1619 | 90,85 %
2022 17 273 15 359 1914 | 88,92 %
7 91,03 %

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

“

Ako je mozné vidiet z Gdajov prezentovanych v tabulke, v pripade ndkladnych viakov ,,podla potreby
bola situacia v suvislosti s vyuzitim pridelenej kapacity pocas sledovaného obdobia (2012 — 2022)
odlidna ako tomu bolo u pravidelnych vlakov. Pri viakoch ,,pp“ bola pridelena kapacita 71 vyuzita, resp.
jazda vlaku sa uskutocnila v priemere az u 91,03 % vlakov. NajniZsia miera vyuZitia pridelenej kapacity
nakladnymi vlakmi ,,pp“ (87,76 %) bola pocas sledovaného obdobia zaznamenana vroku 2019.
Naopak, najvyssSia miera vyuZitia pridelenej kapacity u nakladnych vlakov ,pp“ (93,31 %) bola
zaznamenand v roku 2014. V ,referencnom” roku 2021 vyuzilo pridelend kapacitu 90,85 % ndkladnych
vlakov ,,pp“. Z Gdajov o redlnom vyuZziti pridelenej kapacity vlakmi nakladnej dopravy (pravidelnymi aj
,Pp“) v ,referenénom” roku 2021 je mozné odvodit poznanie, Ze v podmienkach SR nebola preukazana
vzajomna zavislost medzi objemom prepravenych tovarov a vyuzivanim pridelenej kapacity (resp.
medzi najvyssim objemom prepravenych tovarov a najvy$sou mierou vyuZitia pridelenej kapacity).

O miere vyuZitia pridelenej kapacity nakladnymi viakmi ,pp“ z hladiska jej vyvoja v ¢ase vypovedd
nasledujuci graf ¢. 2.

Vyufzitie pridelenej kapacity - nakladna doprava "podla potreby"
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Graf 2: Redlne vyuZivanie pridelenej kapacity ZI nakladnou dopravou ,podla potreby” v obdobi
rokov 2012 - 2022
Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Z grafického znazornenia vyvoja miery vyuZitia pridelenej kapacity nakladnymi viakmi ,pp“ pocas
sledovaného obdobia (2012 — 2022) je mozné vidiet, Ze na rozdiel od pravidelnych vlakov nakladnej
dopravy tato u viakov ,,pp“v zasade oscilovala okolo jej priemernej hodnoty.

Ako bolo konstatované uz v predchadzajucej podkapitole, okrem segmentov osobnej a ndkladnej
dopravy bola pldnovand doprava v ramci sledovanych RCP doplnend este trasami pre rusriové viaky
(Rv). O redlnom vyuziti kapacity ZI pridelenej pre Rv viaky ndkladnej dopravy vypovedd nasledujuca
tabulka ¢. 10.
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Tabulka 10: Redlne vyuzitie kapacity ZI pridelenej pre rusfiové vlaky nakladnej dopravy v obdobi
rokov 2012 — 2022

Rv vlaky nakladna doprava
. Vyuzitie pridelenej
6 i ia | Pocet vlak
Rok Slpclj(sob objednania | Pocet viakov kapacity
viaku Spolu Realizovany | Nerealizovany %
301 97 259 44 248 53011 45,50 %
§01 93 887 49 957 43 930 53,21 %
201
4 138 890 60 867 78 023 43,82 %
201
5 105 647 56 659 48 988 53,63 %
201
6 130 828 60 663 70 165 46,37 %
201
7 134 430 61 857 72573 46,01 %
201 129 821 59 861 69 960 46,11 %
201 N .
9 O 116 606 57 402 59 204 49,23 %
202 S .
0 8 120 989 58 614 62 375 48,45 %
o
>
iOZ % 125 628 60 199 65 429 47,92 %
T
202 ®
) E 121493 54 520 66 973 44,88 %
[} 47,74 %
Spolu Realizovany | Nerealizovany %
201 23 22 1 o
2 823 357 466 93,85%
201 17 16 1 o
3 812 450 362 92,35%
201 11 10 1
[s)
4 382 093 289 88,68 %
201 16 14 1
[s)
5 045 253 792 88,83 %
201 15 13 1 o
6 563 667 896 87,82%
201 16 14 2 o
7 434 343 091 87,28 %
201 17 15 2 o
8 750 696 054 88,43 %
201 16 14 1
[s)
9 223 365 858 88,55 %
202 15 13 1
[s)
0 033 536 497 90,04 %
202 15 13 1 o
1 715 921 794 88,58 %
202 o 15 13 2
o 0,
2 = 016 003 013 86,59 %
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| E | 89,18% |
Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Z udajov prezentovanych v tabulke je mozné vidiet, Ze situacia ohladne redineho vyuZitia pridelenej
kapacity ZI je v pripade rusfiovych viakov nakladnej dopravy velmi podobna (aZ takmer identicka) so
situdciou v beZnej ndkladnej doprave. Rovnako ako u beZnej ndkladnej dopravy, priemerna miera
realneho vyuZitia pridelenej kapacity sa v pripade pravidelnych Rv vlakov pohybuje blizko polovi¢nej
urovne. U Rv vlakov ,podla potreby” sa zasa priemernd miera redlneho vyuZitia pridelenej kapacity
pohybuje podobne ako u beZnej ndkladnej dopravy ,,podla potreby” okolo Grovne 90 %.

V pripade pravidelnych rusriovych vliakov nakladnej dopravy bolo redlne vyuZitie pridelenej kapacity
v priebehu sledovaného obdobia (2012 — 2022) na priemernej Urovni 47,74 % (u vlakov pravidelnej
ndkladnej dopravy to bola Uroven 58,37 %). Okrem hodnoty priemernej Urovne je mozné v pripade
miery redlneho vyuZitia pridelenej kapacity badat tiez rozdiel v jej vyvoji v Case. Kym u
vlakov pravidelnej ndkladnej dopravy dochadzalo pocas sledovaného obdobia k postupnému poklesu
v miere redlneho vyZitia pridelenej kapacity (vid graf ¢. 1), u pravidelnych rusriovych vlakov je moiné
pocas sledovaného obdobia pozorovat viacmenej miernu oscilaciu miery redlneho vyuZitia pridelenej
kapacity okolo jej priemernej urovne, tak ako to znazornuje nasledujuci graf €. 3.

VyuZitie pridelenejkapacity - pravidelné nakladné Rv vlaky
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Graf 3: Redlne vyuzivanie pridelenej kapacity ZI pravidelnymi Rv viakmi nakladnej dopravy v obdobi
rokov 2012 - 2022
Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

U rusriovych vlakov ndkladnej dopravy ,podla potreby” bola situacia ohladne redlneho vyuZitia
pridelenej kapacity takmer identickd ako u beZnych ndkladnych viakov ,,podla potreby”. Pocas obdobia
rokov 2012 — 2022 dosiahla miera redineho vyuZitia pridelenej kapacity u Rv viakov ,podla potreby”
priemernu uroven 89,18 % (u beZnych ndkladnych viakov ,pp“ to bola Uroven 91,03 %). Rovnako
podobny bol aj vyvoj redinej miery vyuZitia pridelenej kapacity v Case. Tak ako u beZnych ndkladnych
vlakov ,podla potreby” aj u Rv viakov ,podfa potreby” miera readlneho vyuZitia pridelenej kapacity
pocas sledovaného obdobia v zasade iba mierne oscilovala okolo jej priemernej hodnoty (vid
nasledujuci graf ¢. 4).
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VyuZitie pridelenej kapacity - nakladné Rv viaky "podfa potreby"
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Graf 4: Reélne vyuZivanie pridelenej kapacity ZI ndkladnymi Rv vlakmi , podla potreby” v obdobi
rokov 2012 - 2022
Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Vysledky analyzy redlneho vyuZitia pridelenej kapacity v ndkladnej doprave ukazuju nizku efektivitu
redlneho vyuZivania kapacity ZI pridelene] pre pravidelnt dopravu a to tak pre beiné nakladné vlaky
ako aj Rv vlaky. Naopak, v pripade vlakov ,podla potreby“, resp. ,,ad-hoc” dopravy, kde je kapacita ZI
pridelovana ,,na poslednu chvilu”, vysledky analyzy ukazuji vysoku efektivitu vyuZivania pridelenej
kapacity na drovni 91 %! Analyza tak potvrdzuje zistenia zo Studie uskutocnitelnosti pre projekt TTR
spracovanej zdruzenim eurdpskych manazérov infrastruktiry — Rail Net Europe (RNE). Zistenia RNE
vypovedaju o skutognosti, 7e systém pldnovania a pridelovania kapacity ZI uvaésiny eurépskych
manazérov infrastruktiry nie je dostatocne zdkaznicky orientovany. Pri¢inou nedostatocnej
zakaznickej orientacie v sucasnosti je podla konstatovani RNE predovSetkym uplatnovanie jednej
spolocnej metddy pre poddvanie Ziadosti o pridelenie kapacity pre vSetku dopravu (ndkladnu aj
osobnu) a uplatnovanie jedného zavazného terminu pre podavanie Ziadosti do RCP (X — 8). Takyto
pristup nedokaZe podla konstatovani RNE plnohodnotne splnit potreby a poZiadavky logistického
priemyslu kladené na Zelezni¢nu dopravu. Désledkom je potom nizka efektivita vo vyuZivani pridelenej
kapacity ZI, tak ako to ukazuju vysledky analyzy.

2.2.0SOBNA DOPRAVA

O redlnom vyuziti kapacity ZI pridelenej pre pravidelnu osobnt dopravu v obdobi rokov 2012 — 2022
vypoveda nasledujuca tabulka ¢. 11.

Tabulka 11: Redlne vyuZitie pridelenej kapacity ZI pravidelnou osobnou dopravou v SR v obdobi
rokov 2012 — 2022

Osobna doprava
Pocet vlakov Vyuzitie pridelenej kapacity
Rok | Sposob objednania viaku
Spolu Realizovany | Nerealizovany | %
2012 521481 | 515321 6 160 98,82 %
2013 539139 | 531724 7 415 98,62 %
2014 % é 537907 | 535896 2011 99,63 %
2015 % %’ 549 187 | 547 286 1901 99,65 %
2016 o o 556 738 | 554 768 1970 99,65 %
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2017 554 983 | 552 591 2392 99,57 %
2018 574239 | 571949 2290 99,60 %
2019 586 861 | 584 127 2734 99,53 %
2020 551499 | 547 436 4063 99,26 %
2021 555508 | 549 488 6020 98,92 %
2022 596 762 | 590 472 6290 98,95 %

7 99,29 %

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Na zaklade Gdajov prezentovanych v tabulke je mozné konstatovat, ze Zelezni¢né subjekty realizujice
svoje vykony v ramci segmentu osobnej dopravy, v sledovanom obdobi (2012 — 2022) vyuZivali kapacitu
pridelenu pravidelnej viakovej doprave v priemere na 99,29 %. V praxi to znamena, Ze takmer vietky
planované jazdy pravidelnych viakov boli pocas prislusného RCP aj zrealizované resp. jazda vlaku sa
uskutocnila. Iba velmi marginalna ¢ast vlakov pravidelnej osobnej dopravy bola v praxi odrieknuta (ich

svvs

odrieknutych planovanych pravidelnych viakov bol pocas sledovaného obdobia zaznamenany v roku
2015. Naopak, najnizdia miera vyuZitia pridelenej kapacity ZI (98,62 %), resp. najvy$éi podiel
odrieknutych pravidelnych vlakov v osobnej doprave bol pocas sledovaného obdobia zaznamenany
v roku 2013. Vroku 2019, kedy bol na zaklade vysledkov analyzy dopravného trhu zaznamenany
najvyssi pocet prepravenych osob v Zelezni¢nej doprave (81 420 tis.) pocas hodnotiaceho obdobia
(2004 — 2021) , bolo redlne vyuZitie pridelenej kapacity ZI iba nie¢o mélo pod maximalnou hodnotou

a to na urovni 99,53 %.

O miere vyuZitia kapacity ZI vlakmi pravidelnej osobnej dopravy z hladiska jej vyvoja v €ase vypoveda
nasledujuci graf €. 5.

VyutZitie pridelenej kapacity - pravidelna osobna doprava
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Graf 5: Redlne vyuzivanie pridelenej kapacity ZI pravidelnou osobnou dopravou v obdobi rokov 2012
-2022
Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Grafické znazornenie vyvoja v redinom vyuZivani pridelenej kapacity ZI u vlakov pravidelnej osobnej
dopravy ukazuje v zasade striedavy vyvoj. Kym na zaciatku sledovaného obdobia (r. 2013) miera
vyuZitia pridelenej kapacity mierne poklesla (-0,2 p.b.), nasledne v roku 2014 vzrastla o 1 percentudlny
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bod na uroven 99,63 %. V dalSom obdobi jej Urovern mierne oscilovala okolo uvedenej hodnoty aZz do
r. 2018, kedy zacala kontinualne klesat az na podpriemernu Uroveri 98,92 % v roku 2021. Na konci
sledovaného obdobia (r. 2022) zostala miera vyuZitia pridelenej kapacity u vlakov pravidelnej osobnej
dopravy na takmer identickej drovni.

Podobne ako v pripade nakladnej dopravy aj uvlakov osobnej dopravy bola kapacita ZI v ramci
prislusného RCP pridelovand okrem vlakov pravidelnej osobnej dopravy aj pre jazdy mimoriadnych
(,,ad-hoc”) viakov. Kategdriu mimoriadnych osobnych viakov pritom tvorili:

e vlaky ,podla potreby”,
e nasledy vlakov, a
e osobitné vlaky.

O redlnom vyufziti kapacity ZI pridelenej pre osobné viaky ,,podla potreby” (,,ad-hoc”) v obdobi rokov
2012 - 2022, vypoveda nasledujuca tabulka ¢. 12.

Tabulka 12: Redlne vyuZitie kapacity ZI pridelenej pre osobné vlaky ,,podla potreby“ v obdobi rokov
2012 - 2022

Osobna doprava
Rok Sposob  objednania | Pocet vlakov :(IZ::I:II:V pridelene]
viaku Spolu Realizovany | Nerealizovany %
201 482 460 22 9544 %
201 666 663 3 99,55 %
101 10 9 1 90,00 %
501 110 103 7 93,64 %
201 46 46 - | 100,00 %
§01 & c s - | 100,00 %
52;01 4 3 1 75,00 %
;Ol 210 198 12 94,29 %
(2)02 12 11 1 9L,67%
ioz 17 14 3 82,35%
;OZ 61 61 - | 100,00 %
g 92,90 %

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

“”

Ako je mozné vidiet z idajov prezentovanych v tabulke, v pripade osobnych viakov ,podla potreby
bola situacia v suvislosti s vyuzitim pridelenej kapacity pocas sledovaného obdobia (2012 — 2022)
mierne odli§nd ako tomu bolo u pravidelnych viakov. Pri viakoch ,,pp“ bola pridelend kapacita ZI
vyuzita, resp. jazda vlaku sa uskutocnila v priemere u92,90 % vlakov. NajniZsia miera vyuZitia
pridelenej kapacity osobnymi vlakmi ,pp“ (75,00 %) bola pocas sledovaného obdobia zaznamenana
v roku 2018. Naopak, najvyssia miera vyuZitia pridelenej kapacity u osobnych vlakov ,,pp“ (100 %) bola

37



-
Lt Financované , r - ‘@
L Europskou uniou PLAN LOBNOVY_,
YIS

NextGenerationEU ZSR

zaznamenana az v troch obdobiach sledovanej periédy 2016, 2017 a 2022. V ,referencnom” roku 2019
vyuzilo pridelenu kapacitu 94,29 % osobnych vilakov ,pp“. Z Udajov o redlnom vyuZiti pridelenej
kapacity vlakmi osobnej dopravy (pravidelnymi aj ,,pp“) v ,referenénom” roku 2019 je mozné odvodit
poznanie, Zze v podmienkach SR nebola preukazana vzajomna zévislost medzi pottom prepravenych
0sOb avyuzZivanim pridelenej kapacity (resp. medzi maximdalnym poctom prepravenych osob
a maximalnou mierou vyuZitia pridelenej kapacity).

O miere vyuZitia pridelenej kapacity osobnymi viakmi ,pp“ z hladiska jej vyvoja v ¢ase vypoveda
nasledujuci graf ¢. 6.

VyuZitie pridelenej kapacity - osobna doprava "podla potreby"
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Graf 6: Realne vyuzivanie pridelenej kapacity ZI osobnou dopravou ,podla potreby” v obdobi rokov
2012 - 2022
Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Z Udajov prezentovanych v grafe je moiné uosobnych viakov ,pp” vidiet striedavy vyvoj miery
redlneho vyuZitia pridelenej kapacity pocas sledovaného obdobia (2012 — 2022). Od zadiatku
sledovaného obdobia miera realneho vyuzitia pridelenej kapacity dosahovala s vynimkou roku 2014
nadpriemerné hodnoty (vratane maxima) a to az do roku 2017. Nasledne v roku 2018 poklesla na
minimalnu Uroven zaznamenanu pocas sledovaného obdobia (75 %). Od roku 2019 az do konca
sledovaného obdobia v zasade oscilovala okolo priemernej hodnoty.

Obdobne ako tomu bolo u nakladnej dopravy, aj v osobnej doprave bola planovand doprava v rdmci
sledovanych RCP okrem beZnej osobnej dopravy (pravidelné vlaky a vlaky ,pp“) doplnena este trasami
pre rusriové vlaky. NavySe oproti nakladnej doprave, boli vramci planovanej osobnej dopravy
uvaZzované tiez stpravové viaky (Sv). V principe sa jedna o jazdu osobnych vlakovych suprav, ktoré nie
s obsadené cestujucimi ani nemaju pocas jazdy planované zastavenia pre vystup a nastup cestujucich.
Jazda takychto vlakov je realizovana za uUcelom vykrytia nepravidelnosti v RCP, tzn. za ucelom ich
predstvania do vychodiskovych dopravnych bodov. O redlnom vyuziti kapacity ZI pridelenej pre Rv a
Sv vlaky osobnej dopravy vypoveda nasledujica tabulka €. 13.
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Tabulka 13: Redlne vyuzitie kapacity ZI pridelenej pre rusfiové a stpravové vlaky osobnej dopravy
v obdobi rokov 2012 — 2022

Rv a Sv vlaky osobna doprava
Spdsob Potet viakov Vyuzitie pridelenej
Rok objednania kapacity
viaku Spolu Realizovany | Nerealizovany %
2012 22 282 21038 1244 94,42 %
2013 25 892 23 889 2003 92,26 %
2014 o 24 246 22 434 1812 92,53 %
2015 & 26 260 23953 2 307 91,21 %
©
2016 § 30872 28 395 2477 91,98 %
2017 i 31407 29121 2286 92,72 %
C
2018 g 29 096 27 293 1803 93,80 %
2019 E 30 157 26 447 3710 87,70 %
a
2020 29916 25252 4 664 84,41 %
2021 31254 28 435 2 819 90,98 %
2022 29174 26761 2413 91,73 %
2 91,25 %
2 2 .
2012 778 546 232 91,65%
3 3
0,
2013 503 247 256 92,69 %
2 2
0,
2014 681 512 169 93,70%
2 2
[s)
2015 764 559 205 92,58 %
3 3 .
2016 470 202 268 92,28 %
2017 2 3 3 89,56 %
& 823 424 399 7P
3 3 .
2018 916 452 464 88,15 %
1 1
0,
2019 891 760 131 93,07 %
2 2
0,
2020 628 471 157 94,03 %
1 1 .
2021 752 642 110 93,72 %
2 2 .
2022 242 106 136 93,93 %
2 92,31%

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Udaje prezentované v tabulke ukazuju velmi podobnu situaciu v redlnom vyuziti pridelenej kapacity ZI
tak u pravidelnych Rv/Sv vilakov ako aj u Rv/Sv vlakov ,podla potreby”. Priemernad miera reédlneho
vyuzitia pridelenej kapacity nad uroviiou 91 % (v oboch pripadoch) je sice nizsia ako u beZnych viakov
pravidelnej osobnej dopravy, stéle sa viak jedna o vysoku efektivitu pri vyuzivani pridelenej kapacity
Z1. Najvy$sia miera redlneho vyufitia pridelenej kapacity u pravidelnych Rv/Sv viakov osobnej dopravy
(94,42 %) bola pocas sledovaného obdobia (2012 — 2022) zaznamenana hned na zaciatku obdobia
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vroku 2012. Naopak, najnizdia miera redlneho vyuZitia pridelenej kapacity ZI (84,41 %) bola
u pravidelnych Rv/Sv vlakov osobnej dopravy v priebehu sledovaného obdobia zachytena v roku 2020.
V pripade Rv/Sv vlakov ,podla potreby” bola najvyssia miera redlneho vyuZitia pridelenej kapacity

svve

mieru vyuzitia pridelenej kapacity (88,15 %) dosiahli Rv/Sv viaky ,podla potreby” v roku 2018.

O miere vyuZitia kapacity 71 pridelenej pre pravidelné Rv/Sv viaky osobnej dopravy z hladiska jej vyvoja
v Case vypoveda nasledujuci graf ¢. 7.

VyuZzitie pridelenej kapacity - pravidelné Rv/Sv vlaky osobnej dopravy
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Graf 7: Redlne vyuzivanie kapacity ZI pravidelnymi Rv/Sv vlakmi osobnej dopravy v obdobi rokov
2012 - 2022
Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Udaje prezentované vgrafe poukazuju na striedavy vyvoj miery vyuZitia pridelenej kapacity
u pravidelnych Rv/Sv vlakov osobnej dopravy v priebehu obdobia rokov 2012 — 2022. V zasade je v3ak
mozné u pravidelnych Rv/Sv vlakov osobnej dopravy pozorovat v priebehu sledovaného obdobia
postupny pokles miery vyuZitia pridelenej kapacity. Kym na zaciatku obdobia (r. 2012) dosiahla miera
vyuZitia kapacity maximalnu Uroven v ramci sledovaného obdobia (94,42 %), na konci obdobia (r. 2022)
bola miera vyuZitia pridelenej kapacity u pravidelnych Rv/Sv vlakov osobnej dopravy nizsia o cca 3 p.b.
(91,73 %). Vyznamnejsie prepady v miere vyuZitia pridelenej kapacity boli zaznamenané v , krizovych”
rokoch 2019 a 2020.

O miere vyuZitia kapacity Z| pridelenej pre Rv/Sv viaky osobnej dopravy ,podla potreby” z hladiska jej
vyvoja v Case vypoveda nasledujuci graf C. 8.
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VyuZzitie pridelenej kapacity - osobné Rv/Sv vlaky "podla potreby"
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Graf 8: : Redlne vyuzivanie pridelenej kapacity ZI osobnymi Rv/Sv vlakmi ,,podla potreby” v obdobi
rokov 2012 - 2022
Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Udaje, prezentované v grafe v stvislosti s mierou vyuZitia pridelenej kapacity ZI u Rv/Sv vlakov osobnej
dopravy zavadzanych ,podla potreby”, naznacuju v zdsade opacny vyvoj v Case ako tomu bolo
u pravidelnych Rv/Sv vlakov. Aj ked' vyvoj ukazovatela zaznamenal rovnako ako v predchadzajicom
pripade pocas sledovaného obdobia (2012 — 2022) striedavy priebeh, v konecnom dosledku
predstavoval postupny narast miery vyuZitia pridelenej kapacity v ¢ase. Kym na zaciatku sledovaného
obdobia (r. 2012) bola uroven ukazovatela (91,65 %) tesne pod priemerom, na konci obdobia uz
dosahovala miera redlneho vyuZitia pridelenej kapacity u osobnych Rv/Sv vlakov ,pp“ nadpriemerné
hodnoty (93,93 % vroku 2022). Najvyznamnejsie vykyvy vo vyvoji ukazovatela boli zaznamenané
v rokoch 2018 a 2020. Kym v roku 2018 bola v rdmci sledovaného obdobia zaznamenana minimalna
Uroven miery vyuZitia pridelenej kapacity osobnymi Rv/Sv vlakmi ,pp“ (88,15 %), v roku 2020 bola
naopak zaznamenand maximalna Uroven ukazovatela v rdmci sledovaného obdobia (94,03 %). Ako uz
bolo skor spomenuté, vyvoj miery vyuZitia pridelenej kapacity u osobnych Rv/Sv vlakov ,,pp“ bol pocas
obdobia rokov 2012 — 2022 v zasade opacny ako tomu bolo u pravidelnych Rv/Sv vlakov. Na zéklade
uvedenych skutocnosti je mozné v zasade odvodit vzdjomnu previazanost, prip. aj priamu zavislost
medzi pravidelnymi Rv/Sv vlakmi avlakmi Rv/Sv ,podla potreby” z hladiska vyuZitia pridelenej
kapacity.

Vysledky analyzy redlneho vyuZitia pridelenej kapacity v osobnej doprave ukazuju vysoku (takmer 100
%nu) efektivitu redlneho vyuZivania kapacity ZI pridelenej pre pravidelnd dopravu. Obdobne,
v pripade vlakov , podla potreby“, resp. ,,ad-hoc” dopravy, kde je kapacita ZI pridelovand ,na poslednu
chvilu®, vysledky analyzy ukazuju iba o nieco nizSiu efektivitu vyuzivania pridelenej kapacity na drovni
zhruba 93 % (v priemere za sledované obdobie). Vysoku efektivitu vyuZivania pridelenej kapacity (v
priemere cca 92 %) ukazali vysledky analyzy aj v pripade Rv aSv vlakov osobnej dopravy (tak
pravidelnych ako aj ,,pp“).

Vystupy vyssie spracovanej analyzy redlneho vyuZitia pridelenej kapacity v podmienkach SR v zasade
potvrdili zistenia zo Studie uskutocnitelnosti pre projekt TTR spracovanej zdruzenim eurdpskych
manazérov infrastruktiry — RNE. Z vysledkov studie RNE vyplyva poznanie, na zdklade ktorého
uplatfiovanie jednej spolocnej metédy pre podavanie Ziadosti o pridelenie kapacity pre vSetku dopravu
(ndkladnu aj osobnd) s jednym zdvaznym terminom pre poddvanie Ziadosti do RCP brdni
plnohodnotnej zédkaznickej orientacii v Zeleznicnej doprave. Vyssie prezentované vysledky analyzy
redlneho vyuZitia pridelenej kapacity v SR jednoznacne ukazali, Ze skoré pldnovanie kapacity (Ziadosti
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pre RCP v termine X—8) spdsobuje v pripade pravidelnej nakladnej dopravy vyrazne nizku efektivitu jej
vyuZitia na Urovni cca 58 % v priemere za hodnotiace obdobie, ¢o sa mbZze nasledne prejavit na jej
trhovom podiele. Naopak, podla vysledkov analyzy, pridelovanie kapacity ZI v nakladnej doprave tzv.
»,na poslednu chvilu”, resp. ,,ad-hoc” znacne zvysuje efektivitu jej vyuZivania (v priemere aZ na 91 %).
Zaroven, vysledky analyzy nepreukazali v podmienkach SR vzdjomnu zdvislost medzi objemom
prepravenych tovarov aredlnym vyuZitim pridelenej kapacity. V praxi to znamena, Ze efektivita
redlneho vyuZivania pridelenej kapacity ZI nakladnou dopravou je v podmienkach SR ovplyviiovana
vyhradne casovym faktorom pre pridelovanie kapacity, resp. zdvdznym terminom pre poddvanie
Ziadosti o pridelenie kapacity ZI do RCP.

V pripade osobnej dopravy preukazali vysledky analyzy v zasade opacny stav ako tomu bolo u
nakladnej dopravy. Pravidelnd osobna doprava podla RCP (vykony vo verejnom zaujem) vykazovala na
zaklade tychto vysledkov takmer 100 %nu efektivitu redineho vyuZivania pridelenej kapacity ZI.
Naopak, u osobnych vlakov kde bola kapacity ZI pridelena ,,ad-hoc*, resp. ,,na poslednu chvilu“, droveri
redlneho vyulitia pridelenej kapacity poklesla, tak ako je to uvedené v predchddzajucom odseku.
Z vysledkov analyzy tak vyplyva, Ze skorsie planovanie kapacity ZI v osobnej doprave zvysuje efektivitu
jej redlneho vyuZivania. Podobne ako u ndkladnej dopravy aj tu analyza nepreukdzala vzdjomny vztah
medzi mierou realneho vyufZitia pridelenej kapacity a po¢tom prepravenych osdb. Efektivita redlneho
vyuZivania pridelenej kapacity ZI v osobnej doprave je teda v podmienkach SR taktie? ovplyviiovana
vyhradne casovym faktorom pre pridelovanie kapacity, resp. zdvédznym terminom pre poddvanie

Ziadosti o pridelenie kapacity ZI do RCP.

Pre zhodnotenie jednotlivych principov (metdd) pridelovania kapacity ZI v kontexte zakaznickej
orientdcie Zelezni¢nej dopravy, bola analyza redineho vyuZivania pridelenej kapacity v podmienkach
SR doplnena o vzadjomné porovnanie metddy pravidelného pldnovania kapacity ZI a pridelovania
kapacity ZI na principe ,,podla potreby”. O podiele vlakov pravidelnej dopravy podla RCP a vlakov tzv.
,ad-hoc” dopravy, resp. vlakov u ktorych bola kapacita ZI pridelena ,,na poslednu chvilu®, na redlnych
vykonoch Zelezni¢nej dopravy v obdobi rokov 2012 — 2022 vypoveda nasledujtca tabulka ¢. 14.

Tabulka 14: Podiel pravidelnych vlakov a vlakov ,,pp“ na realnych vykonoch Zelezni¢nej dopravy
v obdobi rokov 2012 — 2022

Realizované vykony v Zeleznicnej doprave Rok
.. Sposob
Druh dopravy | Merna jednotka . . 2012 2013 2014 2015 2016
objednania
pravidelny 515321 | 531724 | 535896 | 547 286 | 554768
Pocet vlakov "podla potreby" 460 663 9 103 46
oD Spolu 515781 | 532387 | 535905 | 547389 | 554 814
% "podla potreby" 0% 0% 0% 0% 0%
Druh dopravy | Merné jednotka | SP25%P 2012|2013 | 2014 | 2015 | 2016
objednania
pravidelny 107019 | 109004 | 111847 | 113722 | 118136
. "podla potreby" 14 945 12 781 15 589 17 107 19 484
Pocet vlakov
ND Spolu 121964 | 121785 | 127436 | 130829 | 137 620
% "podla potreby" 12 % 10 % 12 % 13 % 14 %
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Realizované vykony v Zelezni¢nej doprave Rok
Druh Merna Spésob 2017 | 2018 | 2019 |2020 |2021 | 2022
dopravy | jednotka objednania
ravidelnv 552 571 584 547 549 590
P i 591 949 127 436 488 472
Pocet vlakov | "podla potreby" 5 3 198 11 14 61
oD Spolu 552 571 584 547 549 590
P 596 952 325 447 502 533
% "podla potreby" ‘ 0% ‘ 0% | 0% | 0% | 0% ‘ 0%
Druh Merna Spsob 2017 | 2018 |2019 |2020 |2021 | 2022
dopravy | jednotka objednania
ravidelnv 119 123 123 113 124 120
P Y 871 378 511 355 675 824
Pocet vlakov | "podla potreby" 21903 | 22214 | 17451 | 14322 | 16072 | 15359
ND Spolu 141 145 140 127 140 136
P 774 592 962 677 747 183
% "podfapotreby" | 15% [15% [12% |11% [11% |11%

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Udaje prezentované v tabulke ukazuju, ze podiel vlakov ,podla potreby”, alebo tie? tzv. dopravy ,na
poslednu chvilu® v rdmci segmentu osobnej dopravy je minimalny, jeho hodnoty sa pocas sledovaného
obdobia (2012 — 2022) vyrazne blizZili k nule. Analyza redlneho vyuZitia pridelenej kapacity zdroven
ukdzala, Ze u osobnych vlakov kde bola kapacita ZI pridelena ,ad-hoc”, resp. ,na poslednu chvilu,
uroven jej redlneho vyuzitia bola v porovnani s pravidelnou osobnou dopravou podla RCP niZsia.
Uroven vyuZitia pridelenej kapacity u pravidelnej osobnej dopravy pritom poéas sledovaného obdobia
dosahovala takmer 100 %né hodnoty. Na zaklade uvedenych skutocnosti je mozné konstatovat, Ze
zakaznicka orientacia osobnej dopravy spociva prave v jej pravidelnosti a ¢o najskorSom prideleni
planovanej kapacity.

V pripade ndkladnej dopravy, z Gdajov prezentovanych v tabulke vyplyva odlisna situacia. Podiel vlakov
,podla potreby“ alebo tiez tzv. dopravy ,,na poslednu chvilu“ v rdmci segmentu sa pocas sledovaného
obdobia pohyboval v rozmedzi od 10 % az do 15 %. Z hladiska jeho vyvoja v Case, Udaje v tabulke
ukazuju, Ze podiel tzv. dopravy ,na poslednu chvilfu” v rdmci segmentu nakladnej dopravy od zaciatku
obdobia (r. 2012) aZ do r. 2018 postupne rastol, prip. si udrZiaval maximalnu uroven. V , krizovych”
rokoch 2019 a 2020 podiel dopravy ,,na poslednu chvilu“ postupne klesol az na uroven 11 %, ktoru si
udrzal az do konca sledovaného obdobia. Zaroven, vysledky analyzy redlneho vyuZitia pridelenej
kapacity ukazali, Ze efektivita vyuZitia pridelenej kapacity je u nakladnej tzv. ,,dopravy na poslednu
chvilu“ vyznamne vyssia ako v pripade pravidelnej nakladnej dopravy. Popisany stav z ndSho pohladu
podporuje vyssie prezentované zavery, ze z pohladu nakladnej dopravy pre jej zakaznicku orientaciu
je rozhodujucim faktorom ¢&asové hladisko pridelovania kapacity ZI. Pre detailnejdie overenie
uvedeného konStatovania bola vramci analyzy posudend eSte medziro¢na percentudlna zmena
absolutneho poctu pravidelnych nakladnych viakov a nakladnych vlakov ,,pp“, tak ako je to zachytené
v nasledujucej tabulke €. 15.
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Tabulka 15: Medziro¢na percentualna zmena absolutneho poctu nakladnych vliakov v obdobi rokov
2012 - 2022

Medzirocna % zmena

Nakladné viaky 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022
Pravidelné podfa RCP | O 2% 3% 2% 4% 1% 3% 0% -8% 10% | -3%
"pp" 0 14% | 22% | 10% | 14% [ 12% | 1% | -21% | -18% | 12% | -4 %

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Udaje v tabulke ukazuju, Ze po&et nakladnych vlakov ,, podla potreby“ v priebehu sledovaného obdobia
rastol ovela vyznamnejsie, resp. nasobne vyssim tempom ako tomu bolo v pripade pravidelnych viakov
podla RCP. Kym tempo medziro¢ného rastu pravidelnych vlakov dosahovalo v obdobi rokov 2013 —
2018 priemernu hodnotu 2 %, u vlakov ,pp“ to bolo pocas rovnakého obdobia priemerné medzirocné
tempo 7 %. Popisany stav je zndzorneny taktieZ v nasledujucom grafe ¢. 9.

Medziro¢na zmena realizovanych vykonov v nakladnej doprave - pocet vlakov
0,25
0,2
0,15

01
4%
0,05 2% 3% 2% > 1% 3% 3 10%
4

-3%
0.05 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 deZ/O 2021 2022 -
-0, -8%,

-0,1
-0,15
-0,2
-0,25

Pravidelné podla GVD Vlaky "PP"

Graf 9: Vyvoj medzirocnej percentualnej zmeny poctu nakladnych viakov v obdobi rokov 2012 — 2022
Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Z grafického znazornenia analyzovanej situacie je mozné pozorovat znacne odliSny vyvoj v zmene
absolutneho poctu u jednotlivych druhov nakladnych vlakov. Absolutny pocet pravidelnych viakov
nakladnej dopravy zaznamenal pocas obdobia rokov 2013 - 2018 viacmenej rovhomernu mieru
medziro¢ného narastu na priemernej Urovni 2 %. V ,krizovych” rokoch je mozné vidiet stagnaciu (r.
2019) resp. mierny medzirocny pokles poctu pravidelnych viakov (r. 2020). S naslednymi vykyvmi na
konci sledovaného obdobia (v r. 2021 a 2022). Ako uzZ bolo spomenuté, u ndkladnych viakov ,,pp“ bol
vyvoj odlisSny. Po pociatocnom poklese vykazovali absolitne pocty ndkladnych viakov ,pp“
v predkrizovom obdobi (do r. 2018) masivny medziro¢ny ndrast v porovnani s pravidelnymi nakladnymi
vlakmi. V priemere predstavoval tento ndrast cca 7 % rocne. Nasledne v ,krizovych” rokoch (2019
a 2020) absolutne pocty ndkladnych viakov ,pp“ medzirocne naopak rapidne poklesli. Na konci
sledovaného obdobia (2021 a 2022) medziro¢ny vyvoj absolutneho poctu ndkladnych viakov ,pp“
v zasade kopiroval situaciu pozorovanu u pravidelnych ndkladnych viakov. Pozorovany medzirocny
vyvoj v kategérii viakov ,podla potreby”, resp. u nakladnej dopravy tzv. ,na poslednu chvilu”,
predovsetkym v ,krizovych” rokoch (2019 a 2020) v kombinacii so zisteniami analyzy dopravného trhu
vypoveda o jej silnej zakaznicke] orientdcii.

Naopak, vysledky analyzy redineho vyuZitia pridelenej kapacity a vysSie popisany medzirocny vyvoj
absolutneho poctu pravidelnych nakladnych vlakov (v porovnani s vlakmi , pp“) potvrdzuja uz skor
prezentovany zaver o nizkej efektivite a nedostatocnej zdkaznickej orientdcii planovanej pravidelne;j
nakladnej dopravy podla RCP.
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Z pohladu projektu TTR a jeho zdkladnej ambicie zvysit podiel Zelezni¢nej dopravy na trhu bez toho,
aby bola priddvana/budovana nova 7, vysledky analyzy poukazuju na dalsi &iastkovy ciel projektu.
Takymto ¢&iastkovym cielom sa stdva zefektivnenie systému pridelovania kapacity ZI v podmienkach SR
aplikiciou novych a réznorodych metéd do systému pridelovania kapacity ZI, za Ué¢elom zvy3enia
zakaznickej orientdcie v Zelezni¢nej doprave a vylepsenie jej konkurencnej pozicie na trhu.

3 KAPACITNY POTENCIAL ZELEZNICNEJ INFRASTRUKTURY
V SR

Obsahom predchadzajucich podkapitol bola jednak analyza praktickej priepustnosti (kapacity)
Zelezni¢nej infrastruktdry SR pre konkrétny Grafikon vlakovej dopravy 2020/2021. A taktieZ analyza
redlneho vyuZivania kapacity Zelezni¢nej infrastruktury v podmienkach SR v obdobi rokov 2012 — 2022,
zamerana na jednotlivé segmenty Zelezni¢nej dopravy (nakladna vs. osobna) ako aj prislusné kategérie
planovanej dopravy (pravidelné viaky vs. viaky ,,podla potreby“).

Ako uZ bolo uvedené viackrat, sucastou pldnovaného vyuZitia kapacity Zelezni¢nej infrastruktury
v ramci prislusného RCP su pravidelné viaky a vilaky ,podla potreby”. Z vysledkov analyzy redlneho
vyuzivania pridelenej kapacity, spracovanej v predchadzajlcej podkapitole vsak vyplynulo, Ze stc¢astou
redlneho vyuZitia kapacity Zeleznicnej infrastruktury v SR sU aj mimoriadne alebo tzv. ,,ad-hoc” vlaky.
Predmetom nasledujlcej analyzy je preto posudenie redlneho vyuzZitia praktickej priepustnosti
(kapacity) Zelezni¢nej infrastruktury v SR Zeleznicnou dopravou ako takou, bez ohladu na jej charakter
¢i druh, tzn. vsetkymi kategdriami (pravidelné + ,podla potreby” + ,,ad-hoc”) a druhmi (ndkladné +
osobné) vlakov. Cielom analyzy je identifikovat pripadnu volnu kapacitu, resp. ,kapacitny potencial”
Zelezni¢nej infrastruktary, za Ucelom umiestnenia potenciondlnych novych dopravnych vykonov
v dosledku zvysenia trhového podielu Zelezni¢nej dopravy.

Analyza ,kapacitného potencidlu” zelezni¢nej infrastruktuiry v SR je, rovnako ako v predchadzajucich
pripadoch, zaloZzend na Statistickych vykazoch pojednavajlcich o skutoénych roénych vykonoch na
tratiach v sprave 7SR, tak ako su sledované a evidované v prisluinych informaénych systémoch ZSR
(napr. PIS, BI, SAP, atd.). Rovnako tiez hodnotiace obdobie (2012 — 2022) je zhodné s obdobim
analyzovanym v pripade redlneho vyuZivania pridelenej kapacity. Ako uz bolo uvedené vyssie, analyza
posudzuje Zelezni¢nu dopravu ako taku bez ¢lenenia na segmenty & kategérie vlakov. Udaje
o skuto€nom vyuZivani kapacity ZI (jazdach vlakov) v ramci prislu$ného roka (resp. RCP) poskytol odbor
dopravy GR ZSR.

O redlnom wvyuziti kapacity Zelezni¢nej infrastruktary v SR, resp. o pripadnej volnej kapacite
(,kapacitnom potencidly“) na Zelezni¢nej infrastruktire v sprave ZSR, v obdobi rokov 2012 — 2022,
vypoveda nasledujlca tabulka ¢. 16.
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Tabulka 16: , Kapacitny potencidl” Zelezni¢nej infrastruktury SR v obdobi rokov 2012 — 2022

Zelezni¢na doprava
Vyuzitie Kapacitny
Rok Spdsob Pocet vlakov pridelenej potencial
° objednania vlaku kapacity 4|
Spolu Realizovany | Nerealizovany % %
2012 o 884 487 758 446 126 041 85,75 % 14,25 %
a
2013 e 899 206 781727 117 479 86,94 % 13,06 %
2014 + 945 130 790 023 155107 83,59 % 16,41 %
2015 932 916 803 447 129 469 86,12 % 13,88 %
2016 5 976 838 823 600 153 238 84,31 % 15,69 %
e
2017 ‘8 996 740 830 700 166 040 83,34 % 16,66 %
o <
2018 § '.-'Ii, 1030913 850 162 180 751 82,47 % 17,53 %
2019 = f_ 1031757 852 880 178 877 82,66 % 17,34 %
N C
2020 % B 980 615 796 072 184 543 81,18 % 18,82 %
2021 Tr% g 1006 509 822 785 183 724 81,75 % 18,25 %
2022 & E 1056418 849 530 206 888 80,42 % 19,58 %
[} 83,50 % 16,50 %

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Ako bolo uvedené v predchadzajlcich odsekoch, predmetom analyzy je posudenie redlneho vyuZitia
praktickej priepustnosti (kapacity) Zeleznicnej infrastruktury v SR Zelezni¢nou dopravou ako takou, bez
ohladu na jej charakter ¢i druh, tzn. vsetkymi kategériami a druhmi viakov. Udaje prezentované v stipci
»Spolu“tak vypovedaju o celkovom pocte viakov, ktoré boli objednané pocas prislusného kalendarneho
roka (RCP) na celej sieti v sprave ZSR (bez ohladu na spdsob objednania). V stipci ,Realizovany” su
zachytené Udaje vypovedajuce o pocte vlakov za prislusny kalendarny rok, uktorych sa jazda
uskutocnila. Udaje v stipci ,Nerealizovany“ naopak vypovedaji o pocte viakov za prisluiny kalendarny
rok, u ktorych sa jazda neuskutocnila.

Udaje v tabulke tak ukazuju, e redine vyuZitie pridelenej kapacity ZI v obdobi rokov 2012 — 2022
dosiahlo v podmienkach SR v priemere Uroven 83,50 %. Najvyssia miera redlneho vyuZitia pridelenej
kapacity v Zelezni¢nej doprave SR v sledovanom obdobi bola zaznamenana v roku 2013 a to na Urovni

cvyve.

hodnotiaceho obdobia zaznamenana v roku 2022, na Urovni 80,42 %.

Analogicky, nevyuZitd (volnd) kapacita Z| v sprave ZSR predstavovala poéas sledovaného obdobia
v priemere Uroveni 16,50 %. Takdto nevyuZitd, vzésade volnd kapacita ZI, pritom predstavuje
,kapacitny potencial” Zelezni¢nej infrastruktury v SR, pre umiestnenie potencidlnych novych vykonov
v pripade zvySenia trhového podielu Zelezni¢nej dopravy. Najvyssia hodnota ,kapacitného potencidlu”
elezni¢nej infrastruktury vsprave 7SR bola v priebehu hodnotiaceho obdobia (2012 — 2022)
potencidlu” Zelezni¢nej infrastruktury bola pocas sledovaného obdobia zaznamenana v roku 2013, na
urovni 13,06 %. V ,referencnom” roku 2021 predstavoval globdlny ,kapacitny potencial” Zelezni¢nej
infrastruktury v SR hodnotu 18,25 % alebo 183 724 vlakov. V roku 2019 bol globalny ,kapacitny

potencidl” Zelezni¢nej infrastruktiry na Urovni 17,34 %, resp. 178 877 vlakov.

Na zdklade vysledkov analyzy priepustnej vykonnosti zelezni¢nej infrastruktiry v SR, prezentovanych
v kapitole 2, az 41 % z analyzovanej vzorky zakladnych tratovych Usekov Zelezni¢nej siete SR je v zmysle
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metodiky UIC mozné povazovat z hladiska spotreby kapacity za problémové miesta resp. za pretaZenu
infrastruktiuru. Vo vadsine pripadov pritom ide ovyznamné tratové Useky, ktoré su sucastou
medzinarodnych koridorov, prip. spajaju vyznamné regiondlne centra, vratane hlavného mesta SR
alebo Zelezni¢n siet SR so Zelezniénymi sietami susednych krajin. Vzhladom na uvedené skutocnosti,
bola analyza , kapacitného potencidlu” zeleznicnej infrastruktiry v SR doplnena o analyzu prave tychto
kritickych“ tratovych usekov ZI. Bertc do Gvahy vysledky analyzy redlneho vyuZitia pridelenej kapacity,
kde u pravidelnej osobnej dopravy bolo preukazané redlne vyuZitie kapacity na Urovni len tesne pod
100 %, pre zhodnotenie kapacitného potencidlu ,kritickych” tratovych usekov bol zvoleny ako
Lreferenény” RCP pre obdobie 2020/2021, resp. rok 2021 (s ohladom na 2. najvyssiu hodnotu objemu
prepravenych tovarov pocas sledovaného obdobia a aktudlnost ddajov). O vysledkoch analyzy
vypoveda nasledujuca tabulka ¢. 17.

Tabulka 17: Kapacitny potencial , kritickych“ tratovych Gsekov pre RCP 2020/2021

RCP 2020/2021
Pocet vlakov NevyuZita kapacita ZI
Tratovy Gsek
Spolu Realizovany Nerealizovany %

105A 335 887 273 385 62 502 18,61 %
106A 341 637 287 263 54 374 15,92 %
107A 48 634 38119 10515 21,62 %
115A 121331 102 383 18 948 15,62 %
116A 21731 19 986 1745 8,03 %
117A 15 237 15010 227 1,49 %
118D 35522 32532 2990 8,42 %
120A 543 759 352 675 191 084 35,14 %
121A 94 641 80515 14 126 14,93 %
124A 37700 32 650 5050 13,40 %
125A 450 769 380 092 70 677 15,68 %
126A 327 108 201 906 125 202 38,28 %
127C 255 442 142 696 112 746 44,14 %
127D 35380 28 926 6 454 18,24 %
127G 42772 33374 9398 21,97 %

7/ 19,43 %

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

v

Ill

Ako ukazali vysledky prezentované vtabulke ¢. 17, globdlny ,kapacitny potenciadl” Zelezni¢nej
infrastruktiry ako takej predstavoval v roku 2021 hodnotu 18,25 % alebo 183 724 vlakov. V pripade
kritickych“ tratovych usekov sa nevyuZitd (volnd) kapacita ZI, resp. ,kapacitny potencial“ pohyboval
vrozmedzi od 1,49 % aZ do 44,14 % (v priemere 19,43 %). Priemernd hodnota ,kapacitného
potenciadlu” kritickych tratovych uUsekov sa tak pohybuje blizko hodnoty globdlneho , kapacitného
potencidlu” Zelezni¢nej infrastruktury ako takej, zisteného pre rok 2021.

svve

zistend vtratovom Useku 117A Utekd¢ — Lucenec. V zasade sa pritom jednd o tratovy usek
s minimalnym rozsahom ndkladnej dopravy na Urovni cca 1 %. Ako ukazuje tabulka ¢. 2, pravidelnd
nakladna doprava v predmetnom Useku nie je uvaZovana vébec. Vsetky jazdy nakladnych vlakov boli
teda realizované ,,ad-hoc”. ,Kriticky” tratovy Usek s druhou najniZzSou mierou ,kapacitného potencidlu”
(8,03 %, resp. 1 745 vlakov/rok) predstavoval Usek 116A Cervend Skala — Banskd Bystrica. Opatovne sa
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pritom jednd o Usek s nizkym podielom ndakladnej dopravy na drovni cca 14 %. Ako ukazuju Udaje
prezentované v tabulke ¢. 2, pravidelna nakladna doprava je v danom tratovom Useku tvorena iba 2
nakladnymi vlakmi za 24 hod., €o predstavuje cca 6 % pravidelnej dopravy podla RCP. Dal3im tratovym
usekom s podobnym , kapacitnym potencidlom” na Urovni cca 8,42 %, resp. 2 990 vlakov/rok bol tsek
118D Zvolen — Banska Bystrica. Rovnako ako u predchadzajicich Usekov sa jedna o trat s minimalnym
podielom nakladnej dopravy, cca 11 %. Podla Udajov v tabulke €. 2, pravidelnd ndkladnu dopravu tu
tvorilo 6 vlakov za 24 hod., ¢o predstavuje cca 8 % celkovej pravidelnej dopravy podla RCP.

Naopak, najvy$sia uUroven ,kapacitného potencidlu” (44,14 %, resp. 112 746 vlakov/rok) bola
u analyzovanych ,kritickych” Gsekov zistend na tratovom useku 127C Bratislava Nové Mesto —
Bratislava-Petrzalka — Rusovce — Rajka (HU). Na rozdiel od tratového Useku 117A, nakladna doprava
tvorila v predmetnom Useku az 85 %, zatial ¢o osobnd doprava predstavovala iba malo vyznamny
podiel 15 %. Z udajov prezentovanych v tabulke €. 2 je pritom zrejmé, Ze pldnovana kapacita trate bola
VO vyznamnej miere tvorena pravidelnou dopravou (cca 86 %). U ostatnych analyzovanych Usekov sa
»kapacitny potencial” pohyboval v rozmedzi od 13,40 % (5 050 vlakov/rok) az do 38,28 % (resp.
125 202 vlakov/rok).

Z vysledkov analyzy ,kapacitného potencialu” Zeleznicnej infrastrukttry SR v zasade vyplyva, Ze tato,
vratane jej , kritickych“ dsekov, realne disponuje volnou kapacitou (,,kapacitnym potencidlom“) pre
umiestnenie potenciondlnych novych dopravnych vykonov, ktoré st ocakdvané ako vysledok
projektu TTR. Berlc vsak do uvahy vsetky doterajsSie vysledky kapacitnej analyzy Zeleznicnej
infrastruktiry v SR, zabezpecenie dostatocného ,kapacitného potencidlu” pre potencionalne nové
dopravné vykony si vyzaduje zmeny v manaimente pridelovania kapacity Zl, ktoré boli identifikované
a blizsie Specifikované v predchadzajucich podkapitolach a odsekoch.

4 KAPACITNY POTENCIAL MEDZINARODNEJ NAKLADNEJ
DOPRAVY

Predmetom analyzy kapacitného potencidlu Zelezni¢nej infrastruktary v SR, spracovanej v ramci
predchadzajucej podkapitoly, bolo posudenie redlneho vyuZitia praktickej priepustnosti (kapacity)
Zeleznic¢nej infrastruktudry v SR Zelezni¢nou dopravou ako takou, bez ohladu na jej charakter ¢i druh, t.j.
vsetkymi kategoriami a druhmi vlakov. Vysledkom analyzy je poznanie, Ze Zelezni¢na infrastruktura SR,
vratane jej ,kritickych” usekov, v redle disponuje volnou kapacitou (,kapacitnym potencidlom®) pre
umiestnenie potencionalnych novych dopravnych vykonov, ktoré si o¢akavané ako vysledok projektu
implementacie TTR v podmienkach SR, a to na urovni 16,50 % jej prakticke]j priepustnosti (kapacity).

Analyza redlneho vyuZivania kapacity Zeleznicnej infrastruktiry v SR, spracovana v ramci kapitoly 2
zaroven ukdzala, Ze v pripade pravidelnej osobnej Zelezni¢nej dopravy je dosahovana velmi vysoka
efektivita redlneho vyuZivania pridelenej kapacity ZI na drovni takmer 100 %. V pripade pravidelnej
nakladnej dopravy je vSak podla vysledkov analyzy situacia diametralne odlisnd, ked tato dosahovala
pocas hodnotiaceho obdobia redlne vyuZitie pridelenej kapacity ZI na Grovni cca 58,37 % v priemere
za celé hodnotiace obdobie. U nakladnych vlakov ,,podla potreby” bola situacia v suvislosti s vyuzitim
pridelenej kapacity pocas sledovaného obdobia odlisna ako tomu bolo u pravidelnych viakov. Podla
vysledkov analyzy pri viakoch ,,pp“ bola pridelena kapacita vyuZitd, resp. jazda vlaku sa uskutocnila
v priemere az u 91,03 % vlakov.

Berdc do uvahy vysSie uvedené skutocnosti, identifikovany kapacitny potencidl Zelezni¢nej
infrastruktiry v SR tak moino pripisat predovietkym nizkemu vyuZivaniu pridelenej kapacity ZI
pravidelnymi vlakmi ndkladnej dopravy. Zaroven, podla vysledkov analyzy dopravného trhu SR,
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prezentovanych v podkapitole 1.1.3, z pohladu Zelezni¢nej ndkladnej dopravy ajej konkurencnej
pozicie na dopravnom trhu SR je rozhodujlci segment medzindrodnej nakladnej dopravy.

Predmetom podkapitoly sa tak stdva posudenie redlneho vyuZitia pridelenej kapacity ZI pravidelnymi
vlakmi medzinarodnej nakladnej dopravy, resp. analyza ,kapacitného potencidlu“ medzindrodnej
ndkladnej dopravy. Cielom analyzy je identifikovat pripadnu volnu kapacitu, resp. ,kapacitny
potencidl” medzinarodnej nakladnej dopravy, za Ucelom umiestnenia potencionalnych novych
dopravnych vykonov v désledku zvySenia trhového podielu Zelezni¢nej dopravy, prevedenim
tovarovych tokov zciest na Zeleznicu. U&elom analyzy je poskytnut relevantny podklad pre
kvantifikaciu buducej ,prevedenej“ dopravy zciest na Zeleznicu ako jedného zrozhodujucich
ukazovatelov pri vypocte socioekonomickych prinosov vramci CBA (spracovanej v kapitole 7
predkladanej studie).

Analyza ,kapacitného potencidlu” medzindrodnej ndkladnej dopravy je zalozena na Statistickych
vykazoch pojednavajlcich o skutoénych roénych vykonoch na tratiach v sprave 7SR, tak ako su
sledované a evidované v prislugnych informaénych systémoch ZSR (napr. PIS, Bl, SAP, atd.). Hodnotiace
obdobie (2012 — 2022) je zhodné s obdobim analyzovanym v pripade realneho vyuZivania pridelenej
kapacity ZI (vid kapitola 2). Udaje o skutoénom vyuZivani kapacity ZI (jazdach vlakov) v ramci
prislu§ného roka (resp. GVD) poskytol odbor dopravy GR ZSR.

O readlnom vyuziti pridelenej kapacity pravidelnymi vlakmi medzinarodnej nakladnej dopravy , resp.
o pripadnej volnej kapacite (,kapacitnom potencialy“) medzinarodnej nakladnej dopravy, v obdobi
rokov 2012 — 2022, vypoveda nasledujuca tabulka ¢. 18.

Tabulka 18: ,Kapacitny potencial” Zelezni¢nej medzinarodnej nakladnej dopravy v obdobi rokov
2012 - 2022

Zelezni¢na medzinirodna nakladna doprava
Spolu Realizovany Nerealizovany % %

2012 63 193 36 220 26 973 57 % 43 %
2013 64 559 37 400 27 159 58 % 42 %
2014 71617 40943 30674 57 % 43 %
2015 69 876 41517 28 359 59 % 41 %
2016 69 611 40592 29019 58 % 42 %
2017 | pravidelny podra 72996 41355 31641 57 % 43%
2018 GVD 78 116 42722 35394 55 % 45 %
2019 84 566 44 058 40508 52 % 48 %
2020 87 134 41431 45703 48 % 52 %
2021 86 975 45785 41190 53% 47 %
2022 93 546 44 413 49133 47 % 53 %

1) 76 563 41 494 35068 55 % 45 %

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Ako bolo uvedené v predchadzajlcich odsekoch, predmetom analyzy je posudenie redlneho vyuZitia
pridelenej kapacity ZI pravidelnymi vlakmi medzinarodnej nékladnej dopravy. Udaje prezentované
v stipci ,Spolu” tak vypovedaju o celkovom pocte pravidelnych viakov, ktoré boli objednané pocas
prislusného kalendarneho roka (RCP) na celej sieti v sprave ZSR. V stipci ,Realizovany” su zachytené
Udaje vypovedajlice o pocte viakov za prislu$ny kalendarny rok, u ktorych sa jazda uskuto¢nila. Udaje
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v stipci ,Nerealizovany” naopak vypovedaju o pocte viakov za prisluiny kalendarny rok, u ktorych sa
jazda neuskutocnila.

Udaje v tabulke tak ukazuju, Ze redine vyuZitie pridelenej kapacity ZI v obdobi rokov 2012 — 2022
dosiahlo u vlakov medzindrodnej nakladnej dopravy v priemere Groven 55 %, resp. 41 494 vlakov za
rok. Najvyssia miera redlneho vyuzitia pridelenej kapacity pravidelnymi vlakmi medzindrodnej
nakladnej dopravy v sledovanom obdobi bola zaznamenana v roku 2015 a to na Urovni 59 % (41 517
medzinarodnej nakladnej dopravy bola pocas hodnotiaceho obdobia zaznamenana v roku 2022, na
Urovni 47 % (44 413 vlakov).

Analogicky, nevyuZitd (volnd) kapacita medzinarodnej nakladnej dopravy predstavovala pocas
sledovaného obdobia v priemere Uroven 45 %, resp. 35 068 vlakov za rok. Takato nevyuZita, v zadsade
volnd kapacita, pritom predstavuje ,kapacitny potencidl” medzindrodnej ndkladnej dopravy pre
umiestnenie potencionalnych novych vykonov v pripade zvysenia trhového podielu Zelezni¢nej
nakladnej dopravy. Najvyssia hodnota ,kapacitného potencidlu“ medzinarodnej nakladnej dopravy
bola v priebehu hodnotiaceho obdobia (2012 — 2022) zaznamenand analogicky v roku 2022 a to na
nakladnej dopravy bola pocas sledovaného obdobia zaznamenana v roku 2015, na urovni 41 %, resp.
28 359 vlakov. V ,referencnom” roku 2021 predstavoval globalny ,kapacitny potencial”
medzindrodnej nakladnej dopravy hodnotu 47 % alebo 41190 vlakov. V roku 2019 bol globalny
»kapacitny potencial” medzindrodnej ndkladnej dopravy na Urovni 48 %, resp. 40 508 vlakov.

Z vysledkov analyzy ,kapacitného potencialu“ medzinarodnej nakladnej dopravy v zdsade vyplyva, Ze
tato v reale disponuje volnou kapacitou (,,kapacitnym potencidlom”) pre umiestnenie potencionalnych
novych dopravnych vykonov, ktoré si ocakavané ako vysledok projektu implementacie TTR, na
priemernej Urovni 35 068 pravidelnych vlakov za rok.
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