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Spoloénost YMS, a.s. vyjadruje aj tymto spésobom podakovanie za
oslovenie pre dodavku Studie uskutoénitelnosti projektu TTR v
podmienkach Slovenskej republiky.

Predmetom studie uskutocnitelnosti je projekt TTR a jeho
implementacia v podmienkach SR Studia je zamerand na komplexnd
analyzu Zelezni¢ného dopravného trhu Slovenskej republiky, ako aj
na ekonomicku analyzu nakladov a prinosov implementacie projektu
TTR. Ucelom SU je posudit uskuto¢nitelnost projektu TTR v
podmienkach Slovenskej republiky z hladiska jeho technickej
realizacie manazérom Zelezni¢nej infrastruktury, ako aj finanénej
udrzatelnosti a socioekonomickej opodstatnenosti.
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ZOZNAM SKRATIEK

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

BC — Business Case (Od6vodnenie projektu)

BSK — Bratislavsky samospravny kraj

CBA — analyza ndkladov a prinosov (Cost Benefit Analysis)

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

DCM - Digital Capacity Management (oznacenie pre spolo¢né softvérové nastroje 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 vnitorna miera navratnosti)
ENPV — Economic Net Present Value (Ekonomicka Cista sucasna hodnota)

EU - Eurépska Unia

FG - Financial Gap (finan¢na medzera)

FIRR — Financial Internal Rate of Return (Financna vnutornd miera vynosnosti)
FNPV — Financial Net Present Value (Financ¢na Cista suc¢asna hodnota)

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

GR 7SR — Generdlne 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/Informaéné technoldgie

IT — informacné technoldgie

KS — Kapacitna stratégia

KIS — Komplexny informacny systém

KSK — KoSicky samospravny 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 — nédkladna doprava

NPIM — narodny manazér implementacie TTR v SR

OGR ZSR — 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 eurdpskych manazérov infrastruktury (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 implementécie potrebnych zmien IT v prostredi ZSR pre projekt TTR
SU SR — Statisticky trad 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 - pldnované docasné obmedzenie kapacity ZI (Temporary Capacity Restriction)
tzn. —to znamena

UHP MF SR — Utvar hodnoty za peniaze pri Ministerstve financii Slovenskej republiky
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Vlkm — vlakovy kilometer
VO —verejné obstardvanie
VOD - verejna osobna doprava
WG TCR RFC — pracovna skupina TCR v ramci koridorovych struktar RFC
ZPZ1 — Zmluva o prevadzkovani Zelezniénej infradtruktdry uzatvorena medzi MD SR a ZSR
ZoD - Zmluva o dielo
ZD - 7elezni¢nd doprava
7| - 7elezniéna 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 — Zelezni¢né telekomunikacie (vnitorna organizaéna jednotka)

ZTS — 7elezni¢né trate a stavby

10
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Studia uskutoénitelnosti je jednou z najddleZitejsich &asti pripravy projektu. Predstavuje zakladny
dokument, od ktorého sa odvijaju dalSie stupne projektovej pripravy v pripade, ak aspon jedna

;;;;;

pokryva tieto aspekty: analyzu dopytu a ponuky, dostupné technoldgie, poZiadavky na prevadzku
(vratane miery vyuzivania infrastruktury), poZiadavky na personal, rozsah projektu, umiestnenie,
fyzické vstupy, nacasovanie a realizacia, fazy rozsirenia a financné planovanie; environmentalne
aspekty, aspekty zmierfiovania zmeny klimy (emisie sklenikovych plynov), efektivne vyuZivanie zdrojov
a odolnost voci vplyvom zmeny klimy a prirodnym katastrofam (v pripade potreby).

Spracovanie Studie uskutocnitelnosti a prezentacia jej najdolezitejSich aspektov (analyza dopytu,
analyza alternativ, uskutocnitelnost preferovaného variantu) je nevyhnutnou podmienkou poskytnutia
nendvratného financného prispevku pre projekt v ramci ,Planu obnovy aodolnosti Slovenskej
republiky”. Okrem toho sa vypracovanim kvalitnej Studie uskutocnitelnosti vytvdra predpoklad pre
komplexné a transparentné rieSenia identifikovanych dopravnych problémov (prilezitosti) po
kvalitativne] aj kvantitativnej stranke.

Analyzou uskutocnitelnosti sa identifikuju potencidlne obmedzenia a suvisiace rieSenia s ohfadom na
technické, ekonomické, regulacné, institucionalne, environmentalne aspekty a aspekty zmierfiovania
zmeny klimy a adaptacie na nu. Alternativa je uskutocnitelnd vtedy, ak jej navrh zodpoveda
technickym, pravnym, financ¢nym a inym obmedzeniam tykajuicim sa krajiny, regiénu alebo Specifickej
lokality. Uskutocnitelnych pritom méze byt niekolko alternativ.

Predkladana studia uskutocnitelnosti pojedndva o projekte ,Implementdcie redizajnu procesu tvorby
medzinarodného cestovného poriadku (TTR) v podmienkach Slovenskej republiky”. Je spracovana
v stlade s, Metodickym rdmcom pre vypracovanie Studie uskutoénitelnosti — Operagny program
Integrovana infrastruktira 2014 - 2020“ a pokryva okrem iného vSetky najdoblezitejSie aspekty Studie
uskutoc¢nitelnosti — analyzu dopytu, analyzu alternativ aj uskutocnitelnost preferovaného variantu.
Studia je v zmysle metodiky $truktirovana do deviatich zakladnych €asti — kapitol.

Prva kapitola poskytuje opis kontextu hodnoteného projektu z hladiska analyzy problému,
relevantného socidlneho, ekonomického, politického, instituciondlneho a strategického kontextu
a zaroven poskytuje opis suicasnej infrastruktury.

Druha kapitola studie je zamerana na analyzu existujlcich instituciondlnych kapacit a identifikaciu
moznych obmedzeni, ktoré by mohli ovplyvnit Uspesnu realizaciu planovanej investicie.

Tretia kapitola, zameranda na analyzu ponuky adopytu predstavuje zhodnotenie aktualneho
a oCakavaného dopytu po dokonceni investicie. Aktualny dopyt je vyjadreny prehladom dopravnych
vykonov za obdobie rokov 2012 — 2022 a zaroven prehladom subjektov, ktoré sa v uvedenom obdobi
podielali na realizacii tychto vykonov. Ocakavany dopyt po dokonceni investicie je spracovany vo forme
zjednoduseného modelu, ktory je spracovany zvlast pre osobnu a zvlast pre nakladnt dopravu.

Kapitola Styri pomenuva ciele projektu, a to tak jeho hlavny ciel' ako aj ciele Ciastkové, ktoré je potrebné
dosiahnut pre naplnenie hlavného ciela. Kapitola taktiez vypoveda o meratelnych ukazovateloch pre
odpoctovanie identifikovanych cielov projektu azadroven o technologickych a prevadzkovych
poziadavkach, ktoré je potrebné naplnit pre dosiahnutie stanovenych cielov.
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Piata kapitola studie poskytuje analyzu externého vplyvu TTR na Zelezni¢ny dopravny trh v Slovenskej
republike na zaklade predpokladanej implementacie celkového procesu TTR, realizovanu vo forme
rozsireného kvalitativneho dialégu so subjektmi pésobiacimi na Zeleznicnom dopravnom trhu
Slovenskej republiky tzn. organmi verejnej moci, dopravnymi zdruZeniami, spravcami servisnych
zariadeni 71, Ziadatelmi a Zelezniénymi podnikmi. V zdsade predstavuje vysledky analyzy a sposob,
akym bola analyza vonkajsieho vplyvu vykonana prostrednictvom kvalitativneho dialdgu so subjektmi
pdsobiacimi na tomto trhu, doplneného elektronickym dotaznikom.

Kapitola Sest je zamerana na analyzu alternativ, ktoré boli identifikované ako mozné spdsoby riesenia
dopravného problému, pre ktory bol projekt navrhnuty. V sulade s metodikou pre vypracovanie Studie
uskutocnitelnosti boli identifikované tri scendre mozného rieSenia —Scendr O (,,bez projektu” —sucasny
stav), Scendr 1 (,urobit minimum® — zavedenie koordinacie TCR v SR) a Scendr 2 (,s projektom“ —
implementacia TTR v podmienkach SR). Sucastou kapitoly je tiez porovnanie a vyber preferovaného
variantu.

Kapitola sedem pojedndva o popise preferovane] alternativy zvolenej v predchadzajucom kroku.
V zasade je kapitola zamerand na technicky popis preferovaného variantu a konkrétne technické
opatrenia, ktoré je potrebné vykonat vzhladom na uvaZovanu implementaciu TTR v podmienkach SR
a ktoré zaroven predstavuju komplexny a najefektivnejsi spdsob na dosiahnutie poZadovanych cielov.
Kapitola zaroven obsahuje popis nasledujucich krokov, ktoré je potrebné vykonat pre Uspesnu
implementaciu projektu.

V kapitole osem je vsulade s metodikou pre vypracovanie Studie uskutocnitelnosti rozpracovana
nakladovo — vynosova analyza tzv. CBA. V ramci kapitoly je rozpracovana finan¢na analyza, ktora je
vykonana z pohladu manazéra infrastruktury avyuZiva metdédu diskontovanych penaznych tokov.
Vysledkom finan¢nej analyzy je zhodnotenie konsolidovanej ziskovosti projektu pre jeho vlastnika,
overenie finan¢nej udrzatelhosti projektu ako klicovej podmienky jeho uskutocnitelnosti a nacrtnutie
penaznych tokov projektu pre vypocet socioekonomickych nakladov a prinosov. Kvantifikaciou
a zhodnotenim socioekonomickych nakladov a prinosov sa zaoberda dalsia ¢ast kapitoly — ekonomicka
analyza. Vystupom ekonomickej analyzy je zhodnotenie celospolocenskych prinosov projektu
z pohladu procesu tvorby medzinarodného cestovného poriadku, resp. procesu pldnovania
a pridelovania kapacity Zelezni¢nej infrastruktury v podmienkach Slovenskej republiky.

Poslednd, deviata kapitola predkladanej studie uskutocnitelnosti je zamerand na posudenie rizik
projektu a pozostava ztroch zakladnych ¢asti/podkapitol — analyzy citlivosti, analyzy scenéarov
a kvalitativnej analyzy rizik.

Vramci Stadie uskutocnitelnosti pre projekt ,Implementacie redizajnu procesu tvorby
medzinarodného cestovného poriadku (TTR) v podmienkach Slovenskej republiky“ bolo na podporu
prezentovanych vysledkov spracovanych 6 priloh:

e Priloha ¢. 1 - pojedndva o analyze dopravného trhu SR.

e Priloha ¢. 2 — poskytuje analyzu kapacity Zelezni¢nej infrastruktury v SR.

e Priloha ¢. 3 —obsahuje prehlad subjektov pdsobiacich na Zeleznicnom dopravnom trhu SR
v obdobi rokov 2012 —2022.

e Priloha ¢. 4 — pojedndva o analyze nakladov a prinosov (CBA) plynucich z projektu
implementacie TTR v podmienkach SR.
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e  Priloha ¢. 5 — obsahuje kvalitativny dotaznik na posudenie vplyvu opatreni na lepsie
riadenie a koordinaciu kapacity Zeleznicnej infrastruktury v SR.

e Priloha ¢. 6 — poskytuje analyzu odpovedi v ramci kvalitativheho dotaznika na posudenie
vplyvu opatreni na lepsie riadenie a koordindciu kapacity Zelezni¢nej infrastruktury v SR.

Vietky vySSie uvedené prilohy tvoria neoddelitelnd  sucast predkladanej Studie
uskutocnitelnosti. Vzhladom na skutoc¢nost, Ze Priloha ¢. 3 obsahuje citlivé obchodné udaje
analyzovanych subjektov nie je v publikacnej verzii Studie k dispozicii. Opravnenym verejnopravnym
inStitdciam (MD SR, MF SR a dalsi) bude poskytnuta na vyZiadanie.

17



-—
e Financované I - ‘@
Eurépskou tniou PLAN ,_OBNOVY_, ZSR

YMS NextGenerationEU

1 OPIS KONTEXTU

Projekt TTR je oznacdenie pre tzv. , Inteligentny manaZment kapacity Z1“, ktorého zamerom je zvy$enie
konkurencieschopnosti Zeleznicnej dopravy v Eurdpskej unii a tiez v Slovenskej republike
prostrednictvom harmonizovania podmienok pridelovania kapacity ZI na eurépskom Zelezniénom
dopravnom trhu. Projekt TTR zavadza nové a reviduje existujlice procesy pre novy sposob lepsSieho a
plynulejdieho planovania kapacity ZI. Projekt TTR zarover zohladfiuje viacero postupnych ¢asovych
prvkov, ktoré su pri dlhodobom, strednodobom ale aj kratkodobom planovani kapacity ZI délezité pre
jej efektivne vyuZitie, a to pldnovanie do¢asného obmedzenia kapacity ZI, kapacitnu stratégiu,
kapacitné modely, ponuku kapacity, Ziadosti do rocného cestovného poriadku, priebezné planovanie,
planovanie vlakovych tras do prebiehajiceho ro¢ného cestovného poriadku (AD HOC), ako aj Upravy
kapacity ZI po¢as samotnej prevadzky vlakov.

Projekt TTR pozostdva z réznych komponentov vratane zlepseného planovania a distribdcie kapacity
71, vratane docasnych obmedzeni kapacity (TCR) a zavedenia novych procesov pridelovania kapacity
Zl.

Opis kontextu vychadza v prvom rade z analyzy sticasnej situacie na Zeleznicnom dopravnom trhu SR.
Cielom analyzy suc¢asne;j situacie je zosumarizovat podmienky, v ktorych by mal byt projekt realizovany.
Analyza ma poskytnut opis sucasnej situacie a konkrétneho problému, ktory ma navrhovany projekt
rieSit. Dalej spracovava relevantny socidlny, ekonomicky, politicky, instituciondlny a strategicky
kontext.

1.1. ANALYZA PROBLEMU

U&elom analyzy je zhodnotenie sti¢asnej situacie na dopravnom trhu SR z pohladu sluZieb Zelezni¢nej
dopravy aich konkurencnej schopnosti s ohladom na ostatné dopravné maddy. Analyza hodnoti
dopravny trh SR ako celok — jeho Strukturu a podiel jednotlivych dopravnych médov na celkovom
vykone. Zaroven samostatne posudzuje zelezni¢nd dopravu ako taku. Jej siéasnu vykonnost a taktiez
jej kapacity pre dalsi mozny rozvoj.

1.1.1. Analyza zakladnej infrastruktury jednotlivych maddov
posobiacich na dopravnom trhu SR

Vychadzajuc z jedného zo zdkladnych ocakavanych prinosov projektu TTR, ktorym je zvySenie podielu
elezni¢nej dopravy na dopravnom trhu prostrednictvom efektivnej$ieho manaZmentu kapacity ZI,
zakladnym predpokladom pre spravnu identifikaciu problému a pricin, ktoré ho spoOsobuju je
komplexna analyza dopravného trhu SR, doplnena o komplexnu analyzu Zelezni¢nej dopravy ako takej.
Analyza je v prvom rade zamerana na trhovy podiel jednotlivych segmentov p6sobiacich na trhu.

Pre Ucely analyzy je moziné dopravny trh SR rozdelit podla predmetu dopravy na dva zakladné
segmenty — ndkladnu dopravu, zameranu na prepravu tovaru a osobnu dopravu, ktora je zamerand na
prepravu os0b. Z hladiska druhového c¢lenenia (podla druhu infrastruktiry) je mozné na dopravnom
trhu SR identifikovat 4 zakladné druhy (mddy) dopravy:

e cestna doprava,

e Zelezni¢na doprava,

e vnutrozemskd vodna doprava,
e letecka doprava.
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Pre uUcely analyzy dopravného trhu v ramci predkladanej studie uskutocnitelnosti budd v prvom rade
posudzované vyssie uvedené 4 zakladné druhy dopravy (cestnd, Zeleznicnd, vodnd a leteckd) navzajom
a ich podiel na trhu. Zaroven analyza samostatne posudzuje segment ndkladnej dopravy a samostatne
segment osobnej dopravy.

Prvym krokom v analyze dopravného trhu SR je analyza rozsahu (kapacit) zakladnej infrastruktury
jednotlivych dopravnych mddov. Cielom takéhoto kroku je poznat aporovnat fyzické kapacity
infrastruktury na ktorych su realizované dopravné vykony jednotlivych médov, za Ucelom spravneho
vyberu hodnotiacich ukazovatelov. O rozsahu cestnej infrastruktury v SR vypoveda nasledujuca
tabulka €. 1.

Tabulka 1: Rozsah cestnej infrastruktury v SR za obdobie rokov 2002 — 2022

Dizky dialnic a ciest v km
Stav dialnic "Cesty prfe
Rok 3 ciest k Dialnice motorové Cesty l. | Cesty Il. | Cesty lll. spolu
vozidla/rychlostné| triedy triedy triedy
cesty/dialnice/R
2001 1.1.2002 299 27 3221 3828 10391 | 17738
2002 1.1.2003 307 52 3224 3829 10396 | 17 755
2003 1.1.2004 318 66 3335 3729 10396 | 17777
2004 1.1.2005 322 78 3263 3729 10394 | 17787
2005 1.1.2006 334 126 3215 3734 10401 | 17 809
2006 1.1.2007 334 153 3206 3742 10399 | 17834
2007 1.1.2008 373 159 3207 3742 10402 | 17 883
2008 1.1.2009 393 159 3275 3686 10402 | 17916
2009 1.1.2010 400 180 3317 3644 10406 | 17947
2010 1.1.2011 427 190 3318 3643 10408 | 17985
2011 1.1.2012 430 242 3317 3639 10411 | 18040
2012 1.1.2013 432 248 3312 3637 10415 | 18044
2013** 1.1.2014 423 260 3291 3617 10379 | 17970
2014 1.1.2015 421 265 3293 3616 10369 | 17963
2015 1.1.2016 464 277 3302 3616 10360 | 18019
2016 1.1.2017 464 287 3 306 3611 10363 | 18031
2017 1.1.2018 483 295 3311 3610 10357 | 18057
2018 1.1.2019 483 295 3312 3610 10358 | 18059
2019 1.1.2020 496 271 3333 3631 10340 | 18072
2020 1.1.2021 521 297 3337 3632 10343 | 18130
2021 1.1.2022 545 304 3339 3624 10341 | 18152

Zdroj: Slovenskd sprdva ciest; dostupné na https://www.cdb.sk/sk/Vystupy-CDB/Statisticke-prehlady/Dizky-
cestnych-komunikacii.alej

* Rychlostné cesty si v Statistickych prehladoch centrdlnej technickej evidencie pozemnych
komunikacii SR vykazované ako samostatnd skupina od roku 2009. Do roku 2009 ich di?ka je
vykazovana v ramci ostatnych tried ciest. Od roku 2020 su rychlostné cesty vykazované ako dialnice, a
oznacenie ,R“ znamenad stavebno-technicku kategoriu.

** Zmeny diZok v ramci jednotlivych druhov dialnic a ciest podla dopravného vyznamu (trieda
dialnice, cesty) v porovnani s rokom 2013 nastali z dévodu implementacie pravidiel vzajomného
usporiadania pozemnych komunikacii v oblasti ich vzajomnych kriZzovatiek v zmysle TP 078 (povodné
Cislo TP 15/2013). Niektoré useky D, C v krizovatkach boli preklasifikované do vetiev; niektoré
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samostatne klasifikované privadzace dialnic a rychlostnych ciest boli preklasifikované do vetiev dialnic
a rychlostnych ciest.

Rozsah Zeleznicnej siete v SR bol prevzaty z protokolarneho vyhodnocovania Zmluvy o prevadzkovani
dopravy (ZPD do roku 2021) resp. Zmluvy o prevadzkovani Zelezni¢nej infrastruktury (ZPZl od roku
2011), ktoru uzatvara vlastnik Zelezni¢nej infrastruktury (SR) v zastipeni Ministerstva dopravy SR (MD
SR) so spravcom Zelezni¢nej infrastruktiry, spoloénostou Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR).
Spolo¢nost ZSR na zaklade ustanoveni zmluvy spravuje a prevadzkuje cell Zelezniénu siet v SR. PInenie
zmluvy je v zmysle legislativy kaZzdoroéne protokolarne vyhodnocované. Suéastou vyhodnotenia je aj
ukazovatel stavebnej diZky trati, ktory vypovedd o rozsahu Zeleznitnej siete v prislusnom
vyhodnocovanom obdobi. Hodnoty ukazovatela pre jednotlivé roky sledovaného obdobia (2002 —
2021) su prehladne zachytené v tabulke ¢. 2.

Tabulka 2: Rozsah Zeleznicnej siete v SR v obdobi rokov 2002 — 2021

. . Rok

Ukazovatel m-J- 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
St,?vebna, km n.a. n.a. 3660,0 3628,0 36580 3658,0 36230
dlzka trati
Ukazovatel m.j. Rok

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Stlavebné - 3659,0 3659,0 3659,0 3668,0 3638,0 3634,0 3633,0
dlzka trati
Ukazovatel m.j. Rok

2016 2017 2018 2019 2020 2021
Stlavebné - 3626,3 3626,4 3626,6 3629,2 3627,0 3626,0
dlzka trati

Zdroj: ZSR; Protokol o vyhodnoteni plnenia zmluvy o prevddzkovani dréh (Zmluvy o prevddzkovani
Zeleznicnej infrastruktury) za roky 2002 - 2021

Vnutrozemskd vodnd doprava v SR mala na zéklade idajov Statistického Gradu SR v rokoch 2002 — 2021
k dispozicii zakladnu infrastruktdru splavnych tokov o celkovej dizke 172 km (bez zmeny pocas celého
hodnoteného obdobia). Z uvedeného celkového rozsahu infrastruktury 38,45 km tvorili kanaly.

Infrastrukturu leteckej dopravy na Slovensku predstavuju Styri medzinadrodné letiska — Bratislava,
Kogice, Poprad Tatry a Zilina. Dopravné vykony leteckej dopravy prezentované v dalsom texte zahffiaju
Udaje za vSetky letiskd na Slovensku bez ohladu na to, ¢i vykonavaju pravidelnu alebo nepravidelnu
prepravu, zameranu na medzinarodnu alebo vnutrostatnu prepravu.

Z vyssie prezentovanych Udajov je zrejmé, Ze r6zne dopravné mody maju v SR k dispozicii rozdielny
rozsah infrastruktiry. Najrozsiahlejsiu siet infrastruktidry (cca 18 tis. km) maju k dispozicii subjekty
podnikajuce na trhu cestnej dopravy. Tato je priblizne 5 nasobne rozsiahlejsia ako siet vyuzivana
subjektmi podnikajucimi na trhu Zeleznicnej dopravy (cca 3,6 tis. km) a priblizne 105 nasobne
rozsiahlejsia ako siet vnitrozemskej vodnej dopravy (cca 0,172 tis. km). Z pohladu Zelezni¢nej dopravy,
maju subjekty podnikajice na danom trhu k dispozicii dopravnu siet (cca 3,6 tis. km), ktora je priblizne
21 nasobne rozsiahlejsia ako siet vnutrozemskej vodnej dopravy. Prezentované rozdiely v rozsahu
zakladnej infrastruktary jednotlivych mdédov (v desiatkach az 100 nasobkoch) vytvéraju pre niektoré
mody dopravy zjavnu ,,technicko — konkurenéni” vyhodu resp. nevyhodu. Porovnanie infrastruktury
vyuzivanej leteckou dopravou s ostatnymi médmi dopravy nie je zkvantitativneho hladiska
relevantné, nakolko sa jedna o vyrazne Specifickd infrastrukturu.
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Pre zhodnotenie podielu jednotlivych druhov dopravy na trhu ndkladnej dopravy v SR boli vyuZité
Statistické Udaje vypovedajlce o objeme prepravenych tovarov v tonach (t) za obdobie rokov 2002 az
2021. Dovodom pre vyber ukazovatela vypovedajliceho o objeme prepravenych tovarov v tonach
(namiesto ukazovatela vypovedajuceho o tonokilometroch — tkm) boli vystupy z analyzy rozsahu
dopravnej infrastruktury, prezentované v predchadzajucich odsekoch. Beriuc do uvahy vzorec pre
stanovenie ukazovatela tkm (objem prepraveného tovaru v tonach x prepravna vzdialenost v km)
a rozsah zéakladnej infrastruktdry jednotlivych médov dopravy dochdadza napr. u vndtrostdtnej vodnej
dopravy s celkovou dizkou siete 172 km kznaénej nevyhode z pohladu hodnotenia vykonov
vyjadrenych v tkm. V pripade, Ze by objem tovarov (v tondch) prepravenych vnutrostdtnou vodnou
dopravou bol identicky ako u cestnej ¢i Zelezni¢nej dopravy, vysledna hodnota ukazovatela tkm by bola
u cestnej a nakladnej dopravy radovo asi 4 nasobne vyssia. Naopak, vzhfadom na charakter leteckej
dopravy (preprava zasielok na velké vzdialenosti), to isté mnoZstvo prepraveného tovaru v tonach by
znamenalo minimalne dvojnasobnld hodnotu ukazovatela tkm v porovnani s cestnou ¢i Zelezni¢nou
dopravou. Hodnotenie dopravného trhu SR na zaklade vykonov vyjadrenych v tonokilometroch
povaZujeme preto vzhladom na prezentované zistenia za irelevantné.

Zdrojom udajov, na zdklade ktorych bolo vypracované hodnotenie dopravného trhu SR, je verejna
databdaza ukazovatelov hospodérskeho a socidlno-ekonomického vyvoja SR, spracovand Statistickym
uradom SR. PodrobnejSie o hodnotach zistenych pre segment ndkladnej dopravy vypoveda

nasledujuca tabulka ¢. 3.

Tabulka 3: Preprava tovaru nakladnou dopravou v SR za obdobie rokov 2002 — 2021 (v tis. ton)

Preprava tovaru v SR m.j. 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
. 226 246 235

spolu tis. ton | 215990 122 230166 241 584 232915 | 248 895
vtom
Zelezni¢nd doprava tis. ton 49863 |[50521 |50445 |49310 |52449 |51813 (47910
cestna doprava tovarov (pre cudzie a| . 174 195 181

. tis. t 164 427 178 085 179296199 218
vlastné potreby*) s ton 149 405 422
z toho: cestnd verejnd doprava** tis. ton 33035 [30682 |30052 |32558 |34095 |41169 |42639
vnutrozemskd vodnd doprava tis. ton 1699 1451 1636 1526 1713 1806 1767
letecka doprava tony 1002 1134 |267 230 82 194 312

Zdroj: SU SR; Suhrnné ukazovatele za dopravu a posty [do1003rs] - DATAcube. (statistics.sk)

Tabulka 3: Preprava tovaru nakladnou dopravou v SR za obdobie rokov 2002 — 2021 (v tis.

pokracovanie

ton) -

Preprava tovaru v SR m.j. 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
spolu tis. ton | 202943 | 190507 | 178 733 | 177 145 | 179176 | 195466 | 196 340
v tom

Zelezni¢nd doprava tis.ton |[37603 |44327 (43711 |42599 (48401 |50997 |47358
\clfas::néédso'otrrae‘gi‘)’vamv (pre cudzie a e ton | 163148 143071 |132568 |132074 | 128855 | 142622 | 147275
z toho: cestnd verejnd doprava** tis. ton |36920 |44617 |48375 (49349 |54685 |59833 |73370
vnutrozemska vodna doprava tis. ton |2192 3109 2454 2472 1920 1838 1683
letecka doprava tony 7 11 1 4 7 9116 24 106

Zdroj: SU SR; Suhrnné ukazovatele za dopravu a posty [do1003rs] - DATAcube. (statistics.sk)
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Tabulka 3: Preprava tovaru nakladnou dopravou v SR za obdobie rokov 2002 — 2021 (v tis. ton) -
pokracovanie

Preprava tovaru v SR m.j. 2016 2017 2018 2019 2020 2021
spolu tis. ton | 208 804 | 226 403 | 229 423 | 236 585 | 213 694 | 208 998
vtom

Zelezni¢nd doprava tis. ton | 50727 | 47790 |50931 (47869 (43443 |52245
cestna doprava tovarov (pre cudzie a vlastné potreby*) | tis. ton | 156 279 | 176 790 | 177 222 | 187 161 | 168 652 | 154 848
z toho: cestnd verejnd doprava** tis. ton | 67001 | 67516 | 73131 |68835 |66052 |67643
vnutrozemskd vodnd doprava tis. ton | 1 769 1780 1240 1509 1599 1905
letecka doprava tony 28552 [42778 |[30040 |46081 |D D

Zdroj: SU SR; Stuhrnné ukazovatele za dopravu a posty [do1003rs] - DATAcube. (statistics.sk)

* preprava tovaru pre vlastné potreby (na zabezpecenie vlastného vyrobného procesu) a preprava
tovaru pre cudzie potreby (za uplatu)

** do cestnej verejnej dopravy su zahrnuté udaje za podniky, ktoré vykondvaju sluZby v odvetvi
dopravy — ich hlavna Cinnost je poskytovanie dopravnych sluZieb (za uplatu). Ako cestnd neverejnd, je
vykazovand doprava pre vlastné a pre cudzie potreby v podnikoch, ktoré st svojou hlavnou cinnostou
zaradené do inych odvetvi hospoddrstva, ako do odvetvia dopravy (ich hlavnd cinnost je napr.
obchodnd, ale vlastnia svoje ndkladné automobily, ktorymi si sami prevdZaju vyrobky a nepotrebuju na
dopravu svojich vyrobkov klasické dopravné podniky; jednd sa napr. o obchodné retazce, priemyselné
podniky, atd.).

O percentudlnom podiele jednotlivych druhov (mddov) dopravy na celkovom trhu nakladnej dopravy
v SR vypoveda nasledujuci graf ¢. 1.

Podiel jednotlivych druhov dopravy na dopravnom trhu SR
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2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

m Zelezni¢na doprava | cestnd doprava tovarov (pre cudzie a vlastné potreby) m cestnd doprava tovarov (pre cudzie a vlastné potreby)

vnutrozemskd vodna doprava M |etecka doprava

Graf 1: Percentualny podiel jednotlivych médov na trhu nakladnej dopravy v SR
Zdroj: vlastné spracovanie

Na zaklade vyssie prezentovanych Udajov je mozné konstatovat, Ze rozhodujuci podiel na dopravnom
trhu nakladnej dopravy v SR maju cestnd a Zelezni¢nd doprava (spolu cca 99 %). Podiel ostatnych
druhov dopravy je iba margindlny. Vnutrozemskd vodnd doprava obsluhuje zhruba 1 % dopravného
trhu. Podiel leteckej dopravy na trhu sa blizi, resp. dosahuje nulové hodnoty.
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Pokial ide o Zelezni¢nu ndkladnu dopravu, jej podiel na dopravnom trhu SR na zaciatku sledovaného
obdobia (2002 —2007) osciloval okolo hodnoty cca 22 %. Nasledne v krizovych rokoch (2008 a 2009)
bol zaznamenany najnizsi podiel Zeleznicnej dopravy na trhu pocas celého hodnoteného obdobia a to
na Urovni 19 %. V dalSich rokoch podiel Zelezni¢nej dopravy postupne rastol az na Uroven 27 % v roku
2013, ¢o predstavuje maximalnu hodnotu podielu Zeleznicnej dopravy na trhu SR v ramci hodnoteného
obdobia. Nasledne, tento podiel postupne klesal az na urovern 20 % v roku 2020. V roku 2021 bol
zaznamenany jeho opatovny ndrast na hodnotu 25 %. Vo vSeobecnosti, vzhladom na celé hodnotiace
obdobie je moZné konstatovat, Ze podiel Zelezni¢nej dopravy na trhu nakladnej dopravy v SR vyjadreny
v tondch prepraveného tovaru osciloval okolo priemernej hodnoty 23 %, tak ako je to zachytené aj v
tabulke ¢. 4.

Tabulka 4: Relativny podiel jednotlivych druhov (médov) dopravy na trhu nakladnej dopravy v SR

Preprava tovaru nakladnou dopravou | m.j.| 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
v tom

Zelezni¢na doprava % [23%|22%(22% (20% |22% (22% |19 %
cestnda doprava tovarov (pre cudzie a vlastné potreby*) | % [76% |77 % |77 % |79% |77 % |77 % |80 %
z toho: cestnd verejnd doprava % |15%|14%(13%|13%|14% |18% |17 %
vnutrozemskda vodna doprava % (1% |1% |[1% (1% |1% (1% |1%
leteckd doprava % [0% |0% |[0% |[0% |0% (0% |0%

Zdroj: vlastné spracovanie podla SU SR; Stuhrnné ukazovatele za dopravu a posty [do1003rs] - DATAcube.

(statistics.sk)
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Tabulka 4: Percentudlny podiel jednotlivych druhov (médov) dopravy na trhu nakladnej dopravy

v SR - pokracovanie

=9

ZSR

Preprava tovaru nakladnou dopravou

| m.j.| 2009|2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015

v tom

Zelezni¢na doprava % 119%(|23%|24% |24% |27 % |26% |24 %
cestna doprava tovarov (pre cudzie a vlastné potreby) | % [80% |75% |74 % |75% |72% |73 % |75 %
z toho: cestnd verejnd doprava % |18%|23% (27 % |28% |31%|31%|37%
vnutrozemska vodna doprava % 1% (2% (1% [1% |1% (1% |1%
leteckd doprava % |0% |0% |0% |[0% (0% |0% |0%

Zdroj: vlastné spracovanie podla SU SR; Suhrnné ukazovatele za dopravu a posty [do1003rs] - DATAcube.

(statistics.sk)

Tabulka 4: Percentudlny podiel jednotlivych druhov (médov) dopravy na trhu nakladnej dopravy
v SR - pokracovanie

Preprava tovaru nikladnou dopravou | m.j.| 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021
vtom

Zelezni¢na doprava % [24% |21% |22% [20% |20% |25 %
cestna doprava tovarov (pre cudzie a vlastné potreby) | % |75% |78 % |77 % |79% |79% |74 %
z toho: cestnd verejnd doprava % |132% (30% |32% (29% |31% |32%
vnutrozemskda vodna doprava % (1% (1% (1% |1% |1% |1%
letecka doprava % (0% |[0% |[0% |[0% |0% |0%

Zdroj: vlastné spracovanie podla SU SR; Suhrnné ukazovatele za dopravu a posty [do1003rs] - DATAcube.

(statistics.sk)

* preprava tovaru pre vlastné potreby (na zabezpecenie vlastného vyrobného procesu) a preprava
tovaru pre cudzie potreby (za uplatu)

Nakolko rozhodujuci podiel (99 %) na trhu nakladnej dopravy v SR predstavuju Zelezni¢nd a cestnd
doprava, situdcia v cestnej doprave ako takej, pocas hodnoteného obdobia v podstate zrkadlovo
kopirovala vyvoj Zeleznicénej ndkladnej dopravy. Zjednodusene je mozné konstatovat, Zze vyvoj podielu
cestnej ndkladnej dopravy bol vsledovanom obdobi presne opacny, ako je stav popisany
v predchadzajucom odseku.

V pripade segmentu cestnej verejnej dopravy vsak bola situacia odlisna. Kym na zaciatku hodnoteného
obdobia jej podiel na celkovom objeme prepravenych tovarov mierne poklesol (z 15 % v roku 2002 na
13 % v roku 2005), nasledne od roku 2006 postupne rastol az na maximalnu hodnotu v ramci celého
hodnotiaceho obdobia 37 % v roku 2015. V dalSom obdobi potom doslo k jeho poklesu na Uroven 32
% v roku 2016 a s miernymi vykyvmi si cestnd verejnd doprava udrziavala takito Uroven podielu na
celkovych vykonoch aZ do konca sledovaného obdobia (rok 2021).

Z hladiska objemu prepravenych tovarov zaznamenala Zelezni¢na doprava v sledovanom obdobi viac
menej striedavy vyvoj, o com svedc¢ia Udaje prezentované v tabulke ¢. 3. Kym na zaciatku obdobia
(2002 — 2006) dosiahla Zelezni¢nd doprava narast prepravenych objemov o zhruba 5 % (zo 49 863 tis.
ton v roku 2002 na 52 449 tis. ton v roku 2006) v krizovych rokoch 2008 a 2009 doslo k ich poklesu
celkovo aZz 0 28 % v porovnani s rokom 2006 (z 52 449 tis. ton v roku 2006 na 37 603 tis. ton v roku
2009). Po roku 2009 objemy prepravenych tovarov v Zelezni¢nej doprave v zasade rastli (s obcasnymi
medzirocnymi prepadmi) az na hodnotu 50 931 tis. ton v roku 2018, ¢o predstavovalo ndrast o cca 35
% oproti roku 2009. V rokoch 2019 a 2020 objem prepravenych tovarov opatovne klesol o zhruba 15
% (na 43 443 tis. ton v roku 2020) v porovnani s rokom 2018. Rok 2020 vsak bol na Slovensku vo
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vyznamnej miere ovplyvneny administrativnymi opatreniami v suvislosti so Sirenim ochorenia
COVID19. Vzhladom na skér ,globdlny” charakter Zelezni¢nej ndkladnej dopravy (az 87 % celkovych
preprav tvori medzinarodna preprava) je mozné sa domnievat, Ze rovnako aj rok 2019 bol do istej
miery zasiahnuty opatreniami v suvislosti s ochorenim COVID19 aplikovanymi v zahranici, kde doslo
k skorSiemu a rozsiahlejSiemu vypuknutiu pandémie (napr. Taliansko) a naslednym administrativnym
opatreniam proti Sireniu ochorenia. ,,globalny” charakter nakladnej dopravy sa zrejme prejavil aj v roku
2021, kedy napriek najrozsiahlejSim opatreniam aplikovanym na Gzemi SR dosSlo k narastu objemu
prepravenych tovarov a to az 0 20 % oproti roku 2020 resp. o zhruba 3 % oproti roku 2018. Objem
prepravenych tovarov vroku 2021 (52 245 tis. ton) bol pritom druhy najvyssi za celé sledované
obdobie (vid tabulka ¢. 3).

Cestnd ndkladnd doprava ako takd zaznamenala na zaciatku sledovaného obdobia (2002 — 2008)
podobne ako Zeleznicnd doprava postupny narast (s ob¢asnym medziro¢nym prepadom 2006 a 2007)
objemov prepravenych tovarov a to az o zhruba 21 % (zo 164 427 tis. ton v roku 2002 na 199 218 tis.
ton vroku 2008). Narast objemov v cestnej doprave pritom na rozdiel od Zeleznicnej dopravy
kulminoval paradoxne v krizovom roku 2008. Po roku 2008 doslo v cestnej ndkladnej doprave ku
kontinualnemu poklesu prepravenych objemov, ktory sa zastavil v roku 2013. Celkovo pritom objemy
preprav poklesli vtomto obdobi occa 35 % oproti roku 2008 (na 128 855 tis. ton vroku 2013).
V dalsom obdobi prepravné objemy cestnej dopravy medziro¢ne rastli kontinudlnym sp6sobom az do
roku 2019. V roku 2019 dosiahol objem prepravenych tovarov hodnotu 187 161 tis. ton, o znamenalo
celkovy narast 45 % oproti roku 2013. Nasledne, v rokoch 2020 a 2021, ktoré boli poznacené
opatreniami v suvislosti s pandémiou ochorenia COVID19, prepravné objemy cestnej ndkladnej
dopravy opét klesali (na rozdiel od Zelezni¢nej dopravy postupne pocas obidvoch sledovanych rokov).
V tomto pripade sa zrejme prejavil skor ,lokalny” (ako ,,globalny“) charakter cestnej ndkladnej dopravy
ako takej, nakolko takmer 76 % prepravnych vykonov cestnej dopravy tvoria vnutrosStatne prepravy.
Celkovo sa objemy preprav v roku 2021 prepadlio 17 % v porovnani s rokom 2019 (na 154 848 tis. ton).
V sumare za celé sledované obdobie vykazali objemy prepravenych tovarov v cestnej ndkladnej
doprave pokles o priblizne 6 % (zo 164 427 tis. ton v roku 2002 na 154 848 tis. ton v roku 2021). Po
zohladneni krizového obdobia ovplyvneného pandémiou ochorenia COVID19 (roky 2020 a 2021) je
mozné konsStatovat, Ze objemy prepravenych tovarov v cestnej ndkladnej doprave pocas
modifikovaného hodnotiaceho obdobia (2002 — 2019) naopak vzrastli o priblizne 14 % (zo 164 427 tis.
ton v roku 2002 na 187 161 tis. ton v roku 2019), vid tabulka ¢. 3.

V segmente cestnej verejnej dopravy objemy prepravenych tovarov pocas hodnoteného obdobia (vid
tabulka ¢. 3) vzasade kopirovali stav popisany vysSie v suvislosti sjej podielom na celkovom
dopravnom trhu. Na zadiatku sledovaného obdobia (2002 — 2005) objemy prepravenych tovarov
medzirocne klesali. Sledovany pokles pritom zaznamenal rozdielne tempo. Kym v roku 2003 to bolo 7
% oproti roku 2002 (z 33 035 tis. ton v roku 2002 na 30 682 tis. ton v roku 2003), v roku 2004 to bolo
uz 9 % v porovnani s rokom 2002 , ked objem preprav predstavoval hodnotu 30 052 tis. ton. Nasledne
v roku 2005 to bol este mierny pokles objemu prepravnych vykonov o 1 % v porovnani s rokom 2002,
na 32 558 tis. ton. Od roku 2006 objem prepravenych tovarov v segmente cestnej verejnej dopravy
postupne medziro¢ne rastol (s miernym prepadom v krizovom roku 2009) az na maximalnu hodnotu
z celého hodnotiaceho obdobia 73 370 tis. ton v roku 2015, ¢o v relativnom vyjadreni predstavuje
narast o 125 %! oproti roku 2005. V dalSom obdobi (roky 2016 a 2017) objem prepravenych tovarov
v cestnej verejnej doprave poklesol v priemere o 8 % oproti roku 2015 (na uroven 67 516 tis. ton v roku
2017). Nasledne v roku 2018 vsak objem preprav opat vzrastol na Uroven blizko maximalnej hodnoty
73 131 tis. ton, resp. 8 % v porovnani s rokom 2017. V rokoch 2019 aZ 2021 objem prepravenych
tovarov v cestnej verejnej doprave opat poklesol v priemere o 8 % (resp. 6 % v roku 2019, 10 % v roku
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2020 a 8 % v roku 2021) na Uroven 67 643 tis. ton prepravenych na konci hodnoteného obdobia v roku
2021. Obdobne, ako to bolo konstatované uz skér v pripade Zelezni¢nej ndkladnej dopravy, vzhladom
na skor ,,globdalny” charakter cestnej verejnej dopravy (cca 62 % preprav tvori medzindrodna preprava)
je mozné sa domnievat, Ze rovnako aj rok 2019 bol do istej miery zasiahnuty opatreniami v suvislosti
s ochorenim COVID19 aplikovanymi v zahranici, kde doslo k skorSiemu a rozsiahlejSiemu vypuknutiu
pandémie a naslednym restrikénym opatreniam. Z pohladu celého hodnotiaceho obdobia (2002 -
2021) je mozné v cestnej verejnej doprave sledovat celkovy néarast objemu prepravenych tovarov a to
az 0105 %! (z 33 035 tis. ton v roku 2002 na 67 643 tis. ton v roku 2021). Po zohladneni krizového
obdobia ovplyvneného pandémiou ochorenia COVID19 (roky 2019 az 2021) je mozné konstatovat, ze
objemy prepravenych tovarov v cestnej verejnej doprave pocas modifikovaného hodnotiaceho
obdobia (2002 —2018) vzrastli dokonca az 0 121 %! (na Uroven 73 131 tis. ton v roku 2018), vid'tabulka
¢. 3.

Vychadzajuc z vyssie prezentovanych uddajov a vystupov je moiné konstatovat, Ze trh ndkladnej
dopravy v SR ako taky, zaznamenal v priebehu hodnotiaceho obdobia (2002 — 2021) rozdielny vyvoj.
Na zaciatku obdobia (2002 — 2008) trh resp. objemy prepravenych tovarov v zasade postupne rastli
celkovo o priblizne 15 % (z 215 990 tis. ton v roku 2002 na 248 895 tis. ton v roku 2008). Podobne ako
v pripade cestnej ndkladnej dopravy, rast prepravnych objemov na dopravnom trhu kulminoval
paradoxne v krizovom roku 2008. Pocas nasledujucich styroch rokov doslo k opdtovnému poklesu
prepravenych objemov az na Uroven 177 145 tis. ton vroku 2012, ¢o v relativnom vyjadreni
predstavovalo pokles 0 29 % oproti roku 2008. Od roku 2013 prepravné objemy znova rastli az do
roku 2019 kedy dosiahli Uroverni 236 585 tis. ton, resp. narast o priblizne 34 % oproti roku 2012.
V poslednych dvoch rokoch hodnotiaceho obdobia (2020 a 2021), ktoré boli ako uz bolo skor
spomenuté poznadené pandémiou ochorenia COVID19, nabrali prepravné objemy opat klesajicu
tendenciu. Celkovo pritom poklesli o zhruba 12 % oproti roku 2019, na Uroven 208 998 tis. ton v roku
2021.

Z globalneho hladiska je mozné na trhu ndkladnej dopravy v SR pocas hodnotiaceho obdobia sledovat
pokles objemu prepravovanych tovarov, vyjadrenych vtis. ton. V porovnani so zaciatkom
hodnotiaceho obdobia, objem prepravenych tovarov na trhu ndkladnej dopravy na konci obdobia
klesol o priblizne 3 % (z 215 990 tis. ton v roku 2002 na 208 998 tis. ton v roku 2021). Odhliadnuc od
nestandardného , krizového“ vyvoja v suvislosti s pandémiou COVID19 a suvisiacimi administrativnymi
opatreniami (roky 2020 a2021) trh ndkladnej dopravy v SR zaznamenal v ,modifikovanom®
hodnotiacom obdobi (2002 — 2019) celkovy narast o priblizne 10 % (z 215 990 tis. ton v roku 2002 na
236 585 tis. ton v roku 2019). Maximalny objem prepravenych tovarov bol zaznamenany paradoxne
v krizovom roku 2008 (248 895 tis. ton). Naopak, najnizsi objem preprdv na trhu ndkladnej dopravy
v SR bol zaznamenany v roku 2012, na Urovni 177 145 tis. ton.

Zelezni¢nd ndkladnd doprava v sledovanom obdobi celkovo vzrastla o takmer 5 % (zo 49 863 tis. ton
v roku 2002 na 52 245 tis. ton v roku 2021). V ramci ,modifikovaného“ obdobia (2002 — 2018) to bolo
iba nieco malo cez 2 % (na 50 931 tis. ton v roku 2018). Maximalny objem preprav pocas hodnotiaceho
obdobia bol v Zelezni¢nej doprave zaznamenany v roku 2006 (52 449 tis. ton). Najnizsi objem preprav
zaznamenala Zelezni¢nd doprava pocas sledovaného obdobia v krizovom roku 2009, na urovni 37 603
tis. ton.

Na zaklade udajov a vystupov z analyzy trhu ndkladnej dopravy v SR, prezentovanych vyssie, je mozné
konstatovat, Ze rozhodujlice postavenie na trhu maju cestnd a Zelezni¢nd doprava, ktoré spolu
obsluhuju v priemere za sledované obdobie vySe 99 % trhu. Podiel Zelezni¢nej ndkladnej dopravy na
trhu osciloval v priebehu hodnotiaceho obdobia okolo hodnoty 23 %. Analogicky tejto skuto¢nosti
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a s ohladom na predchadzajuce konstatovanie, zvySnych cca 77 % trhu obsluhovala cestnd doprava.
Z pohladu vyvoja samotnej cestnej dopravy vsak bola situdcia odlisna. Zatial ¢o cestnd verejnd doprava
svoj podiel na trhu postupne od zaciatku sledovaného obdobia navysovala (z 15 % v roku 2002 aZ na
37 % v roku 2015 resp. 32 % po roku 2015), podiel cestnej nevernej dopravy analogicky klesal. Zaroven,
cestnd verejnd doprava dokdazala pocas sledovaného obdobia navysit objem realizovanych preprav tak,
Ze na konci obdobia (taktieZ aj v jeho priebehu) predstavoval narast objemu vyse 100 %. v porovnani
s objemom preprav evidovanym na zaciatku hodnotiaceho obdobia. Vychadzajuc z metodiky
Statistického Uradu SR, cestnd verejnd doprava pritom predstavuje priamu konkurenciu Zeleznicnej
dopravy.

Na zaklade vysledkov analyzy je dalej mozné vidiet, Ze Zelezni¢nd ndkladnd doprava je vysoko citliva
na krizy. Uvedené konStatovanie vyplyva zo sledovaného vyvoja segmentu Zelezni¢nej ndkladnej
dopravy v krizovych rokoch (2008 a 2009 resp. 2019 a 2020), ktory je popisany v predchadzajucich
odsekoch a ciselne prezentovany v tabulke €. 3. Cestnd ndkladnd doprava ako taka vykazuje na zaklade
vysledkov analyzy v zasade oneskorenu reakciu na krizové stavy. Uvedené konstatovanie vsak neplati
pre cestnu verejnu dopravu, ktord podobne ako Zeleznicnd doprava, citlivo a takmer bezprostredne
reaguje na krizové stavy (vid roku 2009 resp. 2019 a2020). Zisteny stav je svysokou
pravdepodobnostou mozné pripisat charakteru jednotlivych segmentov. Podla nasich hypotéz cestnd
neverejnd doprava vykazuje skor ,lokalny” charakter, zatial ¢o cestnd verejnd a Zeleznicnd doprava
maju charakter skor ,globalny“. Overenie hypotézy bude predmetom nasledujucich podkapitol,
zaoberajucich sa Strukturdlnou a teritoridlnou analyzou dopravného trhu SR.

OSOBNA DOPRAVA

Pre zhodnotenie podielu jednotlivych mdédov na trhu osobnej dopravy boli vyuzité Statistické udaje
vypovedajlice o objeme prepravenych osob (v tis. 0s6b) bez osobnych automobilov, za obdobie rokov
2002 az 2021. Dévodom pre vyber ukazovatela tis. 0s6b (namiesto ukazovatela vypovedajuceho
o osobokilometroch - oskm) boli, rovnako ako v pripade nakladnej dopravy, vystupy z analyzy rozsahu
dopravnej infrastruktary, prezentované vyssie. Berlc do Uvahy vzorec pre stanovenie ukazovatela
oskm (pocet prepravenych osdb x prepravna vzdialenost vkm) arozsah zakladnej infrastruktiry
jednotlivych médov dopravy dochddza v osobnej doprave k obdobnej situdcii ako bola popisana vyssie
v pripade ndkladnej dopravy. Na zaklade uvedenej skutocnosti povazujeme hodnotenie trhu osobnej
dopravy v SR podla vykonov vyjadrenych v osobokilometroch za irelevantné

Zdrojom Udajov, na zaklade ktorych bolo vypracované hodnotenie trhu osobnej dopravy v SR, je
verejnd databaza ukazovatelov hospodarskeho a socidlno-ekonomického vyvoja SR, spracovana
Statistickym tradom SR. Podrobnejsie o zistenych hodnotach vypoveda nasledujtica tabulka €. 5.

Tabulka 5: Preprava os6b osobnou dopravou v SR za obdobie rokov 2002 - 2021 (v tis. 0osob, bez
osobnych automobilov)

Osobna doprava v SR m.j. 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Spolu tis. os6b | 970 493 | 945 242 | 900398 | 900 235 | 857 500 | 840638 | 819985 | 763 123

v tom:

Zelezni¢nd doprava tis. osOb [59430 |51274 |50325 |50458 |48438 |47070 (48744 |46667

cestna verejna doprava tis. osOb | 536 613 | 493 706 | 461772 |449 456 | 403 270 |384 637 |365519 |323 142

cestna neverejna doprava | tis. oséb |4 019 5048 4016 3407 2717 2275 1999 1653

mestskd hromadna doprava | tis. os6b | 370 018 | 394 465 | 383 118 | 395064 | 400673 | 403466 |399 425 |389 263

vndtrozemska vodnd | e osab | 141 321 193 134 111 122 122 110

doprava

letecka doprava tis. 0s6b | 272 428 974 1716 2291 3068 4176 2288
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obdobie rokov 2002 - 2021 (v tis. os6b, bez

Osobné doprava v SR m.j 2010 |2011 |2012 [2013 [2014 |2015 2016 2017
Spolu tis. osdb | 746 670 | 766 138 | 723 817 | 687 971 | 694 652 |694 643 | 708486 | 696 659
v tom:
selezniéna doprava tis. 0sob | 46583 |47531 |44698 |46064 |49272 |60566 |69529 |75370
cestna verejnd doprava tis. 0sob | 312717 299579 |289 228 | 270123 | 262262 | 252175 |259194 |245731
cestna neverejn doprava | tis.osob [1102  [1021 | 873 1742|1812 |[1719 1932 1925
mestska hromadna doprava | tis. osob | 385594 | 417293 | 388239 |369323 [380576 |379468 [377345 373101
:;’;‘;tr;‘z;emké vodna | e osob | 120 111 120 109 154 132 136 121
letecka doprava tis. 0s0b | 554 603 669 610 576 583 350 411

Zdroj: SU SR; Suhrnné ukazovatele za dopravu a posty [do1003rs] - DATAcube. (statistics.sk)

Tabulka 5: Preprava osob osobnou dopravou v SR za obdobie rokov 2002 - 2021 (v tis. os6b, bez
osobnych automobilov) — pokracovanie

Osobna doprava v SR m.j. 2018 2019 2020 2021
Spolu tis. osob 696 314 703 565 490 170 456 068
v tom
Zelezni¢nd doprava tis. os6b 77 753 81420 49 577 46 345
cestnd verejna doprava tis. os6b 242 733 238 886 156 333 149 826
cestnd neverejna doprava tis. os6b 448 321 270 141
mestska hromadna doprava tis. os6b 374 849 382 662 283913 259 459
vnutrozemska vodnd doprava tis. oséb 107 130 38 62
letecka doprava tis. os6b 424 146 39 235

Zdroj: SU SR; Stuhrnné ukazovatele za dopravu a posty [do1003rs] - DATAcube. (statistics.sk)

O percentudlnom podiele jednotlivych druhov dopravy na trhu osobnej dopravy v SR vypoveda

nasledujuci graf ¢. 2.

Podiel jednotlivych druhov dopravy na trhu osobnej dopravy v SR (tis. osdb)
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Graf 2: Percentualny podiel jednotlivych médov na trhu osobnej dopravy v SR
Zdroj: vlastné spracovanie podla SU SR; Stuhrnné ukazovatele za dopravu a posty [do1003rs] - DATAcube.

(statistics.sk)

7

B vnutrozemska vodna doprava

® |etecka doprava

Z vyssie prezentovanych udajov vyplyva, Ze rovnako ako v pripade segmentu ndkladnej dopravy,
rozhodujuci podiel na dopravnom trhu osobnej dopravy v SR ma cestnd a Zelezni¢nd doprava (spolu
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cca 100 %). Podiel ostatnych druhov dopravy je iba marginalny. Tak vnutrozemskd vodnd doprava ako
aj leteckd doprava vykazuju percentualny podiel na trhu osobnej dopravy, ktory sa blizi nulovym
hodnotam (vid nizsie tabulka ¢. 6).

Z udajov prezentovanych v grafe ¢. 2 (resp. tabulke ¢. 6) je mozné konstatovat, Ze podiel Zelezni¢nej
osobnej dopravy na dopravnom trhu SR v sledovanom obdobi (2002 — 2021) zaznamenal rozdielny
vyvoj. Kym pocas prvych 11 rokov hodnoteného obdobia (2002 — 2012) podiel Zelezni¢nej osobnej
dopravy na trhu stagnoval na Urovni cca 6 %, od roku 2013 zaznamenal kontinudlny ndrast, ktory
kulminoval v roku 2019 na dvojnasobnej hodnote 12 %. Jednym z faktorov, ktory mal velky vplyv na
tento narast bolo zavedenie bezplatnej Zelezni¢nej dopravy pre Studentov a dochodcov od roku 2014.
Nasledne, pocas poslednych dvoch rokov hodnoteného obdobia (2020 a 2021) podiel osobnej
Zeleznicnej dopravy na trhu klesol na urovern cca 10 %.

Nakolko posledné dva roky (2020 a 2021) predstavuju obdobie vyznamne ovplyvnené krizou
v slvislosti so Sirenim ochorenia COVID 19 as tym spojenymi administrativnymi opatreniami
(vSeobecny zdkaz vychadzania tzv. ,lock-down”), zistené hodnoty aich vyvoj nepovaZujeme za
relevantné pre vystupy spracovdvanej analyzy. Uvedeny pristup je podporeny aj vyvojom Zeleznicnej
osobnej dopravy pokial ide o absolutny pocet prepravenych oséb (vid tabulka €. 5). V rokoch 2020
a 2021 prepravila Zelezni¢ng osobnd doprava celkom 49 577 tis. 0s6b (2020) resp. 46 345 tis. 0s6b
(2021) ¢o v porovnani s rokom 2019 (81 420 tis. os6b) predstavuje pokles o cca 39 % resp. 43 %.

Obdobny vyvoj je mozné badat aj vo verejnej cestnej doprave av mestskej hromadnej doprave.
Absolutny pocet prepravenych cestujucich v roku 2020 klesol vo verejnej cestnej doprave v porovnani
s rokom 2019 o cca 35 % (z 238 886 tis. 0s6b v roku 2019 na 156 333 tis. 0s6b v roku 2020). V roku
2021 to bol pokles o cca 37 % v porovnani s rokom 2019 (na 149 826 tis. 0s6b v roku 2021). V mestskej
hromadnej doprave doslo v roku 2020 k poklesu absolutneho poctu prepravenych os6b o cca 26 %
v porovnani s rokom 2019 (z 382 662 tis. 0s6b v roku 2019 na 283 913 tis. os6b v roku 2020). V roku
2021 to bol pokles o cca 32 % oproti roku 2019 (na 259 459 tis. 0s6b v roku 2021).

Vyssie popisané skutocnosti sa v kone¢nom dosledku premietli do uz spominaného 2 %ného poklesu
relativneho podielu Zeleznicnej osobnej dopravy na celkovom dopravnom trhu SR, na droven 10 %
v rokoch 2020 a 2021 oproti 12 % v roku 2019. Relativne nizka miera poklesu (v porovnani
s absolutnymi hodnotami samotnej Zeleznicnej dopravy) bola spésobend skuto¢nostou, Ze rovnako
u cestnej dopravy doslo, aj ked k nizSiemu, poklesu v absolitnych poctoch prepravenych osob.
sposobila paradoxny narast jej relativneho podielu na celkovom dopravnom trhu a to na Uroven 58 %
v roku 2020 resp. 57 % v roku 2021 oproti 54 % v roku 2019, tak ako to zachytdva nasledujica tabulka
¢. 6.

Tabul'ka 6: Relativny podiel jednotlivych médov dopravy na trhu osobnej dopravy v SR

Osobna doprava v SR m.j. |2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Spolu tis. 0s. | 970493 | 945 242 (900398 | 900 235 | 857 500 | 840638 | 819 985
v tom

Zelezni¢nd doprava % 6 % 5% 6 % 6 % 6 % 6 % 6 %
cestna verejna doprava % 55 % 52% 51% 50 % 47 % 46 % 45 %
cestnd neverejnd doprava % 0% 1% 0% 0% 0% 0% 0%
mestskd hromadna doprava % 38% 42 % 43 % 44 % 47 % 48 % 49 %
vnutrozemska vodna doprava | % 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
letecka doprava % 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1%
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Zdroj: vlastné spracovanie podta SU SR; Stihrnné ukazovatele za dopravu a posty [do1003rs] - DATAcube. (statistics.sk)

Tabulka 6: Relativny podiel jednotlivych médov dopravy na trhu osobnej dopravy vSR -
pokracovanie

Osobna doprava v SR m.j. 2009 2010 2011 2012 2013 2014
Spolu tis.os. |763123 |746670 |766138 |723817 |687971 |694 652
vtom

Zelezni¢nd doprava % 6% 6% 6% 6% 7% 7%
cestna verejna doprava % 42 % 42 % 39% 40 % 39% 38%
cestnd neverejnd doprava % 0% 0% 0% 0% 0% 0%
mestskd hromadna doprava % 51% 52% 54 % 54 % 54 % 55 %
vnutrozemska vodna doprava % 0% 0% 0% 0% 0% 0%
letecka doprava % 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Zdroj: vlastné spracovanie podla SU SR; Stihrnné ukazovatele za dopravu a posty [do1003rs] - DATAcube. (statistics.sk)

Tabulka 6: Relativny podiel jednotlivyjch mdédov dopravy na trhu osobnej dopravy vSR -
pokracovanie

Osobna doprava v SR m.j. 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Spolu tis. 0s. | 694 643 | 708 486 | 696 659 | 696 314 | 703 565 | 490 170 | 456 068
vtom

Zelezni¢nd doprava % 9% 10% 11% 11% 12% 10% 10%
cestna verejna doprava % 36 % 37% 35% 35% 34% 32% 33%
cestnd neverejnd doprava % 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
mestskd hromadna doprava % 55% 53% 54 % 54 % 54 % 58 % 57 %
vnutrozemska vodna doprava | % 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
letecka doprava % 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

Zdroj: vlastné spracovanie podla SU SR; Stihrnné ukazovatele za dopravu a posty [do1003rs] - DATAcube. (statistics.sk)

Z pohladu cestnej osobnej dopravy bol vyvoj jej podielu na dopravhom trhu v hodnotenom obdobi
protichodny. Zatial ¢o cestnd verejnd doprava zaznamenala v sledovanom obdobi kontinualny pokles
jej trhového podielu, mestskd hromadnd doprava vykazovala naopak takmer kontinualny ndrast
trhového podielu. Na zaciatku hodnoteného obdobia (rok 2002) predstavoval podiel verejnej cestnej
dopravy na celkovom trhu hodnotu 55 %. Nasledne, pocas celého hodnoteného obdobia tento podiel
v zasade kontinudlne klesal az na hodnotu 33 % v roku 2021. Podiel mestskej hromadnej dopravy na
celkovom trhu predstavoval na zaCiatku obdobia (rok 2002) urovern 38 %. Nasledne doslo k jeho
kontinudlnemu narastu az do roku 2011, kedy dosiahol Uroven 54 %. Od roku 2011 aZ do roku 2019
podiel mestskej hromadnej dopravy na trhu osobnej dopravy mierne osciloval okolo Urovne 54 %
a v roku 2020 vzrastol na uroven 58 %. V ,krizovom“ roku 2021 podiel mestskej hromadnej dopravy
mierne poklesol na Uroven 57 %.

Z hladiska hodnotenia samotného trhu osobnej dopravy v SR, Udaje vypovedajlce o jeho vyvoji pocas
sledovaného obdobia (2002 — 2021) ukazuju, Ze objem trhu, reprezentovany po¢tom prepravenych
0s0b, pocas hodnotiaceho obdobia v podstate kontinualne klesal. Kym na zaciatku hodnotiaceho
obdobia v roku 2002 trh osobnej dopravy v SR prepravil celkovo 970 493 tis. 0s6b, ku koncu obdobia
v roku 2019 to bolo uz len 703 565 tis. os6b. AZ do roku 2013 pritom islo o kontinualny medziro¢ny
pokles na hodnotu 687 971 tis. 0sbb, resp. 29 % v porovnani s rokom 2002. Nasledne, po roku 2013
zacal trh mierne rast na uz spominanut hodnotu 703 565 tis. 0s6b v roku 2019, tzn nieco vySe 2 % oproti
roku 2013. V tzv. krizovych rokoch 2020 a 2021 objem trhu osobnej dopravy v SR klesol aZ na Uroven
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456 068 tis. 0s6b, ¢o predstavuje takmer 53 %-ny pokles oproti zaciatku hodnotiaceho obdobia (roku
2002).

Odhliadnuc od nestandardného ,krizového” vyvoja v suvislosti s pandémiou COVID19, trh osobnej
dopravy v SR zaznamenal v, modifikovanom“ hodnotiacom obdobi (2002 — 2019) celkovy pokles
v pocte prepravenych osdb na Urovni 27,5 % (z 970 493 tis. 0s6b v roku 2002 na 703 565 tis. os6b
v roku 2019). Pokial ide o Zelezni¢nu dopravu, tato vykazala v ,,modifikovanom” sledovanom obdobi
ako uZ bolo skér spomenuté 37 %ny ndrast (z 59 430 tis. 0s6b v roku 2002 na 81 420 tis. os6b v roku
2019). Naopak, verejnd cestnd doprava zaznamenala v ,,modifikovanom” obdobi pokles o cca 56 %! (z
536 613 tis. 0s6b v roku 2002 na 238 886 tis. 0s6b v roku 2019). Mestskd hromadnd doprava, obdobne
ako Zeleznicnd doprava, v ,,modifikovanom” obdobi rastla a to zhruba 03,5 % (z 370 018 tis. os6b
v roku 2002 na 382 662 tis. os6b v roku 2019).

Nakolko analyza pracuje iba s udajmi pre hromadnu dopravu os6b, bez udajov o pocte os6b
prepravenych individualne osobnymi automobilmi, je opodstatnené sa domnievat, ze pokles verejnej
cestnej dopravy identifikovany analyzou, bol sp6sobeny odlivom cestujucich do segmentu individudlinej
automobilovej dopravy (IAD).

Vzhladom na vysSie prezentované zistenia avystupy, analyza bude dalej pracovat iba s cestnou
a Zelezni¢nou dopravou, ako rozhodujucimi médmi dopravného trhu SR, ¢&i uZz v ndkladnej alebo
osobnej doprave .

1.1.2. Strukturdlna analyza dopravného trhu SR

Z vysledkov analyzy dopravného trhu realizovanej v prvom kroku vyplynulo poznanie, Zze okrem
modalneho rozdelenia je mozné dopravny trh SR rozdelit (Strukturovat) tiez podla charakteru
vykondvanych c¢innosti a to na verejnu a neverejnu dopravu. Neverejnu dopravu je pritom mozné dalej
Strukturdlne ¢lenit z hladiska charakteru vykonavanych &innosti na dopravu pre vlastné potreby
a dopravu pre cudzie potreby. Pre zabezpecenie komplexného posudenia dopravného trhu SR v rdmci
analyzy problému tak bola v druhom kroku spracovana dalsia (diel¢ia) ¢ast analyzy, pojednavajlca
o Strukture dopravného trhu SR.

Vsulade so zisteniami prezentovanymi v predchadzajucej podkapitole, Strukturdinej analyze boli
podrobené iba dopravné maédy cestnej a Zeleznicnej dopravy, ktoré dosahuju na dopravnom trhu SR,
tak v nakladnej ako aj osobnej doprave rozhodujuci podiel. Rovnako ako v predchadzajucej
podkapitole aj Strukturdlna analyza bola zamerana zvlast na segment osobnej dopravy a zvlast na
segment ndkladnej dopravy.

Podrobne je strukturdina analyza dopravného trhu SR spracovana v Prilohe €. 1 predkladanej Studie,
konkrétne v podkapitole 1.3. O sumarnych vysledkoch analyzy vypovedaju nasledujice odseky.

NAKLADNA DOPRAVA

Strukturdina analyza segmentu nakladnej dopravy ukazala, 7e v pripade Zelezni¢nej dopravy tato
predstavuje jeden celok, t.j. nie je Strukturalne ¢lenena na dalsSie podmnoziny. Z metodického hladiska
pre Statistické zistovanie tak predstavuje typ verejnej dopravy t.j. zahfa ,subjekty s prevazujucou
dopravnou cinnostou vykondvajuce prepravu tovaru a os6b vo vnutrostdtnej a medzindrodnej doprave
vrdtane vedlajsich a pomocnych cinnosti v doprave (okrem postovych a dorucovatelskych sluzieb)”.
V pripade cestnej ndkladnej dopravy bola vramci analyzy zistenda odlisSna situacia. Z pohladu
Statistického sledovania a vykazovania je cestnd ndkladnd doprava v podmienkach SR Strukturdine
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¢lenend na verejnu a neverejnu dopravu. Neverejnd cestnd ndkladnd doprava je potom dalej ¢lenend
z hladiska ucelu vykondvanych Cinnosti na dopravu pre viastné potreby a dopravu pre cudzie potreby.
Doprava pre viastné potreby pritom z hladiska Statistickej klasifikacie predstavuje prepravné vykony
realizované pre zabezpecenie vlastného vyrobného procesu. Z pohladu Zelezni¢nej ndkladnej dopravy
sa pritom jednd v podstate o ,izolovany“ trh neverejnej dopravy, ktory je pre zelezni¢nu dopravu da sa
povedat nedostupny. Zvysledkov Strukturdlnej analyzy nakladnej dopravy dalej vyplynulo, Ze
prepravné vykony realizované pre potreby vlastného vyrobného procesu predstavuju vyznamnu cast
trhu cestnej ndkladnej dopravy (v priemere 25 % za sledované obdobie 2002 — 2021). Na zaklade
uvedenych skutocnosti bolo v ramci analyzy dopravného trhu pristipené k jeho modifikacii, t.j.
konkurencna pozicia Zeleznicnej a cestnej nakladnej dopravy bola posudzovana na ,,modifikovanom”
trhu nakladnej dopravy, bez prepravnych vykonov realizovanych za ucelom zabezpecenia vlastného
vyrobného procesu.

Vysledky Strukturdlnej analyzy trhu ndkladnej dopravy v SR v zdsade potvrdzuju hypotézu, vyjadrenu
v predchédzajlcej podkapitole. Na zdklade vysledkov analyzy je opat mozné konstatovat, ze Zeleznicnd
ndkladnd doprava je vysoko citlivd na krizy. Uvedené konstatovanie vyplyva zo sledovaného vyvoja
segmentu Zelezni¢nej ndkladnej dopravy na ,, modifikovanom” trhu v krizovych rokoch (2008 a 2009
resp. 2019 a 2020), ktory je popisany v Prilohe €. 1 (podkapitola 1.3). Tak v rokoch 2008 a 2009, ako aj
sledovaného obdobia. Zisteny stav je svysokou pravdepodobnostou mozné pripisat charakteru
Zelezni¢nej ndkladnej dopravy, ktory je skor ,globalny” ako ,lokalny“. Dalsie overenie hypotézy bude
predmetom nasledujucej podkapitoly, ktora sa zaobera teritoridlnou analyzou dopravného trhu SR.

OSOBNA DOPRAVA

Zelezni¢nd osobnd doprava z pohladu $tatistického sledovania vykonov predstavuje podobne ako
nakladna doprava jeden celok t.j. nie je Strukturdlne ¢lenena na dalSie podmnoziny. Cestnd osobnd
doprava je zpohladu Sstatistického sledovania a vykazovania Strukturdlne clenenda na verejnd,
neverejnu a mestsku hromadnu dopravu. Do cestnej verejnej dopravy su zahrnuté podniky, ktoré
vykonavaju sluzby v odvetvi dopravy. Cestnd neverejnd doprava je vykazovana pre vlastné a pre cudzie
potreby v podnikoch, ktoré su svojou hlavnou ¢innostou zaradené do inych odvetvi hospodarstva, ako
do odvetvia dopravy. Zakladna Struktiru mestskej hromadnej dopravy predstavuje preprava oséb
mestskou hromadnou dopravou (dopravné podniky v Bratislave, Ziline, Banskej Bystrici, Koiciach
a PreSove) a preprava os6b ostatnymi podnikmi verejnej dopravy. Preprava os6b ostatnymi podnikmi
verejnej dopravy v rdmci MHD je z hladiska druhu dopravného prostriedku sStrukturalne ¢lenend na
prepravu oséb autobusmi a prepravu oséb viakmi.

Z vysledkov strukturalnej analyzy prezentovanych v Prilohe ¢. 1 (podkapitola 1.3) dalej vyplynulo
poznanie, Ze podiel segmentu cestnej neverejnej dopravy na trhu osobnej dopravy je iba marginalny
(hodnoty pod 0,5 %) a rozhodujuce postavenie na trhu cestnej osobnej dopravy maju segmenty cestnej
verejnej a mestskej hromadnej dopravy (spolu takmer 100 %). Na zaklade uvedenych vysledkov je za
priamu konkurenciu Zelezni¢nej osobnej dopravy na dopravnom trhu SR mozno povazovat iba segment
cestnej verejnej osobnej dopravy. V pripade mestskej hromadnej dopravy (aspon tej, ktord je
vykondvand samostatnymi dopravnymi podnikmi) totiz v praxi ¢asto dochddza kjej integracii so
segmentom Zelezni¢nej osobnej dopravy resp. cestnej verejnej osobnej dopravy.

Beruc do Uvahy prezentované poznatky a zistenia bolo pristipené rovnako ako v pripade nakladnej
dopravy k modifikacii trhu osobnej dopravy SR za uUcelom redlnejSieho posudenia konkurencného
postavenia Zelezni¢nej dopravy na trhu. V ,modifikovanom“ modeli boli navzajom porovnané iba
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segmenty cestnej verejnej osobnej dopravy a zeleznicnej osobnej dopravy. Z vysledkov Strukturdinej
analyzy ,,modifikovaného” trhu osobnej dopravy (vid' Priloha €. 1, podkapitola 1.3) vyplynulo, Ze pocas
poslednych 5rokov hodnotiaceho obdobia (2017 — 2021) podiel Zeleznicnej dopravy na
»,modifikovanom“ trhu osobnej dopravy v SR mierne osciloval okolo hodnoty 23 %. Nakolko vysledky
strukturalnej analyzy su povaZované za preciznejsie, pre Ucely vypracovavanej studie uskutocnitelnosti
(predovsetkym s ohladom na stanovenie klucovych indikatorov plnenia cielov projektu) bolo
uvazované s podielom Zeleznicnej osobnej dopravy na trhu osobnej dopravy na urovni 23 %.
Medziro¢né tempo rastu podielu Zelezni¢nej dopravy na ,,modifikovanom“ trhu osobnej dopravy v SR
pritom predstavuje v priemere 1 % za rok.

Z vysledkov analyzy globdlneho trhu osobnej dopravy (porovnavané vsetky maddy dopravy)
prezentovanych v podkapitole 1.1.1 vyplyva, Ze podiel Zeleznic¢nej osobnej dopravy na trhu zaznamenal
od roku 2013 kontinudlny narast, ktory kulminoval vroku 2019 na hodnote 12 %. Zvysledkov
strukturalnej analyzy trhu osobnej dopravy prezentovanych vysSie zaroven vyplyva, Ze pocas
poslednych 5 rokov hodnotiaceho obdobia (2017 - 2021) podiel Zelezni¢nej dopravy na
»modifikovanom® trhu osobnej dopravy v SR mierne osciloval okolo hodnoty 23 %. Nakolko vysledky
Strukturalnej analyzy povaZujeme za preciznejsie, pre Ucely vypracovavanej studie uskutocnitelnosti
(predovsetkym s ohladom na stanovenie kltcovych indikdtorov plnenia cielov projektu) bude dalej
uvazované s podielom Zeleznicnej osobnej dopravy na trhu osobnej dopravy na urovni 23 %.
Medziro¢né tempo rastu podielu Zelezni¢nej dopravy na modifikovanom trhu osobnej dopravy v SR
pritom predstavuje v priemere 1 % za rok.

1.1.3. Teritorialna analyza dopravného trhu SR

Ako uZ bolo spomenuté v predchadzajlicej podkapitole, pre zabezpecenie komplexného posudenia
dopravného trhu SR je analyza problému spracovana vo viacerych (dieléich) ¢astiach. Okrem vyssie
rozpracovanej Strukturdlnej analyzy, v tretom kroku bola analyza dopravného trhu SR zamerana na
jeho teritoridlne usporiadanie. V sulade so zisteniami nadobudnutymi v predchdadzajucich krokoch boli
teritoridlnej analyze (podobne ako u strukturdlnej analyzy) podrobené iba dopravné mady cestnej
a Zeleznicnej dopravy vo svojich modifikovanych variantoch, ktoré maju na dopravnom trhu SR, tak
v nakladnej ako aj osobnej doprave, rozhodujuci podiel.

Pre ucely analyzy bol dopravny trh SR ¢leneny zteritoridlneho hladiska na vndtrostdtnu
a medzindrodnu dopravu. Zaroven bol dopravny trh analyzovany z hladiska prepravnej vzdialenosti,
v Cleneni podla preprav na krdtke vzdialenosti a dlhé vzdialenosti. Z pohladu Statistického vykazovania
dopravnych vykonov v osobnej doprave predstavuje doprava na krdtke vzdialenosti prepravu os6b na
vzdialenost do 100km. Doprava na dlhé vzdialenosti predstavuje prepravu osdb na vzdialenost nad
100km. Pre ucely studie uskutocnitelnosti boli v ndkladnej doprave uvazované ako dlhé vzdialenosti
vSetky prepravy tovaru nad 150km.

Podrobne je teritoridlna analyza dopravného trhu SR spracovana v Prilohe €. 1 predkladanej studie,
konkrétne v podkapitole 1.4. O sumarnych vysledkoch analyzy vypovedaju nasledujice odseky.

NAKLADNA DOPRAVA

Vystupy teritoridlnej analyzy v ndkladnej doprave, prezentované v Prilohe ¢. 1 (podkapitola 1.4.1)
ukazali, Ze po zohladneni trhového podielu Zelezni¢nej dopravy na trhu vndtrostdtnej ndkladnej
dopravy (cca 5 %) a priemernych prepravnych vzdialenosti na tomto trhovom segmente (0 — 49km),
vnutrostdtna preprava tovarov v SR nepredstavuje trh, na ktorom by mala Zelezni¢na ndkladnad
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doprava zaujem navy$ovat svoj doteraj$i trhovy podiel resp. vylepSovat svoje konkurenéné
postavenie.

Naopak, vzhfadom na doterajsi trhovy podiel a priemerné prepravné vzdialenosti realizované v rdmci
segmentu medzindrodnej ndkladnej dopravy vysledky teritoridlnej analyzy ukazali, Ze z pohladu
Zeleznicnej ndkladnej dopravy a jej konkurencnej pozicie na trhu je rozhodujuci prave segment
medzinarodnej nakladnej dopravy.

OSOBNA DOPRAVA

Z vysledkov teritoridlnej analyzy trhu osobnej dopravy v SR, prezentovanych v ramci Prilohy ¢. 1
(podkapitola 1.4.2) vyplynulo, Ze pre prepravy na dlhsie vzdialenosti si cestujuci v SR volia Zelezni¢nu
dopravu. Zaroven, z vysledkov analyzy vyplyva poznanie, Ze dominantny podiel v cestnej verejnej
osobnej doprave maju prepravy os6b na krdtke vzdialenosti (do 100km), ktoré su v zasade realizované
vramci subsegmentu vnudtrostdtnej cestnej osobnej dopravy. Rozhodujuci trh z pohladu
konkurencného postavenia Zeleznicnej osobnej dopravy tak na zaklade vysledkov teritoridlnej analyzy
predstavuje subsegment medzinarodnej osobnej dopravy spolu s prepravami na dlhé vzdialenosti
(nad 100km). Ako uz bolo uvedené skor, za rozhodujtci trhovy podiel Zeleznicnej osobnej dopravy bola
brand droven 23 %, s potencidlnym medziroénym tempom rastu na drovni 1 %.

1.1.4. Strukturalna analyza medzinarodnej nakladnej dopravy

Tak ako je konstatované v predchadzajucich podkapitoldch, z doterajsich vysledkov analyzy
dopravného trhu SR vyplynulo poznanie, Ze z pohladu Zelezni¢nej nakladnej dopravy a jej konkurencénej
pozicie na dopravnom trhu SR je rozhodujici segment medzindrodnej ndkladnej dopravy. Dal$im
krokom v analyze dopravného trhu SR bola preto strukturdina analyza segmentu medzindrodnej
nakladnej dopravy. Cielom analyzy bolo najst spolo¢ny prienik, resp. tu ¢ast segmentu medzindrodnej
ndkladnej dopravy, kde si mézu Zelezni¢nd a cestnd doprava navzajom konkurovat.

Pre Gcely Statistického zistovania a vykazovania je medzindrodnd ndkladnd doprava v databazach
SU SR $truktuirovana nasledovne:

* Dovoz.

e \yvoz.

e Tranzitnad doprava.

e Prepravav tretich krajinach.
¢ Medzinarodna kabotaz.

Podrobnejsie su jednotlivé Strukturalne casti (subsegmenty) segmentu medzindrodnej ndkladnej
dopravy popisané v Prilohe €. 1 (podkapitola 1.4). Strukturdinej analyze, s ohfadom na vy$sie uvedené
subsegmenty, boli podrobené rozhodujice médy dopravného trhu SR identifikované v podkapitole 1.1
— Zeleznicnd a cestnd doprava. Rovnako ako predchadzajuce Casti analyzy, aj Strukturdlna analyza
medzinarodnej ndakladnej dopravy je detailne rozpracovand v Prilohe ¢ 1 Stadie, konkrétne
v podkapitole 1.5. O sumarnych vysledkoch analyzy vypovedaju nasledujlce casti podkapitoly.

ZELEZNICNA MEDZINARODNA NAKLADNA DOPRAVA

v

Z vysledkov Strukturalnej analyzy Zeleznicnej medzindrodnej ndkladnej dopravy (vid Priloha ¢. 1,
podkapitola 1.5.1) vyplynulo poznanie, Ze jej najvyznamnejSou zlozkou bol subsegment dovozu. Ten,
pocas vacsiny sledovaného obdobia (2004 — 2018) tvoril v priemere 43 % vsetkych medzinarodnych
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preprav v Zelezni¢nej ndkladnej doprave. Podiel zvySnych dvoch subsegmentov Zelezni¢nej
medzindrodnej ndkladnej dopravy zaznamenal striedavy vyvoj. Ked raz bol vyssi u vyvozu a inokedy
u tranzitu. V zasade, najvyznamnejSiu zlozku Zelezni¢nej medzindrodnej ndkladnej dopravy pocas
obdobia rokov 2004 — 2021 predstavoval subsegment dovozu s podielom 39 %. V subsegmente tranzitu
bolo prepravenych 32 % medzinarodnych tovarov. A v rdmci vyvozu zvysnych 29 % tovarov.

CESTNA MEDZINARODNA NAKLADNA DOPRAVA

Z vysledkov Strukturalnej analyzy cestnej medzindrodnej ndkladnej dopravy v SR pocas obdobia rokov
2004 — 2021 (vid Priloha ¢. 1, podkapitola 1.5.2) vyplyva velmi rozdielny a striedavy vyvoj v jej
Strukturalnom rozdeleni. Kym na zaciatku sledovaného obdobia mal dominantny podiel na segmente
subsegment vyvozu (44 % v roku 2006), jeho podiel postupne klesal Druhy najvyssi podiel na segmente
mal na zaciatku sledovaného obdobia subsegment dovozu, na Urovni 34 %. Jeho vyvoj pocas
sledovaného obdobia zaznamenal podobny priebeh ako tomu bolo v predchadzajicom pripade. Dalsi
subsegment cestnej medzinarodnej nakladnej dopravy preprava v tretich krajindch zaznamenala
v priebehu sledovaného obdobia presne opacny vyvoj ako tomu bolo v pripade vyvozu ¢i dovozu. Jej
podiel na segmente od zaciatku sledovaného obdobia postupne rastol. Posledny z vykazovanych
subsegmentov, medzindrodnd kabotdZ, mala v rdmci segmentu cestnej medzindrodnej ndkladnej
dopravy na zaciatku sledovaného obdobia iba margindlny podiel na Urovni 3 %. Ten v priebehu obdobia
postupne rastol az na Uroven 10 %.

Vo vSeobecnosti, vysledky Strukturdlnej analyzy segmentu medzindrodnej ndkladnej dopravy v SR
ukazali, Ze rozhodujuce subsegmenty z pohladu Zelezni¢nej a cestnej dopravy predstavuju v SR dovoz
avyvoz. Kym subjekty podnikajuce v oblasti cestnej medzinarodnej nakladnej dopravy pocas
sledovaného obdobia nerealizovali svoje vykony v ramci subsegmentu tranzitnych preprdv, subjekty
podnikajuce v oblasti Zelezni¢nej medzinarodnej nakladnej dopravy nerealizovali svoje vykony v ramci
subsegmentov prepravy v tretich krajindch a medzindrodnej kabotdZe. Hladany prienik, ktory vytvara
priame konkurencné prostredie pre Zeleznicnu a cestnu dopravu v ramci segmentu medzinarodne;j
nakladnej dopravy tak predstavuju subsegmenty dovozu a vyvozu. Pre poznanie realnej konkurencéne;j
pozicie jednotlivych médov na segmente medzindrodnej nakladnej dopravy bol tento modifikovany
v stlade s predchadzajucimi zisteniami a to tak, Ze zahffial iba subsegmenty dovozu a vyvozu

Z pohladu Zeleznicnej ndkladnej dopravy Strukturalna analyza ,,modifikovaného trhu ukazala, Ze tato
pocas hodnotiaceho obdobia (2004 — 2021) postupne stracala svoje dominantné postavenie na trhu
(73 %), zaznamenané na jeho zaciatku (rok 2004). Pred koncom obdobia (rok 2019) uZ bola
konkurenéna pozicia jednotlivych mdédov vyrovnana na drovni 50 %. Dévodom uvedenej skutoénosti
je predovsetkym vyvoj v subsegmente vyvozu, kde Zeleznicnd doprava stratila svoje dominantné
postavenie uz po piatich rokoch od zaciatku sledovaného obdobia (z 66 % v roku 2004 na 49 % v roku
2009). Na konci obdobia bol pritom podiel jednotlivych mdédov vyrovnany na drovni 50 %. To, Ze si
Zelezni¢na doprava udrzala aj ked' tesny vacsinovy podiel na ,modifikovanom* segmente je mozné
pripisat situacii v subsegmente dovozu. Tu sice Zelezni¢nd doprava pocas sledovaného obdobia
postupne stratila svoj dominantny podiel, avsak jej podiel na subsegmente zostal az do konca
sledovaného obdobia v kazdom roku vacésinovy.

1.1.5. Komoditna analyza medzinarodnej nakladnej dopravy

Ako uZ bolo uvedené na zaciatku kapitoly, prvoradou ambiciou projektu TTR je zvySenie podielu
Zelezni¢nej dopravy na dopravnom trhu prostrednictvom efektivnejS§ieho manaZmentu kapacity
Zelezni¢nej infrastruktury. Na to, aby bolo mozné vylepsit konkurenénd poziciu (podiel) Zelezni¢nej
dopravy na dopravnom trhu SR je potrebné poznat v prvom rade jej sicasnu Groven. O stcasnej rovni
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konkurenéného postavenia Zelezni¢nej dopravy na trhu vypovedaju vysledky parcidlnych ¢asti analyzy,
prezentované v predchadzajucich podkapitolach.

Aby bolo mozné vylepsit konkuren¢nt poziciu Zelezni¢nej dopravy na trhu, je rovnako potrebné poznat
komodity, ktoré by mala Zelezni¢nd doprava prepravit. Predmetom dalSej ¢asti analyzy dopravného
trhu SR bola preto komoditnd analyza segmentu medzinarodnej nakladnej dopravy ako tej Casti trhu,
ktora bola identifikovana za rozhodujucu z hladiska vylepSovania konkurencnej pozicie Zelezni¢nej
ndkladnej dopravy. Na zaklade vysledkov prezentovanych v podkapitole 1.1, rozhodujice maddy pre
komoditnu analyzu predstavuju Zeleznicnd a cestnd doprava.

Cielom komoditnej analyzy bolo ndjst prienik resp. tu cast komoditnej Struktiry medzindrodnej
ndkladnej dopravy, ktora je pre oba hodnotené mdédy spolo¢na a kde méze potom Zelezni¢nd doprava
sustredit svoju pozornost pri vylepsovani konkurencnej pozicie na trhu.

Rovnako ako predchadzajuce Casti analyzy, aj komoditnd analyza segmentu medzinarodnej nakladnej
dopravy je detailne rozpracovana v Prilohe €. 1 studie, konkrétne v podkapitole 1.6.

Z vysledkov analyzy v subsegmente dovozu vyplyva, Ze komoditnd Struktura Zelezni¢nej ndkladnej
dopravy sa vo vyznamnej miere (77 %) prekryva s komoditnou Strukturou dovozu v cestnej ndkladnej
doprave. Vynimku tvoria iba textilie a textilné vyrobky; koZa a koZené vyrobky, stroje a zariadenia inde
neuvedené; kanceldrske stroje a pocitacCe; elektrické stroje; komunikacné zariadenia, tovar
prepravovany pocas stahovania domdcnosti a kanceldrii, prepravovand batoZina; ostatny nepredajny
tovar i. n. a zberny tovar; réznorody tovar ktory sa prepravuje spolocne u ktorych boli vramci
Zelezni¢nej dopravy pocas sledovaného obdobia zaznamenané nulové prepravné hodnoty.

Vysledkom komoditnej analyzy v subsegmente vyvozu je poznanie, Ze hfadany prienik v komoditnej
Strukture Zeleznicnej a cestnej dopravy vramci subsegmentu vyvozu tvori az 88 % komoditnych
poloziek. Vynimku z pohladu cestnej dopravy tvoria iba Cierne uhlie a lignit; surovd ropa a zemny plyn
u ktorych boli pocas sledovaného obdobia zaznamenané nulové prepravné hodnoty. Z pohladu
Zelezni¢nej dopravy su zo spolocnej komoditnej Struktury vylucené textilie a textilné vyrobky; koZa a
koZené vyrobky; zberny tovar a r6znorody tovar ktory sa prepravuje spolocne, u ktorych boli rovnako
pocas sledovaného obdobia zaznamenané nulové prepravné hodnoty. Tovar prepravovany pocas
stahovania domdcnosti a kanceldrii, prepravovand batoZina a ostatny nepredajny tovar predstavuju
komodity, ktoré pocas sledovaného obdobia vykazovali marginalne pripadne nulové prepravné objemy
tak v Zelezni¢nej ako aj cestnej ndkladnej doprave.

1.1.6. Teritorialna analyza medzinarodnej nakladnej dopravy

Tak ako je konstatované v predchadzajucich podkapitoldch, z doterajsich vysledkov analyzy
dopravného trhu SR vyplynulo poznanie, Ze z pohladu Zelezni¢nej nakladnej dopravy a jej konkurencénej
pozicie na dopravnom trhu je rozhodujici segment medzindrodnej ndkladnej dopravy. Vysledky
strukturalnej analyzy segmentu medzindrodnej ndkladnej dopravy, prezentované v podkapitole 1.1.4
pritom ukazali, Ze pre posudenie konkurenéného postavenia Zeleznicnej a cestnej dopravy v ramci
segmentu su rozhodujlce subsegmenty dovozu a vyvozu. Rovnako je pre vylepsenie konkurenéného
postavenia Zelezni¢nej nakladnej dopravy potrebné poznat komodity, ktoré by mala Zelezni¢nd
doprava vramci identifikovanych subsegmentov prepravit. Zvysledkov komoditnej analyzy,
spracovanej v ramci predchadzajucej podkapitoly vyplynulo, Ze v subsegmente dovozu je komoditnd
Struktura Zeleznicnej ndkladnej dopravy na 77 % identicka s komoditnou Strukturou dovozu v cestnej
ndkladnej doprave. V subsegmente vyvozu je komoditna Struktira Zelezni¢nej a cestnej ndkladnej
dopravy identicka dokonca aZz na 88 %.
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Prvoradou ambiciou projektu TTR je zvysSenie podielu Zelezni¢nej dopravy na dopravnom trhu
prostrednictvom efektivnejSieho manaZmentu kapacity Zelezni¢nej infrastruktury. Na to, aby bolo
mozné uvedenym spdsobom vylepsit konkurenénl poziciu Zeleznicnej ndkladnej dopravy a uréit jej
budici podiel na dopravhom trhu SR je potrebné poznat tiez destinacie, ktoré su rozhodujice
z hladiska medzindrodnej vymeny tovarovych tokov.

Poslednym krokom v predkladanej analyze dopravného trhu SR tak bola teritoridlna analyza segmentu
medzindrodnej ndkladnej dopravy. Cielom analyzy bolo najst najvyznamnejsie destinacie kde kondia
tovarové toky smerujlce zo SR, resp. najvyznamnejsie destinacie odkial smeruju tovarové toky do SR.
Ulelom analyzy je poskytnut relevantny podklad pre identifikaciu buducej ,prevedenej“ dopravy
z ciest na Zeleznicu za ucelom kvantifikacie socioekonomickych prinosov v rdamci CBA (spracovanej
v kapitole 7 predkladanej studie).

Z vysledkov teritoridlnej analyzy medzinarodnej nakladnej dopravy v SR, prezentovanych v ramci
Prilohy €. 1 (podkapitola 1.7) vo vSeobecnosti vyplyva poznanie, Ze medzi najvyznamnejsie destinacie
tovarovych tokov tak z hladiska vyvozu ako aj dovozu patria:

¢ Nemecko,
e Rakusko,
o Cesko, a
e Madarsko.

A to tak z pohladu Zelezni¢nej ako aj cestnej verejnej dopravy. Z pohladu projektu implementacie TTR
v podmienkach SR pritom ide o krajiny, ktoré su ¢lenmi zdruZzenia RNE a ktoré aktivne participuju na
procese redizajnu tvorby medzinarodného cestovného poriadku (TTR). Z hladiska Ucelu analyzy jej
vysledky ukazuju, Ze pri identifikacii buducej , prevedenej” dopravy z ciest na Zeleznicu pre Ucely
kvantifikacie socioekonomickych prinosov v ramci CBA budu rozhodujlce predovsetkym tovarové toky
smerujlce z/do vyssie uvedenych destinacii.

Detailne je teritoridlna analyza segmentu medzindrodnej ndkladnej dopravy spracovana v Prilohe €. 1
predkladanej studie, konkrétne v podkapitole 1.7.

1.2. 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 (nakladna doprava) alebo je relativne
nizky (osobna doprava). Analyza dopravného trhu zaroven identifikuje tie casti (segmenty) trhu, na
ktorych existuje pre Zeleznicnt dopravu potencial pre zvysenie jej trhového podielu, aby mohol byt
naplneny zakladny ciel projektu TTR - zvysenie trhového podielu Zelezni¢nej dopravy bez budovania
novej infrastruktury.

Kym analyza dopravného trhu identifikovala tie Casti (segmenty) trhu, kde moze Zelezni¢nd doprava
posilnit svoje konkurenéné postavenie, cielom kapacitnej analyzy Zelezni¢nej infrastruktiry v SR je
overit, ¢i zZelezni¢na infrastruktura ako taka 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 navysenia trhového podielu
Zeleznicnej dopravy.

Predmetom nasledujlicich casti podkapitoly sa tak stdva analyza celkovej kapacity Zelezni¢nej
infrastruktury v SR, analyza jej redlneho vyuZitia a zaroven identifikdcia kapacitného potencidlu
infrastruktury resp. volnej kapacity pre umiestnenie novych potencialnych vykonov.
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1.2.1. Analyza priepustnej vykonnosti (kapacity) Zeleznicnej
infrastruktury v SR

Zeleznice Slovenskej republiky ako manaZér Zelezni¢nej infrastruktiry v SR v st&asnosti spravuju
a prevadzkuju siet 3 626 km trati (k 31.12.2022, zdroj: Protokol o vyhodnoteni plnenia ZPZl za rok
2022). Tato je rozdelena do 29 zakladnych usekov (trati) tak ako je to prezentované v Prilohe ¢&. 2
(kapitola 1). Jednotlivé useky su v sulade s poméckami GVD ciselne oznacené od 101 do 130. V ramci
jednej zakladnej trate, resp. jedného ¢iselného oznacenia, mbze byt zahrnutych aj viac, na seba priamo
nadvazujucich a/alebo nenadvazujucich tratovych Usekov, ktoré su dalej navzajom odlisené
pismenovym symbolom (Podmienky pouZivania Zeleznicnej siete pre GVD 2022/2023).

V stlade 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 vtomto Useku medzi niektorymi stanicami meni rozsah vlakovej dopravy o viac nez
dve dvojice vlakov alebo Usek obsahuje vlakotvornu stanicu z ktorej vychadzaju aspon 3 vlaky alebo su
suvislé casti tohto Useku jednokolajné a dvojkolajné, rozdeluje sa z hladiska priepustnosti (kapacity)
spravidla na dielcie tratové Useky.

U&elom analyzy priepustnej vykonnosti Zelezni¢nej infrastruktury bolo zhodnotit prakticku priepustnu
vykonnost (kapacitu) Zelezni¢nych trati, ktoré su v sprave 7SR, vo vztahu k planovanému rozsahu
dopravy, resp. maximalny rozsah vlakovej dopravy ktory je mozné stanovit pre jednotlivé trate v ramci
konkrétneho Grafikonu vlakovej dopravy 2020/2021(GVD 2020/2021 bol v prvom rade zvoleny
z dovodu, Ze podla vysledkov analyzy dopravného trhu boli prepravné vykony v Zelezni¢nej nakladnej
doprave dosiahnuté v roku 2021 druhé najvyssie (52 449 tis. ton) pocas sledovaného obdobia rokov
2004 — 2021, zaroven bola brana do Uvahy jeho aktudlnost).

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, mdze byt na
zistovanej trati v uréitom ¢asovom obdobi trvale a pravidelne zvladnuty. Priepustnost (kapacita) trate
sa teda vyjadruje poctom vlakov v kazdom smere, ktoré mozu byt na danej trati trvale a plynulo
dopravené, spravidla za 24 hodin. Zakladna cast, pre ktoru sa zistuje priepustnost (kapacita), je tratovy
Usek. Priepustnost sa vypocitava pre vsetky prevadzkové zariadenia trate a ich prvky.

O zhodnoteni priepustnej vykonnosti Zelezni¢nej infrastruktury v sprave ZSR na zaklade predpisu D24
pojednava Priloha €. 2, konkrétne kapitola 1.

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
infrastruktury na zaklade spotreby kapacity prislusného tratového Useku meranej obsadenim
infrastruktury v danom ¢ase po pripojeni rezervy potrebnej na stabilizaciu RCP a pripadne poziadaviek
na udrzbu (Vyhlaska UIC ¢. 406, s. 21). V zmysle Vyhlasky UIC ¢. 406 za problémové miesto alebo
pretaZenu (saturovand) infrastrukturu je moziné povazovat tu Cast Zelezniénej infrastruktury, kde
vypocitana hodnota obsadenia infrastruktiry je vyssSia ako typicka hodnota. Na zaklade praxe
eurdopskych manazérov infrastruktury, znamej v Case spracovania vyhlasky, za odporucané typické
hodnoty obsadenia Zelezniénej infrastruktiry je mozné povazovat hodnoty prezentované
v nasledujucej tabulke ¢. 7. Vzhladom na Specifickost jednotlivych Zelezni¢nych sieti v Eurdpe, urcit
presné Standardné hodnoty nie je v podstate mozné. Hodnoty prezentované v tabulke su vysledkom
testovania metédy UIC na 3000 km trati viacerych eurdpskych sieti aich charakter je vzasade
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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 Zeleznicnej infrastruktury podla Vyhlasky UIC ¢. 406

o Denna .,
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

Vyhradena pre vysokorychlostnu

75 % 60 %
dopravu

Tieto Cisla 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 dosiahnuta, 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 (Kp) vypoveda o spotrebe kapacity prislusnych tratovych
usekov meranej prostrednictvom obsadenia infrastruktiry v danom case. Na zdklade hodnét tohto
ukazovatela, prezentovanych v Prilohe €. 2, tabulka ¢. 2 a typickych hodnot pre spotrebu kapacity
prezentovanych v tabulke ¢. 7, za problémové miesta alebo pretaZenu (saturovanu) infrastruktiru je
mozné povazovat nasledujice analyzované tratové Useky (K, vy$Sie ako 60 %):

¢ 105A Kosice — Kralovany

*  106A Kralovany — Zilina — Puchov

e 107A Muszyna (PL) - Plavec - Kysak

e 115A PlesSivec — Zvolen os. st.

» 116A Cervend Skala — Banska Bystrica

e 117A Utekac - Lucenec

e 118D Zvolen — Banska Bystrica

»  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 uUsekov Zelezni¢nej siete SR. Po zohladneni komplexnych vysledkov
analyzy priepustnej vykonnosti (kapacity) ZI, prezentovanych v Prilohe ¢. 2 (kapitola 1) je moZné
konstatovat, Zze az 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 jedna o Useky s podpriemernym podielom viakov
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Lpp” (menej ako 12 %). Co v praxi znamena, 7e pretaZenie (saturacia) tratovych Usekov je spésobena
v zadsade pravidelnou vlakovou dopravou. Vo vacsine pripadov pritom ide o vyznamné tratové Useky,
ktoré su sucastou medzinarodnych koridorov, prip. spajaju vyznamné regionalne centrd, vratane
hlavného mesta SR alebo Zelezni¢nu siet SR so Zeleznié¢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 vybudovana (pridéavana) 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
41 % (resp. 15 z 37) analyzovanych tratovych Usekov Zelezni¢nej siete SR vyzaduje opatrenia na
zefektivnenie manazmentu pridelovania ich kapacity.

Podrobne je analyza priepustnej vykonnosti Zelezni¢nej infrastruktury SR spracovana v Prilohe €. 2
predkladanej Studie, konkrétne v kapitole 1.

1.2.2. Realne vyuzitie kapacity zelezni¢nej infrastruktury v SR

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

Sucastou planovaného vyuZitia kapacity Zelezni¢nej infrastruktiry v rdmci prislusného RCP si okrem
pravidelnej vlakovej dopravy aj vlaky ,podla potreby“, u ktorych nie je v ¢ase zostavovania RCP zrejmé,
&i sa ich jazda v priebehu RCP uskutoéni alebo nie. Predmetom analyzy redineho vyuZitia kapacity ZI
bolo preto zhodnotenie, ako bola v skutocnosti vyuZzivanad kapacita Zelezni¢nej infrastruktury
v podmienkach SR v obdobi rokov 2012 — 2022. Uvedené casové obdobie bolo zvolené na zaklade
dostupnosti Udajov v databazach ZSR, ktoré su automatizované a sledované v pozadovanej skladbe
prave od roku 2012.

Analyza redlneho vyuZivania kapacity Zeleznicnej infrastruktiry v SR je zaloZend na Statistickych
vykazoch pojednavajlcich o skutoénych roénych vykonoch na tratiach v sprave 7SR, tak ako su
sledované a evidované v prisludnych informaénych systémoch ZSR (napr. PIS, Bl, SAP, atd.). Je
rozdelend jednak z hladiska segmentov zvlast na osobnd a ndkladnu 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 rémci prislu$ného roka (resp. RCP) poskytol odbor
dopravy GR ZSR (dalej aj ako 0410).

NAKLADNA DOPRAVA

Na zéklade vysledkov prezentovanych v Prilohe €. 2 (podkapitola 2.1) je mozné konstatovat, Ze subjekty
realizujuce svoje vykony v ramci segmentu ndkladnej dopravy, vyuzivali v sledovanom obdobi (2012 —
2022) kapacitu pridelenu pravidelnej ndkladnej viakovej doprave v priemere na 58,37 %. V praxi to
znamena, ze iba nieCo vysSe 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 odrieknuta (ich jazda sa neuskutocnila).
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Okrem vlakov pravidelnej nakladnej dopravy bola v ramci prislusného RCP pridelovana kapacita ZI,
resp. boli realizované tiez jazdy mimoriadnych (,,ad-hoc”) viakov. Kategériu mimoriadnych nakladnych
vlakov pritom tvorili:

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

Ako je moiné odvodit z vysledkov prezentovanych v Prilohe ¢. 2 (podkapitola 2.1), v pripade
ndkladnych vlakov ,podla potreby” bola situacia v suvislosti s vyuZitim pridelenej kapacity pocas
sledovaného obdobia (2012 — 2022) odlisna ako tomu bolo u pravidelnych vlakov. Pri viakoch ,pp“
bola pridelend kapacita ZI vyuZita, resp. jazda vlaku sa uskutoénila v priemere a7z u 91,03 % vlakov.
Z udajov o readlnom wvyuZziti pridelenej kapacity vlakmi nakladnej dopravy (pravidelnymi aj ,pp“)
v ,referenénom” roku 2021 je mozné odvodit poznanie, Zze v podmienkach SR nebola preukéazana
vzajomna zavislost medzi objemom prepravenych tovarov a vyuzivanim pridelenej kapacity (resp.
medzi najvyss$im objemom prepravenych tovarov a najvyssou mierou vyuzitia pridelenej kapacity).

Vysledky analyzy redineho vyuZitia pridelenej kapacity v nakladnej doprave v zdsade ukazali nizku
efektivitu readlneho vyuZivania kapacity ZI pridelenej pre pravidelni dopravu. Naopak, v pripade
vlakov ,,podla potreby“, resp. ,ad-hoc” dopravy, kde je kapacita ZI pridelovana ,na poslednu chvilu“,
vysledky analyzy ukazali vysoku efektivitu vyuZivania pridelenej kapacity na Urovni 91 %! Analyza tak
potvrdzuje zistenia zo Studie uskutocnitelnosti pre projekt TTR spracovanej zdruzenim eurépskych
manazérov infrastruktiry — Rail Net Europe (RNE). Zistenia RNE vypovedaju o skutoc¢nosti, Ze systém
planovania a pridelovania kapacity ZI u vaésiny eurépskych manazérov infrastruktury nie je dostato¢ne
zakaznicky orientovany. Pri¢inou nedostatocnej zdkaznickej orientacie v sucasnosti je podla
konstatovani RNE predovsetkym uplatnovanie jednej spolo¢nej metédy pre podavanie Ziadosti
o pridelenie kapacity pre vSetku dopravu (ndkladnu aj osobnu) a uplatrfiovanie jedného zavdazného
terminu pre podavanie Ziadosti do RCP (X —8). Takyto pristup nedokaZe podla konstatovani RNE
plnohodnotne splnit potreby a poZiadavky logistického priemyslu kladené na Zelezniéni dopravu.
Désledkom je potom nizka efektivita vo vyuZivani pridelenej kapacity ZI, tak ako to ukazuju vysledky
analyzy.

Detailne o analyze redlneho vyuZivania kapacity zelezni¢nej infrastruktury v SR nakladnou dopravou
pojedndva Priloha €. 2, konkrétne podkapitola 2.1.

OSOBNA DOPRAVA

Z vysledkov prezentovanych v Prilohe €. 2, podkapitola 2.2 vyplyva poznanie, Ze Zelezni¢né subjekty
realizujuce svoje vykony v rdmci segmentu osobnej dopravy, vyuzivali v sledovanom obdobi (2012 —
2022) kapacitu pridelenu pravidelnej viakovej doprave v priemere na 99,29 %. V praxi to znamena, Ze
takmer vsetky pldnované jazdy pravidelnych viakov boli pocas prislusného RCP aj zrealizované resp.
jazda vlaku sa uskutoc¢nila. Iba velmi marginalna Cast viakov pravidelnej osobnej dopravy bola v praxi
odrieknuta (ich jazda sa neuskutocnila).

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

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

Ako ukazali vysledky analyzy prezentované v Prilohe €. 2, podkapitola 2.2 v pripade osobnych vlakov
,podla potreby” bola situacia v suvislosti s vyuZitim pridelenej kapacity pocas sledovaného obdobia
(2012 - 2022) mierne odlisna ako tomu bolo u pravidelnych viakov. Pri vlakoch ,pp“ bola pridelena
kapacita ZI vyuZitd, resp. jazda vlaku sa uskutoénila v priemere u 92,90 % vlakov.

Vysledky analyzy redlneho vyuZitia pridelenej kapacity v osobnej doprave ukazali vysoku (takmer 100
%nu) efektivitu redlneho vyuZivania kapacity 71 pridelenej pre pravidelni dopravu. Obdobne,
v pripade vlakov ,,podla potreby*, resp. ,,ad-hoc” dopravy, kde je kapacita ZI pridelovana ,na poslednu
chvilu”, vysledky analyzy ukazuju iba o nieco nizsiu efektivitu vyuzivania pridelenej kapacity na drovni
zhruba 93 % (v priemere za sledované obdobie).

Detailne o analyze redineho vyuZivania kapacity zelezni¢nej infrastruktury v SR osobnou dopravou
pojedndva Priloha €. 2, podkapitola 2.2.

Vystupy analyzy redlneho vyuZitia pridelenej kapacity v podmienkach SR v zdsade potvrdili zistenia zo
Studie uskutoCnitelnosti pre projekt TTR spracovanej zdruzenim eurdpskych manazérov infrastruktury
— RNE. Z vysledkov Studie RNE vyplyva poznanie, na zaklade ktorého uplatiiovanie jednej spolocnej
metddy pre podavanie Ziadosti o pridelenie kapacity pre vSetku dopravu (ndkladnu aj osobnu) s
jednym zavaznym terminom pre poddvanie Ziadosti do RCP brani plnohodnotnej zakaznickej orientacii
v Zelezni¢nej doprave. Vyssie prezentované vysledky analyzy redlneho vyuZitia pridelenej kapacity v SR
jednoznacne ukazali, Ze skoré pldnovanie kapacity (Ziadosti pre RCP v termine X-8) sp6sobuje
v pripade pravidelnej nakladnej dopravy vyrazne nizku efektivitu jej vyuZzitia na Urovni cca 58 %
v priemere za hodnotiace obdobie, ¢o sa m6zZe nasledne prejavit na jej trhovom podiele. Naopak, podla
vysledkov analyzy, pridelovanie kapacity ZI v ndkladnej doprave tzv. ,na poslednu chvilu®, resp. ,ad-
hoc” znacne zvysSuje efektivitu jej vyuZivania (v priemere az na 91 %). Zaroven, vysledky analyzy
nepreukazali v podmienkach SR vzdjomnu zdvislost medzi objemom prepravenych tovarov a redlnym
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 pridelend ,,ad-hoc*, resp. ,,na poslednu chvilu“, droveri
redlneho vyuZitia pridelenej kapacity poklesla, tak ako je to uvedené v predchadzajucom odseku.
Z vysledkov analyzy tak vyplyva, Ze skorsie planovanie kapacity ZI v osobnej doprave zvysuje efektivitu
jej redlneho vyuZivania. Podobne ako u nakladnej dopravy aj tu analyza nepreukdzala vzdjomny vztah
medzi mierou realneho vyuZitia pridelenej kapacity a po¢tom prepravenych osob. Efektivita redlneho
vyuZivania pridelenej kapacity ZI v osobnej doprave je teda v podmienkach SR taktieZ ovplyviiovana
vyhradne casovym faktorom pre pridelovanie kapacity, resp. zdvdznym terminom pre poddvanie
Ziadosti o pridelenie kapacity ZI do RCP.

Pre zhodnotenie jednotlivych principov (metdd) pridelovania kapacity ZI v kontexte zakaznickej
orientacie Zelezni¢nej dopravy, bola analyza redineho vyuZivania pridelenej kapacity v podmienkach
SR doplnend o vzdjomné porovnanie metddy pravidelného pldnovania kapacity ZI a pridelovania
kapacity ZI na principe ,,podla potreby”. O podiele vlakov pravidelnej dopravy podfa RCP a vlakov tzv.
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,ad-hoc” dopravy, resp. vlakov u ktorych bola kapacita ZI pridelena , na poslednu chvilu”, na reélnych
vykonoch Zelezni¢nej dopravy v obdobi rokov 2012 — 2022 vypoveda nasledujica tabulka €. 8.

Tabulka 8: Podiel pravidelnych viakov 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 f . 2012 2013 2014 2015 2016
objednania
pravidelny 515321 | 531724 | 535896 | 547286 | 554 768
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 12781 15 589 17 107 19 484
Pocet vlakov
ND Spolu 121964 | 121785 | 127436 | 130829 | 137 620
% "podla potreby" 12 % 10 % 12 % 13% 14 %

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Tabulka 8: Podiel pravidelnych viakov a vlakov ,pp“ na realnych vykonoch Zelezni¢nej dopravy
v obdobi rokov 2012 — 2022 - pokracovanie

Realizované vykony v Zeleznicnej doprave Rok
Druh _Merna Sposob 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022
dopravy jednotka objednania
ravidelny 552 571 584 547 549 590
P y 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 M A Spo6sob
ru . erna p?so . 2017 2018 2019 2020 2021 2022
dopravy | jednotka objednania
ravidelny 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
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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.
Urover vyufZitia pridelenej kapacity u pravidelnej osobnej dopravy pritom pocas sledovaného obdobia
dosahovala takmer 100 %né hodnoty. Na zaklade uvedenych skutocnosti je moziné konstatovat, ze
zakaznicka orientacia osobnej dopravy spociva prave v jej pravidelnosti a ¢o najskorSom prideleni
pldnovanej kapacity.

V pripade nakladnej dopravy, z idajov 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 ¢ase, udaje v tabulke
ukazuju, Zze podiel tzv. dopravy ,na poslednt chvilu“ v ramci segmentu nakladnej dopravy od zaciatku
obdobia (r. 2012) aZ do r. 2018 postupne rastol, prip. si udrziaval maximalnu droven. 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 zdkaznicku orientaciu
je rozhodujucim faktorom ¢&asové hladisko pridelovania kapacity ZI. Pre detailnejie overenie
uvedeného konsStatovania bola vramci analyzy posidend este medzirocnd percentualna zmena
absolutneho poctu pravidelnych nakladnych vlakov a ndkladnych viakov ,,pp“, tak ako je to zachytené
v nasledujucej tabulke €. 9.

Tabulka 9: Medziro€na percentualna zmena absolutneho poctu nakladnych viakov v obdobi rokov
2012 - 2022

Medziro¢na zmena
Nakladné vlaky 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, e pocet nakladnych vlakov ,, podla potreby“ v priebehu sledovaného obdobia
rastol ovela vyznamnejsie, resp. nasobne vyssim tempom ako tomu bolo v pripade pravidelnych vlakov
podla RCP. Kym tempo medziro¢ného rastu pravidelnych viakov dosahovalo v obdobi rokov 2013 —
2018 priemernu hodnotu 2 %, u vlakov ,,pp“ to bolo pocas rovnakého obdobia priemerné medzirocné
tempo 7 %. Popisany stav je znazorneny taktiez v nasledujucom grafe ¢. 3.

Medziro¢na zmena realizovanych vykonov v nakladnej doprave - pocet vlakov
0,25
0,2
0,15
0,1

4%
0,05 2% 3% 2% 3 1% 3% s 10%
3

0,05 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 ZgOZAO 2021 ZOi%%
-0,1

-0,15
-0,2

-0,25

Pravidelné podla GVD Vlaky "PP"

Graf 3: Vyvoj medzirocnej percentualnej zmeny poctu nakladnych viakov v obdobi rokov 2012 — 2022
Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410
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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 rovnomernu mieru
medziro¢ného narastu na priemernej urovni 2 %. V ,krizovych” rokoch je mozné vidiet stagnaciu (r.
2019) resp. mierny medzirocny pokles poctu pravidelnych vlakov (r. 2020). S naslednymi vykyvmi na
konci sledovaného obdobia (v r. 2021 a 2022). Ako uz bolo spomenuté, u ndkladnych viakov ,,pp“ bol
vyvoj odlisSny. Po pociatoénom poklese vykazovali absolitne pocty ndkladnych vlakov ,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 situdciu 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 zakaznickej orientacii.

Naopak, vysledky analyzy redineho vyuZitia pridelenej kapacity a vysSie popisany medzirocny vyvoj
absolutneho poctu pravidelnych nakladnych vlakov (v porovnani s vlakmi , pp“) potvrdzuju uz skor
prezentovany zaver o nizkej efektivite a nedostatocnej zdkaznickej orientdcii planovanej pravidelnej
nakladnej dopravy podla RCP.

Detailne o analyze redlneho vyuZivania kapacity zelezni¢nej infrastruktiry v SR nakladnou aj osobnou
dopravou pojednava Priloha ¢. 2, kapitola 2.

Z pohladu projektu TTR a jeho zakladnej ambicie zvysit podiel Zeleznicnej dopravy na trhu bez toho,
aby bola pridédvana/budovana nova ZI, vysledky analyzy poukazuji na daldi ¢iastkovy ciel projektu.
Takymto ¢iastkovym cielom sa stava zefektivnenie systému pridelovania kapacity ZI v podmienkach SR
aplikaciou novych a réznorodych metéd do systému pridelovania kapacity ZI, za G€elom zvy3enia
zakaznickej orientacie v Zelezni¢nej doprave a vylepsenie jej konkurencnej pozicie na trhu.

1.2.3. Kapacitny potencial Zelezni¢nej infrastruktury v SR

Obsahom predchadzajucich podkapitol bola jednak analyza praktickej priepustnosti (kapacity)
zelezniénej infrastruktiary 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
pldnovanej dopravy (pravidelné viaky vs. vlaky ,, podla potreby”).

Ako uz bolo uvedené viackrat, sucastou pldnovaného vyuZitia kapacity Zelezni¢nej infrastruktury
v ramci prislusného RCP su pravidelné viaky a viaky ,podla potreby”. Z vysledkov analyzy redlneho
vyuZzivania pridelenej kapacity, spracovanej v predchadzajucej podkapitole vsak vyplynulo, Ze siéastou
redlneho vyuZitia kapacity Zeleznicnej infrastruktury v SR sU aj mimoriadne alebo tzv. ,ad-hoc” vlaky.
Predmetom nasledujicej 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 + ,podfa potreby” + ,ad-hoc”) a druhmi (ndkladné +
osobné) vlakov. Ciefom analyzy je identifikovat pripadnt volnu kapacitu, resp. ,kapacitny potencial”
Zelezni¢nej infrastruktdry, za acelom umiestnenia potenciondlnych novych dopravnych vykonov
v d6sledku zvySenia trhového podielu Zelezni¢nej dopravy.
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Analyza ,kapacitného potencidlu” Zelezni¢nej infrastruktury v SR je, rovnako ako v predchadzajucich
pripadoch, zaloZzend na Statistickych vykazoch pojedndavajlcich o skutoénych roénych vykonoch na
tratiach v sprave 7SR, tak ako su sledované a evidované v prislu$nych informaénych systémoch 7SR
(napr. PIS, BI, SAP, atd.). Rovnako tiez hodnotiace obdobie (2012 — 2022) je zhodné s obdobim
analyzovanym v pripade realneho vyuzivania pridelenej kapacity. Ako uZ bolo uvedené vyssie, analyza
posudzuje Zelezniénu dopravu ako taku bez Elenenia na segmenty &i kategérie vlakov. Udaje
o skutoénom vyuzivani kapacity ZI (jazdach vlakov) v rémci prislu§ného roka (resp. RCP) poskytol odbor
dopravy GR ZSR.

O redlnom wyuziti kapacity Zelezni¢nej infrastruktiry v SR, resp. o pripadnej volnej kapacite
(,kapacitnom potencialy“) na Zelezni¢nej infrastruktire v sprave ZSR, v obdobi rokov 2012 — 2022,
vypoveda nasledujuca tabulka ¢. 10.

Tabulka 10: , Kapacitny potencial” Zelezni¢nej infrastruktury SR v obdobi rokov 2012 — 2022

Zeleznitna doprava
Vyuiitie Kapacitny
Rok Sposob Pocet vlakov pridelenej pote;ncia'l
° objednania vlaku kapacity Zl
Spolu Realizovany | Nerealizovany % %
2012 884 487 758 446 126 041 85,75 % 14,25 %
2013 . 899 206 781727 117 479 86,94 % 13,06 %
2014 é—_ - 945 130 790 023 155107 83,59 % 16,41 %
2015 + é 932916 803 447 129 469 86,12 % 13,88 %
[a ]
2016 2 8 976 838 823 600 153 238 84,31 % 15,69 %
2017 % E 996 740 830 700 166 040 83,34 % 16,66 %
e -
2018 g I 1030913 850 162 180 751 82,47 % 17,53 %
£ o
2019 2 E 1031757 852 880 178 877 82,66 % 17,34 %
S €
2020 E 980 615 796 072 184 543 81,18 % 18,82 %
a
2021 1006 509 822 785 183 724 81,75 % 18,25 %
2022 1056418 849 530 206 888 80,42 % 19,58 %
7 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 infrastruktiry v SR Zeleznicnou 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 uUdaje vypovedajice o pocte viakov za prislusny kalendarny rok, u ktorych sa jazda
uskutocnila. Udaje v stipci ,,Nerealizovany“ naopak vypovedaju o pocte viakov za prisluiny kalendarny
rok, u ktorych sa jazda neuskutochnila.

Udaje v tabulke tak ukazuju, Ze redine vyuZitie pridelenej kapacity ZI v obdobi rokov 2012 — 2022
dosiahlo v podmienkach SR v priemere Groven 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
86,94 %. Naopak, najniZsia miera redlneho vyuzitia pridelenej kapacity v podmienkach SR bola pocas
hodnotiaceho obdobia zaznamenana v roku 2022, na Urovni 80,42 %.
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Analogicky, nevyuZitd (volnd) kapacita Z| v sprave ZSR predstavovala poc¢as sledovaného obdobia
v priemere Uroveri 16,50 %. Takdto nevyuZitd, vzasade volnd kapacita ZI, pritom predstavuje
»kapacitny potencial” Zelezni¢nej infrastruktiry v SR, pre umiestnenie potencidlnych novych vykonov
v pripade zvySenia trhového podielu Zelezni¢nej dopravy.

Na zaklade vysledkov analyzy priepustnej vykonnosti zelezni¢nej infrastruktiry v SR, prezentovanych
v podkapitole 1.2.1., az 41 % z analyzovanej vzorky zakladnych tratovych Usekov zelezni¢nej siete SR je
v zmysle metodiky UIC moZné povaZzovat z hladiska spotreby kapacity za problémové miesta resp. za
pretaZenu infrastrukturu. Vo vaésine pripadov pritom ide o vyznamné tratové Useky, ktoré su sucastou
medzinarodnych koridorov, prip. spajaju vyznamné regionalne centra, vratane hlavného mesta SR
alebo Zelezni¢nd siet SR so zelezniénymi sietami susednych krajin. Vzhladom na uvedené skutoénosti,
bola analyza , kapacitného potencidlu” Zeleznicnej infrastruktury v SR doplnena o analyzu prave tychto
kritickych“ tratovych Usekov ZI. Bertic do tvahy vysledky analyzy redlneho vyuZitia pridelenej kapacity,
kde u pravidelnej osobnej dopravy bolo preukdzané realne vyuZitie kapacity na urovni len tesne pod
100 %, pre zhodnotenie kapacitného potencidlu ,kritickych” tratovych Usekov bol zvoleny ako
,referenény” RCP pre obdobie 2020/2021, resp. rok 2021 (s ohladom na 2. najvyssiu hodnotu objemu
prepravenych tovarov pocas sledovaného obdobia a aktualnost udajov). O vysledkoch analyzy
vypoveda nasledujuca tabulka ¢. 11.

Tabulka 11: Kapacitny potencial , kritickych* tratovych tGisekov 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 341637 287 263 54374 15,92 %
107A 48 634 38119 10 515 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 37 700 32 650 5050 13,40 %
125A 450 769 380092 70677 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 %

17/ 19,43 %

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

v

Ako ukazali vysledky prezentované vtabulke ¢. 10, globdlny ,kapacitny potencidl” Zelezninej
infrastruktury 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
potencialu” kritickych tratovych usekov sa tak pohybuje blizko hodnoty globdlneho , kapacitného
potencidlu” Zelezni¢nej infrastruktuiry ako takej, zisteného pre rok 2021.
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Z vysledkov analyzy ,kapacitného potencialu” Zelezni¢nej infrastruktury SR v zasade vyplyva, Ze tato,
vratane jej , kritickych” isekov, readlne disponuje volnou kapacitou (,,kapacitnym potencidlom®) pre
umiestnenie potenciondlnych novych dopravnych vykonov, ktoré su ocakavané ako vysledok
projektu TTR. Beruc vSak do uvahy vSetky doterajSie vysledky kapacitnej analyzy Zelezni¢nej
infrastruktiry v SR, zabezpecenie dostatocného ,kapacitného potencialu” pre potencionadlne nové
dopravné vykony si vyZaduje zmeny v manazmente pridelovania kapacity Zl, ktoré boli identifikované
a blizsie Specifikované v predchadzajucich podkapitolach a odsekoch.

PodrobnejsSie je analyza ,kapacitného potencidlu” Zelezni¢nej infrastruktury v SR rozpracovana
v Prilohe €. 2, kapitola 3.

1.2.4. Kapacitny potenciadl medzinarodnej nakladnej dopravy

Predmetom analyzy kapacitného potencidlu Zelezni¢nej infrastruktiry v SR, spracovanej v ramci
predchddzajlcej podkapitoly, bolo posudenie redlneho vyuZitia praktickej priepustnosti (kapacity)
Zeleznic¢nej infrastruktary v SR Zeleznicnou dopravou ako takou, bez ohladu na jej charakter ¢i druh, t.j.
vSetkymi kategdriami a druhmi vlakov. Vysledkom analyzy je poznanie, Ze Zelezni¢na infrastruktura SR,
vratane jej ,kritickych” usekov, v reale disponuje volnou kapacitou (,kapacitnym potencidlom”) pre
umiestnenie potencionalnych novych dopravnych vykonov, ktoré si ocakavané ako vysledok projektu
implementacie TTR v podmienkach SR, a to na Urovni 16,50 % jej praktickej priepustnosti (kapacity).

Analyza realneho vyuZivania kapacity Zelezni¢nej infrastruktury v SR, spracovana v rdmci podkapitoly
1.2.2 zdroven ukazala, Ze v pripade pravidelnej osobnej Zelezni¢nej dopravy je dosahovand velmi
vysoka efektivita redlneho vyuZivania pridelenej kapacity Zl na urovni takmer 100 %. V pripade
pravidelnej nakladnej dopravy je vSak podla vysledkov analyzy situdcia diametralne odlisna, ked' tato
dosahovala po¢as hodnotiaceho obdobia redlne vyuZitie pridelenej kapacity ZI na urovni 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 odlisnd ako tomu bolo u pravidelnych
vlakov. Podla vysledkov analyzy pri viakoch ,pp“ bola pridelena kapacita vyuZita, resp. jazda vlaku sa
uskutocnila v priemere az u 91,03 % vlakov.

Ill

Beruc do uvahy vyssie uvedené skutocnosti, identifikovany ,kapacitny potencial” Zeleznicnej
infrastruktiry v SR tak moino pripisat predovietkym nizkemu vyuZivaniu pridelenej kapacity ZI
pravidelnymi vlakmi ndkladnej dopravy. Zaroven, podla vysledkov analyzy dopravného trhu SR,
prezentovanych v podkapitole 1.1.3, z pohladu Zeleznicnej nakladnej dopravy ajej konkurencnej
pozicie na dopravnom trhu SR je rozhodujuci segment medzinarodnej nakladnej dopravy.

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

Analyza ,kapacitného potencidlu“ medzindrodnej ndkladnej dopravy je zaloiena na Statistickych
vykazoch pojednavajicich o skutoénych roénych vykonoch na tratiach v sprave 7SR, tak ako su
sledované a evidované v prisluinych informaénych systémoch ZSR (napr. PIS, Bl, SAP, atd.). Hodnotiace
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obdobie (2012 — 2022) je zhodné s obdobim analyzovanym v pripade realneho vyuZivania pridelenej
kapacity ZI (vid' podkapitola 1.2.2). Udaje o skutoénom vyuZivani kapacity ZI (jazdach vlakov) v ramci
prisludného roka (resp. GVD) poskytol odbor dopravy GR ZSR.

O readlnom vyufZiti pridelenej kapacity pravidelnymi vlakmi medzinarodnej nakladnej dopravy , resp.
o pripadnej volnej kapacite (,kapacitnom potencidly“) medzinarodnej nakladnej dopravy, v obdobi
rokov 2012 — 2022, vypoveda nasledujuca tabulka ¢. 12.

Tabulka 12: , Kapacitny potencial“ Zelezni¢nej medzinarodnej nakladnej dopravy v obdobi rokov
2012 - 2022

Zelezniéna medzinarodna nakladna doprava
Rok Spésobv:)abkjsdnania Pocet vlakov Vyuzt:eppa)zlicxlenej I;?)":::\Icti?ll
Spolu Realizovany Nerealizovany % %

2012 63193 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 35 068 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 nakladnej 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” st zachytené
Udaje vypovedajlce o pocte viakov za prisludny kalendarny rok, u ktorych sa jazda uskutocnila. Udaje

v stipci ,Nerealizovany” naopak vypovedaji o pocte viakov za prisluény kalendarny rok, u ktorych sa
jazda neuskutocnila.

Udaje v tabulke tak ukazuju, e redine vyuZitie pridelenej kapacity ZI v obdobi rokov 2012 — 2022
dosiahlo u vlakov medzinarodnej ndkladnej dopravy v priemere Groven 55 %, resp. 41 494 vlakov za
rok. Analogicky, nevyuZitd (volnd) kapacita medzinarodnej nakladnej dopravy predstavovala pocas
sledovaného obdobia v priemere Uroven 45 %, resp. 35 068 vlakov za rok. Takato nevyuzita, v zdsade
volnd kapacita, pritom predstavuje ,kapacitny potencidl” medzinarodnej ndkladnej dopravy pre
umiestnenie potencionalnych novych vykonov v pripade zvysSenia trhového podielu Zelezni¢nej
nakladnej dopravy.

Z vysledkov analyzy ,kapacitného potencialu“ medzinarodnej nakladnej dopravy v zasade vyplyva, Ze
tato v redle disponuje volnou kapacitou (,,kapacitnym potencidlom®) pre umiestnenie potencionalnych
novych dopravnych vykonov, ktoré su ocCakavané ako vysledok projektu implementacie TTR, na
priemernej Urovni 35 068 pravidelnych vlakov za rok.
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PodrobnejsSie je analyza ,kapacitného potencidlu” Zeleznicnej medzindrodnej ndakladnej dopravy
rozpracovana v Prilohe ¢. 2, kapitola 4.

1.3. SPOLAHLIVOST ZELEZNICNEJ DOPRAVY V SR

U&elom podkapitoly je zhodnotit spolahlivost Zelezni¢nej dopravy v SR z hladiska meskania vlakov.
Vystupy analyzy budu pouzité ako zdklad pre kvantifikdciu socioekonomickych prinosov plyndcich
z Uspory Casu cestujlcich, resp. z Uspory Casu tovarov. Socioekonomické prinosy z Uspory casu
cestujlcich atovarov pritom vo vSeobecnosti predstavuju jeden zrozhodujicich vstupov do
ekonomického hodnotenia dopravnych projektov prostrednictvom analyzy nakladov a prinosov (CBA).

Predmetom podkapitoly sa tak stdva kvantifikdcia meskania vlakov prevddzkovanych na Zelezni¢nej
sieti v sprave ZSR. Zdkladom pre kvantifikaciu meskania vlakov je databaza meskani za obdobie rokov
2017 — 2022, ktoru poskytol objednavatel (odbor dopravy GR ZSR) na zéklade zostav v informaénych
systémoch ZSR. Databdza je sulastou dokladovej &asti predkladanej $tudie uskutoénitelnosti a
obsahuje informacie o meskani vlakov za jednotlivé roky v ¢leneni podla subjektu, ktory meskanie
zavinil:

e dopravca,
e /SR,
* nezaradené.

Nasledne su meskania vlakov kategorizované (¢lenené) na zaklade priciny, tak ako su zadefinované
v predpise ZSR DP 12 Analyza vlakovej dopravy avypolet plnenia GVD. Z pohladu projektu
implementacie TTR v podmienkach SR su pritom rozhodujuce meskania vlakov:

eV cezhrani¢nej doprave sposobené:
0 inymi Zeleznicami — kdd meskania 82,
0 dalSim Ml (susednou Zelezni¢nou spravou) — kéd meskania 90,
0 predoslym Ml —kéd meskania 91.

e Vo vnutrostatnej doprave spésobené:
0 prekroc¢enim jazdnych ¢asov — kéd meskania 31,
sledom vlakov — kéd meskania 33,
mimoriadnostami pri stavebnych pracach — kéd meskania 34,
inymi stavebnymi dévodmi — kéd meskania 39,
zariadeniami elektrickej trakcie — kéd meskania 63,
zelezni¢nym zvrskom — kéd meskania 64,
0 Zelezni¢nymi stavbami — kdéd meskania 65.

O O O O O

Meskania vlakov kvantifikované na zaklade kddov 82, 90 a 91 vypovedaju o hodnote meskania
medzistatnych vlakov v prisluSnom roku, vyjadreného v minatach, vo vSeobecnosti za cezhrani¢nu
dopravu ako takd. Meskania vlakov kvantifikované na zdklade kédov 31, 33, 34, 39, 63, 64 a 65
vypovedaju o hodnote meskania vlakov v minutach za prislusny rok, ktoré je spésobené v dosledku
absentujucej (zlej) koordinacie stavebnych prac na Zelezni¢nej infrastrukture, resp. v dosledku
docéasnych obmedzeni kapacity ZI (TCR).

Podrobny prehlad o meskani vlakov v minutach za obdobie rokov 2017 — 2022 v ¢leneni podla
jednotlivych rokov, subjektov a dévodov meskania poskytuje tabulkova ¢ast CBA, konkrétne zélozka
»Meskanie_vlakov_2017-2022“ (Priloha €. 4). Na zéklade analyzy predmetnej databazy meskania boli
v prvom kroku kvantifikované hodnoty absolitneho meskania vlakov na Zelezni¢nej sieti v sprave ZSR

50



-
< Financované _— = ‘@
Eurépskou tniou PLAN LOBNOVYJ ZSR
YMS NextGenerationEU

za prislusny rok. Rovnako boli pre prislusné roky kvantifikované hodnoty absolitneho meskania vlakov
v cezhrani¢nej doprave a hodnoty absolitneho meskania vlakov v désledku TCR. Na zdklade takto
kvantifikovanych vysledkov bol vypocitany relativny podiel meskania vlakov v cezhrani¢nej doprave
a meskania vlakov v dosledku TCR na celkovom meskani vlakov. Podrobny vypocet je k dispozicii v
tabulkovej ¢asti CBA, konkrétne v zalozke ,Megkanie_vlakov_2017-2022“ (Priloha ¢. 4). Strukttrovany
prehlad o vysledkoch analyzy poskytuje nasledujica tabulka ¢. 13.

Tabulka 13: Meskanie vlakov na Zelezni¢ne;j sieti v sprave ZSR v obdobi rokov 2017- 2022

2017 2018 2019 2020
Ukazovatel
min. viaky min. viaky min. viaky min. viaky
2621 3096 1028 3534 1150 2748
Metkanie spolu rok 878 027 980 623
esKanie spoll ro 645 939 731 326 296 750
Meskanie TCR 441723 | 187839 | 567223 | 250383 | 690250 | 306104 | 724654 | 343320
Meskanie cezhrani¢na
doprava 155481 | 15688 | 214316 | 19443 | 249320 | 22276 | 120715 | 13324
Relativne meskanie
o 17 % 21% 18 % 24.% 20% 27% 26 % 359%
Relati tkani
elativne meskanie 6% 2% 7% 2% 7% 2% 4% 1%
cezhraniénd doprava
Meskanie TCR
eskanie 1 1,0 % 0,4 % 13% 0,5% 1,4% 0,5% 12% 0,5%
cezhraniénd doprava

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410
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Tabulka 13: Meskanie vlakov na Zelezniénej sieti vsprave ZSR v obdobi rokov 2017- 2022 -
pokracovanie

2021 2022 ©2017 - 2022
Ukazovatel

min. vlaky min. vlaky min. vlaky
Meskanie spolu rok 3152013 | 1049243 | 3927404 | 1300603 3180 180 1064 587
Meskanie TCR 836 801 365 157 917 640 410 082 696 382 310481
Meskanie cezhranicna doprava 176 362 16 610 302 931 22999 203 188 18 390
Relativhe meskanie TCR 27 % 35% 23 % 32% 22 % 29 %
Relativne meskanie cezhrani¢nd doprava 6% 2% 8% 2% 6% 2%
Meskanie TCR cezhrani¢na doprava 1,5% 0,6 % 1,8% 0,6 % 1,3% 0,5%

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Z udajov v tabulke vyplyva, Ze podiel meskani vlakov cezhrani¢nej dopravy na celkovom meskani vlakov
prevadzkovanych na Zelezni¢nej sieti v sprave ZSR predstavoval v obdobi rokov 2017 — 2022 priemernu
uroven 6 %. Meskanie vlakov spdsobené v dosledku absentujucej (zlej) koordinacie stavebnych prac
na Zelezni¢nej infrastrukture, resp. v dosledku TCR tvorilo v sledovanom obdobi v priemere 22 %
z celkového meskania vlakov. Po premietnuti pomerného meskania vlakov sp6sobeného v désledku
TCR do podmienok cezhrani¢nej dopravy predstavoval podiel meskani cezhranicnej dopravy
v d6sledku TCR na celkovom meskani vlakov priemernd Uroven 1,3 %.

V predchddzajucom kroku boli kvantifikované hodnoty meskania vlakov apomerné zastupenie
identifikovanych kategérii meskania na globalnej, celosietovej Grovni, bez ohladu na trhovy segment.
Vzhladom na skutoénost, Ze v ramci CBA su kvantifikované socioekononmické prinosy tak z dspory ¢asu
cestujucich ako aj z Uspory ¢asu tovaru, v nasledujucom kroku bola analyza rozdelena na kvantifikaciu
meskania vlakov v ramci prislusnych segmentov dopravy (osobna vs. nakladnad). Pre analyzu meskania
vlakov v osobnej doprave bola vyuzitd databaza ,Relativneho plnenia GVD ZSR v osobnej doprave®,
ktort poskytol odbor dopravy GR ZSR (databdza je rovnako stc¢astou dokladovej ¢asti $tudie). Okrem
relativneho plnenia GVD poskytuje databaza informacie o meskani vlakov osobnej dopravy v obdobi
rokov 2018 — 2021. Databaza je Strukturovana jednak na zaklade technickych a kvalitativnych
parametrov na vlaky:

e Eurocity—EC

e Euronight—EN

e Expresny vlak — Ex

e Intercity vlak —IC

* Rychlik—R

e Regionalny expres — REX
* Regiolet—RIJ

e Regionalny rychlik — RR
e Supercity vlak — SC

* Osobny vlak — Os.
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Zaroven je databdza Struktirovana podla kategérie vlakov na:

e medzistatne vlaky, a
e vnutrosStatne vlaky.

Vychddzajuc z globalnej kvantifikacie meskania vlakov a zo Strukturdlneho ¢lenenia databazy, bolo
meskanie osobnych vlakov kvantifikované zvlast pre cezhraniéni (medzistatnu) azvlast pre
vnutrostatnu dopravu. Na zaklade udajov z databazy boli v prvom kroku analyzy kvantifikované
hodnoty absolitneho meskania vlakov pre kazdy rok hodnotiaceho obdobia a nésledne priemerné
hodnoty meskania za celé hodnotiace obdobie. Z takto ziskanych hodnét boli na zaklade globalnych
pomerovych ukazovatelov identifikované hodnoty meskania v désledku absentujucej (zlej) koordinacie
stavebnych prac na zelezni¢nej infrastrukture, resp. v dosledku TCR a to zvlast pre cezhraniénu a zvlast
pre vnutrostatnu osobnu dopravu. O vysledkoch analyzy v cezhrani¢nej (medzistatnej) doprave
vypoveda nasledujuca tabulka ¢. 14. Podrobny vypocet je k dispozicii v tabulkovej ¢asti CBA, konkrétne
v zalozke ,,Meskanie_cezhrani¢na_OD“ (Priloha €. 4).

Tabul'ka 14: Meskanie vlakov v cezhrani¢nej osobnej doprave v obdobi rokov 2018 — 2021

2018 2019 2020 2021 @ 2018 - 2021

Ukazovatel | Pocet mindt Pocet mindit Pocet mindit Pocet minGt Pocet minGt

vlakov v viakov Y viakov Y vlakov v vlakov v
xf;:;"'e 5070 | 103492 | 6236 | 107349 | 5216 | 87935 | 6277 | 106895 | 5925 | 101418
Relativne
mezkanie 24.% 18 % 27% | 20% | 35% | 26% | 35% | 27% 30 % 23%
TCR
Meskanie
ox 1433 18629 | 1684 | 21470 | 1826 | 22863 | 2197 | 28862 | 1778 | 23326

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Z vysledkov prezentovanych v tabulke vyplyva, Ze pocas sledovaného obdobia (2018 — 2021) bolo
v cezhrani¢nej doprave v dosledku absentujucej (zlej) koordinacie stavebnych prac na Zelezni¢nej
infrastruktire zmeskanych v priemere 1 778 (resp. 30 %) vlakov za rok. Celkové meskanie tychto vlakov
predstavovalo 23 326 min. v priemere za rok. Na jeden vlak v cezhrani¢nej doprave tak pripada
priemerné meskanie v dosledku TCR na Urovni cca 13 min.

O vysledkoch analyzy vo vnutrostatnej doprave vypoveda nasledujuica tabulka ¢. 15. Podrobny vypocet
je k dispozicii v tabulkovej ¢asti CBA, konkrétne v zalozke ,MesSkanie_vnutrostatna_OD“ (Priloha €. 4).

Tabul'ka 15: Meskanie vlakov vo vnutrostatnej osobnej doprave v obdobi rokov 2018 — 2021

2018 2019 2020 2021 @ 2018 - 2021
Ukazovatel | Podet mintity Pocet miniity Pocet miniity Pocet mindty Pocet miniity
viakov vilakov viakov vilakov vilakov
Mezkanie 1216 1058 1043
59199 | 979762 | 69915 56147 | 921861 | 62359 61 905
celkom 150 011 946
Relativne
mezkanie 24.% 18% 27% 20% | 35% | 26% | 35% | 27% | 30% | 23%
TCR
TM(;Skan'e 14208 | 176357 | 18877 | 243230 | 19651 | 239684 | 21826 | 285662 | 18572 igg

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410
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Na zaklade udajov v tabulke je mozné konstatovat, Ze pocas sledovaného obdobia (2018 — 2021) bolo
vo vnutrostatnej doprave v désledku TCR zmeskanych v priemere 18 572 (resp. 30 %) vlakov za rok.
Celkova hodnota meskania u tychto vlakov bola na drovni 240 108 minut v priemere za rok. Vo
vnutrostatnej doprave tak v désledku TCR pripadd cca 13 min. priemerné meskanie na jeden vlak. Ako
bolo spomenuté na zaciatku podkapitoly, hodnoty meskania vlakov prezentované v tabulkach ¢. 14
a 15 budu poufzité v rdamci CBA ako zaklad pre kvantifikaciu socioekonomickych prinosov plynucich
z Uspory ¢asu cestujucich.

Nakolko objednavatel (ZSR) nesleduje meskania vlakov nakladnej dopravy vtakom detaile a takej
Struktdre ako je tomu u vlakov osobnej dopravy, spracovatel Studie nemal k dispozicii relevantné Udaje
potrebné pre kvantifikaciu meskania vlakov v segmente nakladnej dopravy. Uvedena skutoénost sa
nasledne premietne aj do kvantifikacie socioekonomickych prinosov plynucich z tuspory casu prepravy
tovaru v ramci spracovania CBA.

1.4. STRATEGICKY KONTEXT

Cezhrani¢na doprava je pre Zeleznic¢ny sektor rovnako doélezitd ako kedykolvek predtym, sucasny
systém vsak vedie k zbyto¢nym meskaniam v désledku zle koordinovanych stavebnych prac a stretom
jednotlivych cestovnych poriadkov. Nelplnd harmonizacia pristupov k tvorbe cestovného poriadku
medzi eurépskymi krajinami staZuje spolupracu na medzinarodnej Urovni. Okrem toho kapacitné
produkty, ktoré manazéri infrastruktdry v sdcasnosti poskytuju, nespifiaju vietky potreby trhu.
Sucasné procesy tvorby cestovného poriadku tak nezodpovedaju poziadavkam trhu a vedu k plytvaniu
kapacitou a zdrojmi.

Aby bola tato situacia prekonana a Zeleznice sa dostali do konkurencieschopnej pozicie, procesy si
vyZzaduju komplexnu reformu. Procesy planovania a tvorby cestovného poriadku je potrebné
systematicky prepracovat, nakolko sa v ramci jednotlivych eurépskych krajin znacne lisia, ¢o stazuje
medzindrodnul spolupracu. Za ucelom napravit tato neuspokojivi situdciu sa RailNetEurope a
Medzindrodna organizacia pre koordinaciu avymenu informacii v oblasti cestovnych poriadkov
a riadenia kapacity (FTE) zhodli, Ze zmeny v tychto procesoch su nevyhnutné a spustili projekt TTR.
Aktivitu RNE a FTE, resp. projekt TTR podporuju tiez Eurdpska asocidcia Zelezni¢nej nakladnej dopravy
(ERFA) a Aliancia novych poskytovatelov Zelezni¢nej osobnej dopravy (ALLRAIL).

Projekt TTR ma jasny zamer poskytnut vsetkym ztc¢astnenym stranam pozadovanu hodnotu, preto bol
projektovy tim TTR zriadeny prizvanim Zelezni¢nych dopravcov, manazérov infrastruktury (Ml)
a organov zodpovednych za pridelovanie kapacity (IM/AB). Jednoducho povedané, TTR je program na
zjednodusenie, zjednotenie a upevnenie vylepSeni pre systém pripravy Zelezni¢nych cestovnych
poriadkov na eurdpskej Urovni s cielom vyrazne zvysit konkurencieschopnost Zeleznic.

Rovnako analyza dopravného trhu SR ako aj analyza kapacit Zelezni¢nej infrastruktury v SR preukazali
opodstatnenost vyssie uvedenych zisteni RNE a dalSich stavovskych organizacii zastresujucich
problematiku Zelezni¢nej dopravy na eurdpskej urovni. Strategicky kontext predkladanej Studie
uskutocnitelnosti (projektu TTR) tak nabera dve Urovne — eurdpsku a narodnda.

1.4.1. Strategicky kontext EU

Zakladny strategicky kontext pre projekt TTR na trovni EU predstavuje , Biela kniha: Pldn jednotného
eurdpskeho dopravného priestoru — Vytvorenie konkurencieschopného dopravného systému efektivne
vyuZivajuceho zdroje”, vydana Eurdpskou komisiou v marci 2011. Z konStatovani EK vyplyva, Ze
doprava je kliéovym prvkom pre hospodarstvo a spolo¢nost EU. Je velmi ddleZita pre vnutorny trh a
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pre Zivotnu Uroven obcanov, nakolko napomaha hospodarskemu rastu a vytvaraniu pracovnych miest.
Musi vsak byt udrzatelna vzhladom na nové vyzvy, s ktorymi sa stretdvame. Pritom ma globalny
charakter, preto si U¢innost akcii vyZzaduje silni medzinarodnd spolupracu.

Od vydania Bielej knihy o doprave v roku 2011 sa dosiahol znacny pokrok. V leteckej, cestnej a
CiastoCne aj Zelezni¢nej doprave doslo k dalSiemu otvaraniu trhov. Medzinarodné vazby a spolupraca
sa posilnili. Takisto boli podniknuté mnohé kroky na zlepsenie dosahu dopravy na Zivotné prostredie.
Dopravny systém vSak v roku 2011 stdle nebol udrzatelny. Vizia konkurencieschopného a udrzatelného
dopravného systému si podla zisteni EK vyZadovala dosiahnutie 60 zniZenia emisii v kontexte
rozrastajlcej sa dopravy a podpory mobility.

V sulade s hlavnou iniciativou ,Eurdpa efektivne vyuZivajuca zdroje” zavedenou v rdmci stratégie
Eurdpa 2020 a v sulade s novym planom energetickej Ucinnosti na rok 2011 je zdsadnym ciefom
eurdpskej dopravnej politiky poméct vytvorit systém, ktory podporuje eurdpsky hospodarsky pokrok,
posilfiuje konkurencieschopnost a ponuka vysoko kvalitné sluzby mobility, pricom efektivnejsie vyuziva
zdroje. V praxi je potrebné, aby doprava vyuZivala menej energie a navyse ju ziskavala z ekologickejSich
zdrojov, aby lepsie vyuzZivala modernud infrastruktiru a zniZovala svoj negativny vplyv na Zivotné
prostredie a zadsadné prirodné zdroje, akymi su voda, péda a ekosystémy.

Riesenim uvedenych problémov sa dosiahnu do roku 2050 velmi narocné ciele a aby sme postupovali
spravne, treba splnit najtazsie Ulohy do roku 2020/2030. Z analyzy Komisie totiz vyplyva, Ze zatial ¢o v
inych odvetviach hospodarstva mozno dosiahnut vyraznejsie znizenia emisii sklenikovych plynov, v
odvetvi dopravy, ktoré je dolezitym a stéle rasttcim zdrojom sklenikovych plynov, sa vyZaduje znizit do
roku 2050 emisie sklenikovych plynov najmenej o 60 v porovnani s rokom 1990. Do roku 2030 bude
cielom odvetvia dopravy znizit emisie sklenikovych plynov priblizne o 20 pod Groven roku 2008.

Komisia sa tak vo svojej vizii zameriava na tri hlavné druhy dopravy: dopravu na stredné vzdialenosti,
dlhé vzdialenosti a mestsku dopravu. Pri doprave na stredné vzdialenosti su nové technoldgie menej
vyspelé a volba druhov dopravy je obmedzenejsia ako v meste. Vozidla, ktoré efektivnejsie vyuzivaju
zdroje, a ekologickejsie paliva by samy o sebe pravdepodobne nedosiahli potrebné znizenie emisii a
nevyriesili by problém pretaZenosti. Je potrebné, aby ich sprevadzala konsolidacia velkych objemov
Zeleznicnej a leteckej dopravy pre cestujucich a v pripade prepravy nakladu multimodalne rieSenia
vyuZivajuce vodnu a Zelezni¢ni dopravu na dlhé vzdialenosti.

Preprava nakladu na kratke a stredné vzdialenosti (pod 300 km) sa bude podla konstatovani EK aj
nadalej do znacénej miery vykonavat nakladnymi vozidlami. Na dlhSie vzdialenosti si moznosti
eliminacie emisii uhlika v cestnej doprave obmedzenejsie a multimodalita prepravy nakladu musi byt
pre odosielatelov ekonomicky pritazliva. Je preto potrebnd efektivha kombinacia viacerych druhov
dopravy. Zeleznice, najma pokial ide o nakladnu dopravu, sa niekedy povazuju za nepritazlivy spdsob
dopravy. Avsak priklady z niektorych ¢lenskych $tatov dokazuju, Ze Zeleznice mézu ponuknut kvalitné
sluzby. Cielom je zabezpeéit $trukturalne zmeny, ktoré by Zelezniciam umoznili iéinne konkurovat a

vvs

prebrat omnoho vy3si podiel prepravy nakladu (aj cestujticich) na stredné a dlhé vzdialenosti.

Medzi desat zakladnych cielov EK pre konkurencieschopny dopravny systém efektivne vyuzivajuci
zdroje patria podla Bielej knihy aj nasledujuce ambicie:
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* 30 cestnej nakladnej dopravy nad 300 km by sa malo do roku 2030 previest na iné druhy
dopravy, ako napr. na Zelezniénu ¢i vodnu dopravu, a do roku 2050 by to malo byt viac ako
50.

» Dokoncit do roku 2050 eurdpsku vysokorychlostnd Zelezniénu siet. Strojnasobit do roku 2030
dizku existujucich vysokorychlostnych Zelezniénych sieti a udrzat hustd Zelezniénu siet vo

.....

vzdialenost prepravovat po Zeleznici.

Uskutocnenie tejto vizie si vyzaduje efektivny rdmec pre pouzivatelov aj prevadzkovatelov dopravy,
vCasné zavedenie novych technolégii a vyvoj adekvatnej infrastruktury. Vdaka jednotnému
eurépskemu dopravnému priestoru by sa mal zjednodusit pohyb obc¢anov a preprava nakladu, znizit
naklady a posilnit udrzatelnost eurdpskej dopravy. Oblast, v ktorej si nedostatky nadalej
najzrejmejsie, je vnutorny trh sluzieb Zeleznicnej dopravy, ktorého dokoncenie je prioritou na
dosiahnutie jednotného eurdpskeho Zelezni¢ného priestoru. Sem patri aj odstranenie technickych,
administrativnych a pravnych prekazok, ktoré stale brdnia vstupu na vnutrostatne Zelezni¢né trhy.

Eurdpa potrebuje ,,zakladnu siet” koridorov, ktorymi by sa prepravovali velké a konsolidované objemy
nakladu a cestujucich velmi efektivnym sp6sobom a s nizkymi emisiami vdaka Sirokému vyuZivaniu
multimoddlnej kombinacie efektivnejsich druhov dopravy a rozsiahlemu uplatiiovaniu pokrocilych
technolégii a infrastruktiry dodavok ekologickejsich paliv.

V ramci tejto zdkladnej siete by sa mali vo velkej miere zaviest nastroje informaénych technolégii s
cielom zjednodusit administrativne postupy, umoznit zistovanie pohybu a sledovanie nakladu a
optimalizovat cestovné poriadky a toky prepravy (e-Freight). PoZadovanie ich zavadzania v
infrastruktire TEN-T a postupnd integracia modalnych systémov by mohli podporit ich pouZivanie.
Zakladna siet musi zabezpetit efektivne multimodélne spojenie medzi hlavnymi mestami EU a dal3imi
velkymi mestami, pristavmi, letiskami a klicovymi pozemnymi hrani¢nymi prechodmi, ako aj inymi
hlavnymi ekonomickymi centrami.

Daldim zavdaznym dokumentom, ktory predstavuje strategicky kontext projektu TTR na eurdpskej
Urovni je Nariadenie EP a Rady (EU) ¢. 1315/2013. Cielom tohto nariadenia je zabezpeéit medzinarodnu
mobilitu os6b a tovaru. Za tymto Ucelom by sa mala kapacita transeurdépskej dopravnej siete a
vyuZivanie uvedenej kapacity optimalizovat a v pripade potreby rozsirit odstranenim tzkych miest
infrastruktury a premostenim chybajucich prepojeni infrastruktiry v rdmci ¢lenskych $tatov a medzi
nimi, prip. v rdmci susednych krajin.

Zelezni¢nd infrastruktura SR ako sucast zakladnej siete TEN-T, v zmysle ustanoveni Nariadenia EP a
Rady (EU) €. 1315/2013 predstavuje ,jednu z &asti, sihrnnej siete, ktoré maju najvyssi strategicky
vyznam pre dosiahnutie cielov politiky transeurdpskej dopravnej siete, pricom sa v nej zohladriuje vyvoj
dopytu po doprave a potreba multimoddlnej dopravy. Prispieva najmd k zvlddnutiu zvysujucej sa
mobility, zabezpeceniu vysokého standardu bezpecnosti a rozvoju nizkouhlikového dopravného
systému”.

Podla ustanoveni ¢lanku 39, odsek 1 vyssie uvedeného nariadenia, poZiadavky na infrastruktuiru
»2akladnej siete” predstavuju inovacné technoldgie, telematické aplikacie a regulacné a riadiace
opatrenia na Ucely riadenia vyuZivania infrastruktury s cielom zabezpelit zdrojovo efektivne
vyuzivanie dopravnej infrastruktury tak pre cestujdcich, ako aj pre nakladnd dopravu a poskytovat
dostatoc¢nu kapacitu.
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Za dalsi strategicky ramec projektu TTR je mozné povazovat ,Nariadenie Eurdpskeho parlamentu
a Rady (EU) €. 913/2010 o eurdpskej Zelezniénej sieti pre konkurencieschopni nakladnd dopravu” .
Podla ustanoveni tohto nariadenia sa ,,v zdujme konkurencieschopnosti vzhladom na ostatné druhy
dopravy musi sluzbdm medzindrodnej a vnutrostdtnej Zeleznicnej ndkladnej dopravy, ktoré su od
1. janudra 2007 otvorené hospoddrskej sutaZi, poskytnut kvalitnd a dostatocne financovand Zelezni¢nad
infrastruktura, teda taka Zelezniénd infrastruktira, ktord umoziiuje poskytovat sluzby ndkladnej
dopravy za dobrych podmienok, pokial ide o obsluinu rychlost a dizku jazdy a je spolahlivd, to
znamend, Ze sluzby, ktoré skutoCne poskytuje, zodpovedaju prijatym zmluvnym zdvidzkom voci
Zelezni¢nym podnikom*.

Zéaroven, v zmysle Nariadenia ¢. 913/2010 plati, Ze ,,v snahe zabezpecit jednotnost a kontinuitu kapacit
infrastruktury dostupnych pozdl? koridoru ndkladnej dopravy by sa investicie do koridoru ndkladnej
dopravy mali koordinovat medzi prislusnymi ¢lenskymi statmi a manaZérmi infrastruktury, ako aj v
pripade potreby medzi ¢lenskymi Statmi a tretimi eurdpskymi krajinami, a mali by sa pldnovat v sulade
s logikou zodpovedajucou potrebdm koridoru ndkladnej dopravy pod podmienkou hospoddrskej
Zivotaschopnosti. Harmonogram realizdcie investicii by mal byt zverejriovany s cielom zabezpecit dobru
informovanost Ziadatelov, ktori mézZu na koridore pésobit. Investicie by mali zahrriat projekty na rozvoj
interoperabilnych systémov a zvySenie kapacity viakov“.

Okrem nariadeni EU je potrebné brat do uvahy aj strategicky kontext projektu vyplyvajuci z inych
medzinarodnych dohdod ¢&i priamo suvisiacich projektov. Jednou z takychto dohéd je aj ,Eurdpska
dohoda o najdolezitejSich trasach medzinarodnej kombinovanej dopravy a prislusnych objektoch
(AGTC)“. Podla ustanoveni Prilohy Ill dohody AGTC, musia mat trate medzinarodnej kombinovanej
dopravy pozadované technické parametre trati.

1.4.2. Strategicky kontext SR

Zakladny strategicky kontext pre projekt TTR, na urovni SR, predstavuje ,Strategicky plan rozvoja
dopravy SR do roku 2030 — Faza 11, vydany Ministerstvom dopravy, vystavby a regiondlneho rozvoja
SR v decembri 2016. Strategicky pldn rozvoja dopravy SR do roku 2030 je strategickym dokumentom
dlhodobého charakteru, ktory si kladie za ciel nastavit efektivny smer rozvoja dopravného sektora a
urcuje spdsob realizacie jeho rozvojovej vizie. Ide o vystup Il. fazy pripravy stratégie rozvoja dopravy
SR do roku 2030 a predstavuje faktické naplnenie stanovenych ex ante kondicionalit. Dokument bol
pripravovany v sulade s Ak¢nym pldnom pre pripravu Programového obdobia 2014 - 2020 v sektore
doprava, tak ako ho na svojom druhom zasadnuti, v novembri 2012, schvalila Pracovna skupina pre
programovanie v sektore dopravy v programovom obdobi 2014 — 2020.

V zmysle dokumentu je rozvoj dopravného sektora z pohladu ndarodného hospodarstva klu¢ovym
procesom, ktory svojimi désledkami zasahuje do celého radu inych odvetvi. Z tohto dévodu povaZuje
za nevyhnutné koordinovat stvisiace aktivity s koncepénymi a strategickymi dokumentmi EU v oblasti
dopravy, ako su:

e Biela kniha: Plan jednotného eurdpskeho dopravného priestoru — vytvorenie
konkurencieschopného dopravného systému ucinne vyuzivajiceho zdroje, KOM (2011) 144 v
kone¢nom zneni

e Eurdpa 2020 Stratégia pre inteligentny a udrzatelny rast podporujuci za¢lenenie, KOM (2010)
2020 v kone¢nom zneni

e Agenda 2030
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e Plan prechodu na konkurencieschopné nizko-uhlikové hospodarstvo do roku 2050, KOM
(2011) 112 v kone¢nom zneni

* Smernica Eurdpskeho parlamentu a Rady 2014/94/EU z 22. oktébra 2014 o zavadzani
infrastruktury pre alternativne paliva

e Eurdpska stratégia pre nizko emisnd mobilitu (COM(2016) 501 z 20.7.2016)

V globdlnom pohlade dokument pomenuva jeden zo zdkladnych problémov dopravného sektora na
Slovensku, ktorym je dlhodobo nepriaznivy vyvoj delby prepravnej prace v prospech cestnej, a to
predovsetkym individualnej (neverejnej) dopravy. Zatial ¢o v roku 1995 bol pomer vykonov verejnej a
neverejnej dopravy takmer rovnaky, v roku 2014 uZ verejna doprava predstavovala len Stvrtinu
celkovych dopravnych vykonov. Logickym ddésledkom tejto situacie je neimerny ndrast individualnej
automobilovej dopravy, ¢o predstavuje zataz pre cestni infrastruktiru i Zivotné prostredie.
Nezanedbatelnym negativnym efektom na cestach zatazenych nad pripustni hranicu su tiez ¢asové
straty plynuce z kongescii, €0 ma nepriamy vplyv na ekonomicku aktivitu obyvatelstva.

K zlepSeniu celkovej situdcie neprispieva ani stav v nakladnej doprave. Kym vyznam dopravnych
modov vhodnych pre prepravu velkych objemov tovaru bez nadmernej zataze na infrastruktdru a
Zivotné prostredie bud'klesa, alebo je v celkovom prepravnom objeme tplne zanedbatelny, dopravné
vykony cestnej nakladnej dopravy strmo rastu.

Dalgim problémom, spadajticim priamo do oblasti Zelezni¢nej dopravy, ktory pomentva dokument je
chybajica kapacita ZI v najviciej slovenskej aglomerécii, uzle Bratislava, ktory navyse susedi s
najvacsou rakuskou aglomerdciou. Bratislava lezi na krizovatke niekolkych celoeurdpsky délezZitych
koridorov nakladnej dopravy (RFC5 Baltsko-jadransky, RFC7 Orient/vychodné Stredomorie, RFC9 Ryn-
Dunaj a RFC11 Jantarovy). Okrem toho, Bratislavou preteka aj rieka Dunaj, ktord je vyznamnym
zdrojom a ciefom preprdv komodit, ktoré sa dalej do vnutrozemia daju dopravovat iba
vysokokapacitnou Zelezni¢nou dopravou (hromadné substraty, kvapaliny). Okrem ndkladnej dopravy,
dalsi narast dopytu po doprave je mozné predpokladat v oblasti osobnej dopravy z dévodu oéakavanej
pokracujucej urbanizacie, rastu poctu cestujucich na dlhé vzdialenosti, a pravidelne dochdadzajucich
cestujucich. Bratislavsky Zelezni¢ny uzol je hlavnym (alebo jednym z hlavnych) opornych bodov celého
slovenského Zelezni¢ného systému a jeho adekvatne fungovanie je predpokladom pre ekonomicky rast
a udrzatelny dopravny rozvoj. Vplyv Zelezni¢ného uzla Bratislava presahuje statne hranice, vratane
prepojenia na Vieden a cely slovensko-rakusko-madarsko-¢esky metropolitny (funkény) region.

Infrastruktiru Zelezni¢nej dopravy je v zmysle dokumentu nutné modernizovat spolu s jednoznacnou
vyhladovou prevadzkovou koncepciou. Vyhladova koncepcia prevadzky, najma v podobe celostatneho
taktového grafikonu, uréi polohu zdkladnych prestupnych uzlov v sieti a stanovi poZiadavky na
dosiahnutie konkurencieschopnych systémovych cestovnych déb medzi nimi. Dosiahnut pozadované
cestovné doby je mozné niekolkymi spdsobmi, pricom cesta nakladnej rekonstrukcie ¢i vystavby
infrastruktury je vidy aZ ta posledna v rade. Charakteristickym rysom Zelezni¢nej dopravy je pritom
jej vysoka prepravna kapacita ZI, ¢o zeleznici predurcuje tlohu chrbtice verejnej dopravy. Pre efektivne
plnenie nosnej role je pri vacsine trati nutné cestujucich na Zeleznicu vhodne nasmerovat.

Podiel Zelezni¢nej nakladnej dopravy je na celkovom dopravnom vykone velmi nizky. V dosledku
(pozitivneho) rozvoja osobnej dopravy pritom dochadza k vytlaceniu tras pre nakladné vlaky do
neatraktivnych poloh a k zhorSovaniu ich kvality (¢asté zastavovanie, dlhé pobyty z dopravnych
dovodov). Tym je potencidlny dopyt po nakladnej doprave odradeny, bez toho aby sa prejavil viditelne
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v podobe stojacich kolon ako na ceste. Na obmedzenie tohto javu je potrebné udrZiavat miernu
prevahu kapacity infrastruktury (ponuky) nad aktudlnym dopytom a dodrzat aj pre nakladné vlaky
prijatel'nu kvalitu pontkanych tras.

Zeleznica ma z pohladu MD SR potencial navysit svoj podiel na dopravnom trhu a prispiet tak najma k
zniZeniu zataze na zivotné prostredie a k zvySeniu bezpeénosti prevadzky. Potencial rozvoja je najméa v
kombinovanej doprave a v ucelenych nakladnych viakoch na dlhsie vzdialenosti. Nastrojmi tohto ciela
su dosiahnutie interoperability na tratiach TEN-T, zaistenie dostato¢nej kapacity pre rozvoj ndkladnej
dopravy na Zeleznici, nastavenie udrZatelnej stratégie poplatkov za dopravnu cestu, zlepSene
podmienok kombinovanej dopravy, podpora rozvoja nakladist a zefektivnenie prevadzky nakladnej
dopravy.

V sulade s viziou konkurencieschopného a udrzatelného dopravného systému, definovaného Bielou
knihou EK, bola Stratégiou rozvoja dopravy Slovenskej republiky do roku 2020 stanovena vizia na
narodnej Urovni, ktora sa zameriava na:

= vysoko kvalitnd, dostupnu a integrovanu dopravnu infrastrukturu, ktord podpori socidlnu
inkldziu prepojenim menej rozvinutych regiéonov k nadradenej infrastruktire a zabezpeci
medzindrodnu konkurencieschopnost SR aj vyuzitim geografického potencidlu ako tranzitnej
krajiny,

=  konkurencieschopné dopravné sluzby, ktoré podporia ekonomicky rast, zabezpecia potreby
pre vSetkych — pouzivatelov a prevadzkovatelov dopravy pri optimalizacii vyuZitia dopravnej
siete a zabezpeleni rovnovaineho rozvoja jednotlivych dopravnych sluzieb s vyuZitim
logistického pristupu a urychleniu procesu integracie jednotlivych dopravnych mdédov nielen z
narodného, ale aj eurépskeho hladiska,

= pouZivatelsky prijatelnd dopravu, kde pouZivatel — cestujuci alebo prepravca, bude v centre
zaujmu a zo strany dopravcu bude zarucend ochrana jeho prdv nielen pocas prepravy, ale aj
pred jej zacCiatkom a po jej skonceni,

= ekologicky a energeticky efektivnu a bezpeénu dopravu, ktora bude mat minimalny dopad na
Zivotné prostredie a verejné zdravie

S ohladom na vyssSie uvedené vychodiskda, musia byt v rdmci nastaveni priorit rozvoja slovenského
dopravného sektora vzmysle Strategického pldnu rozvoja dopravy SR do roku 2030 — Fdza Il
reflektované okrem iného aj nasledujuce strategické ciele (Stratégia rozvoja SR 2030, s. 52):

= Do roku 2030 plne sprevadzkovat celo-Unijnd multimodalnu ,,zakladnu siet” TEN-T s
tym, Ze do roku 2050 by tato siet bola vysoko kvalitna a vysoko kapacitna a existoval
by odpovedajuci subor informacnych sluzieb.

= Dokoncit do roku 2050 eurdpsku vysokorychlostni Zelezni¢nd siet. Strojnasobit do
roku 2030 dizku existujucich vysokorychlostnych Zelezni¢nych sieti a udrzovat hustotu
na strednu vzdialenost by do roku 2050 mala prebiehat po Zeleznici.

= 30 cestnej prepravy nakladu nad 300 km by malo byt do roku 2030 prevedenych na
iné druhy dopravy, ako napr. na Zelezni¢nu ¢i vodnu dopravu, a do roku 2050 by to
malo byt viac neZ 50. Pomoct by tomu mali aj Géinné zelené koridory pre nakladnd
dopravu.
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Strategicky pldn rozvoja dopravy SR do roku 2030 zaroven definuje Specifické ciele dopravného
sektora, ktoré su prostriedkom k plneniu globalnych strategickych cielov. Pre potreby nastavenia
celistvej stratégie rozvoja dopravy, uvazovany dopravny sektor ako celok, a nielen ako mnoZina
samostatnych dopravnych mddov, su Specifické ciele definované v dvoch dopliiujicich sa kategdriach:

= Horizontalne Specifické ciele
=  Modalne $pecifické ciele

Jednym zo Specifickych horizontalnych cielov, definovanych dokumentom je aj:

= zlepSenie bezpecnosti, efektivnosti a udrzatelnosti dopravnych operdcii prostrednictvom
posilnenia novych technoldgii.

Zlepsenie bezpecnosti, efektivnosti a udrzatelnosti dopravy je primarnym cielom, ktory musi byt
dosiahnuty okrem iného zavadzanim novych technoldgii. RieSenia zahfiaju informacné systémy,
riadiace systémy, podporu rozvoja a preferencie integrovanych dopravnych systémov,
zabezpedovacich systémov, atd. Délezitym aspektom plnenia tohto ciefa musi byt aj previazanost v
zavadzani novych technoldgii naprie¢ dopravnymi médmi. Tymto spésobom déjde nepriamo zaroven
aj k podpore konkurencieschopnosti dopravnych médov a vytvoreniu potencidlu pre zmenu
rozdelenia prepravnej prace.

Modalne Specifické ciele su definované pre kazdy dopravny mdd samostatne a spolu s cielmi
horizontalnymi tvoria vychodiskovl bazu pre definiciu opatreni veducich k ich naplneniu a tym i
realizacii tohto strategického dokumentu. Pre Zelezni¢nu dopravu pritom boli definované nasledujice
modalne ciele (Stratégia rozvoja SR 2030, s. 56 — 57):

= Posilnit Ulohu Zeleznice ako nosného dopravného maddu v systéme verejnej hromadnej
dopravy tam, kde je to opodstatnené.
= Zlepsenie kvality a environmentalnych dopadov Zelezni¢nej prevadzky.

Ucinnd a efektivna Zelezni¢nd verejnd doprava md potencial byt moderny, bezpeény a ekologicky
dopravny mad, ktory je vhodné podporovat najma ako nosnu ¢ast dopravného systému VOD, a to ako
v medzinarodnej (cezhranicnej), medziregionalnej, tak aj primestskej mierke. Zlepsenie kvality a
environmentdlnych dopadov osobnej a nakladnej dopravy bude vyZadované na posilnenie ulohy
Zeleznice ako chrbtice VOD.

Pre naplnenie sektorovej stratégie boli na zaklade globalnych trendov, medzindrodnych dohéd a
zavazkov SR a problémov identifikovanych v analytickej Casti pripravy stratégie definované prislusné
opatrenia. Jednym ztychto opatreni pre sektor Zelezni¢nej dopravy je ,ZlepSenie podmienok pre
kombinovanu dopravu a prevddzku ucelenych suprav ndkladnej dopravy a podpora interoperability
vozidiel ndkladnej dopravy (organizacne, infrastrukturne a vozidld)“. V rdmci tohto opatrenia je mozné
uvazovat s podporou konkurencieschopnosti Zeleznice v nakladnej doprave zvy$enim plynulosti jej
prevadzky, odstranenim uzkych miest, nastavenim konkurencieschopnych cien vo vztahu k cestnej
doprave. TaktieZ Je potrebné podporovat a rozvijat terminaly kombinovanej dopravy a podporovat
rozvoj vyznamnych miest nakladky tovaru na Zeleznici. Ciefom je ulahcenie prechodu ndkladnej
dopravy z ciest na Zeleznice a zniZenie produkcie CO2.

Pre Slovensku republiku je z pohladu stratégie rozvoja dopravy velmi déleZité, aby sa zachoval, resp.
zvySoval podiel prepravy tazkych nakladov z cestnej dopravy na Zeleznicu, aj v pripade jednotlivych
voznovych zésielok. Zarover je potrebné vytvarat také podmienky, aby sa rozvoj nakladnej zelezniénej
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dopravy v tomto segmente rozvijal podla pravidiel, ktoré nastavila EU a st u? vyuZivané v krajinach EU.
Na zaklade skusenosti zo zahranicia je potrebné, pri reSpektovani pravidiel $tatnej pomoci, analyzovat
moznosti podpory mensich opatreni s ciefom prispiet k plneniu cielov Bielej knihy, a to previest 30
cestnej prepravy nakladu nad 300 km do roku 2030 na iné druhy dopravy, ako napr. na Zeleznic¢nu Ci
vodnu dopravu.

1.5. RELEVANTNY SOCIALNY, EKONOMICKY, POLITICKY
A INSTITUCIONALNY KONTEXT

Ako vyplynulo uZ zo strategického kontextu, rozvoj dopravného sektora je z pohfadu narodného
hospodarstva kli¢ovym procesom, ktory svojimi dosledkami zasahuje do celého radu inych odvetvi.
ZlepSenie bezpecnosti, efektivnosti a udrzatelhosti dopravy je z pohladu strategického rozvoja SR
primarnym ciefom, ktory musi byt dosiahnuty okrem iného zavadzanim novych technoldgii. Riesenia
zahfiaju informacné systémy, riadiace systémy, podporu rozvoja a preferencie integrovanych
dopravnych systémov, zabezpecovacich systémov, atd. Z hladiska zavadzania novych technoldgii
projekt implementacie TTR uvaZuje pre zlepsenie efektivnosti Zelezni¢cného dopravného systému v SR
zavedenie jednotnej IT platformy (Digitdlneho manaZimentu kapacity), ktory by vyuZivali vsetci
manazéri infrastruktury, resp. autority zodpovedné za pridelovanie kapacity ZI zapojené do projektu
TTR. Harmonizaciu systémov pridelovania kapacity atvorby cestovného poriadku podporuje
v prostredi TTR aj spracovanie Kapacitnej stratégie a Kapacitného modelu zaloZenych na jednotnej
platforme (Sabldne).

Z pohladu strategického planu rozvoja dopravy v SR prave Zeleznica ma potencial navysit svoj podiel
na trhu a prispiet tak najma k zniZeniu zataze na Zivotné prostredie a k zvyseniu bezpec€nosti prevadzky.
U¢innd a efektivna Zelezni¢nd verejnd doprava md potencial byt moderny, bezpeény a ekologicky
dopravny méd, ktory je vhodné podporovat najma ako nosnu ¢ast dopravného systému VOD, a to ako
v medzindrodnej (cezhrani¢nej), medziregionalnej, tak aj primestskej mierke. Zlepsenie kvality a
environmentdlnych dopadov osobnej a nakladnej dopravy bude vyZadované na posilnenie ulohy
Zeleznice ako chrbtice VOD. Implementaciou projektu TTR v podmienkach SR je pritom mozné prispiet
k zlepSeniu kvality Zivotného prostredia predovsetkym prostrednictvom zniZenia objemu latok
znecistujucich ovzdusie, ktoré vznikaju pri spalovani pohonnych hmot, v objeme cca 90 ton v priemere
za rok, resp. viac ako 1 000 ton za celé referenéné obdobie. Implementacia TTR taktiez prispeje k
znizeniu emisii sklenikovych plynov v objeme viac ako 6 tis. ton ro¢ne (v priemere), resp. vyse 100 tis.
ton za celé referencné obdobie.

Jednym zo zdkladnych problémov dopravného sektora na Slovensku je dlhodobo nepriaznivy vyvoj
delby prepravnej prace v prospech cestnej dopravy. K zlepSeniu celkove;j situacie neprispieva ani stav
v nakladnej doprave. Podiel Zelezni¢nej nakladnej dopravy je na celkovom dopravnom vykone velmi
nizky a kym vyznam dopravnych mddov vhodnych pre prepravu velkych objemov tovaru bez
nadmernej zataze na infrastruktiru a Zivotné prostredie bud klesa alebo je v celkovom prepravnom
objeme Uplne zanedbatelny, dopravné vykony cestnej nakladnej dopravy strmo rastu. Logickym
dosledkom tejto situdcie je neumerny ndrast individudlnej automobilovej dopravy, ¢o predstavuje
zataz pre cestnu infrastruktdru i Zivotné prostredie. Nezanedbatelnym negativnym efektom na cestach
zatazenych nad pripustnu hranicu su tiez ¢asové straty plyndce z kongescii, ¢o ma nepriamy vplyv na
ekonomicku aktivitu obyvatelstva. Implementaciou TTR v podmienkach SR je pritom mozné zvysit
trhovy podiel Zelezni¢nej ndkladnej dopravy 02 % v porovnani so suicasnym stavom. V redle to
predstavuje cca 154 tis. ton tovaru v priemere za rok, resp. viac ako 2 mil. ton prepraveného tovaru za

61



-
< Financované _— = ‘@
Eurépskou Gniou PLAN LOBNOVYJ ZSR
YMS NextGenerationEU

celé referencné obdobie. Takyto presun tovarovych tokov z cesty na Zeleznicu vyvola pokles poctu
tazkych nakladnych automobilov na cestach o takmer 11 tis. v priemere za rok, resp. viac ako 140 tis.
tazkych nakladnych automobilov za celé referenéné obdobie.

Okrem kongescii na cestdch mda nepriamy vplyv na ekonomicku aktivitu obyvatelstva tiez meskanie
vlakov v Zelezni¢nej doprave. Jednym z vyznamnych dovodov meskania vlakov na Zelezni¢nej sieti
v sprave ZSR je absentujuca (zI4) koordinacia stavebnych prac na Zelezni¢nej infrastrukture, resp.
docasné obmedzenia kapacity ZI (podrobne rozpracované v podkapitole 1.3). Implementéciou TTR
v podmienkach SR, predovsetkym Kapacitnou stratégiou a kapacitnym modelovanim, je mozné takéto
meskania eliminovat a ziskat tak Usporu casu cestujlcich na Urovni cca 46 tis. osobohodin za rok.
Rovnako v cezhrani¢nej doprave vznikaju zbytocné meskania vlakov v dosledku zle koordinovanych
stavebnych prac a taktiez v doésledku stretov jednotlivych cestovnych poriadkov. Komplexna reforma
procesov pldnovania a tvorby cestovného poriadku vramci jednotlivych eurdpskych krajin
prostrednictvom TTR moze priniest pre SR dalSiu Usporu c¢asu cestujucich v medzinarodne;j
(cezhrani¢nej) doprave na urovni cca 13 tis. osobohodin za rok. V celkovom sucéte tak moze
implementacia TTR v podmienkach SR priniest Usporu ¢asu cestujlcich cca 59 tis. osobohodin za rok,
resp. 762 tis. osobohodin za celé referencéné obdobie.

Nelplnad harmonizacia pristupov k tvorbe cestovného poriadku medzi eurépskymi krajinami stazuje
spolupracu na medzinarodnej Urovni. Kapacitné produkty, ktoré manazéri infrastruktdry v sucasnosti
poskytuju tak nesplfiaju vietky potreby trhu o spdsobuje, Ze sutasné procesy tvorby cestovného
poriadku nezodpovedaju poZiadavkdm trhu avedu k plytvaniu kapacitou azdrojmi. V nakladnej
doprave to zvycajne vedie k nespokojnosti kone¢ného zdkaznika a v osobnej doprave k negativnhym
vplyvom na informacie o cestovhom poriadku ana predaj cestovnych listkov. Implementacia
progresivnych metdd do systému pldnovania a pridelovania kapacity ZI prostrednictvom TTR zabezpe&i
v podmienkach SR adaptdaciu ¢asového ramca pre spustenie predaja cestovnych listkov aspon 6
mesiacov pred uvedenim prislusného RCP do platnosti. Takto bude systém schopny konkurovat
ostatnym mddom dopravy, predovsetkym leteckej a autobusovej doprave.

Z ekonomického hladiska spociva prinos projektu implementacie TTR v podmienkach SR predovsetkym
v Uspore pohonnych hmét atiez v Uspore ostatnych nakladov na prevadzku vozidiel v dosledku
presunu tovarovych tokov z cesty na Zeleznicu. Ako uZ bolo uvedené vyssie, implementaciou TTR
v podmienkach SR je mozné zvysit trhovy podiel Zelezni¢nej nakladnej dopravy o cca 154 tis. ton
tovaru v priemere za rok, presunom z cesty na Zeleznicu. Takyto presun tovarovych tokov vyvold pokles
poctu tazkych nakladnych automobilov na cestach o takmer 11 tis. v priemere za rok, ¢o sa premietne
do Uspory pohonnych hmot v objeme viac ako 3 mil. litrov za rok, resp. 39 mil. litrov za celé referencné
obdobie. V pefiaznom vyjadreni predstavuje Uspora pohonnych hmot 1,7 mil. EUR v priemere za rok.
Za celé referenéné obdobie tak mdZe sektor usetrit pohonné hmoty v hodnote viac ako 22 mil. EUR
(ocCistené o danové polozky).

Dalsim z netrhovych dopadov, kde projekt implementécie TTR méze priniest ekonomickud Usporu, su
ostatné naklady na prevadzku vozidiel. V zmysle metodiky CBA sa jedna o variabilné ndaklady, ktoré
vznikaju majiteflom vozidiel v suvislosti sich prevadzkou ato predovsetkym naklady na spotrebu
pneumatik, motorového oleja, servisnych prac a nahradnych dielov. Prevedenim tovarovych tokov
z cestnej dopravy na Zeleznicu v dosledku implementéacie TTR je mozné usetrit v priemere rocne
takmer 7 miliénov vozidlovych kilometrov, resp. viac ako 86 mil. vozidlovych kilometrov za celé
referenéné obdobie. V peflaznom vyjadreni predstavuje Uspora ostatnych nakladov na prevadzku
vozidiel viac ako 800 tis. EUR v priemere za rok. Za celé referenéné obdobie tak méze sektor usetrit
viac ako 10 mil. EUR (ocistené o darfiové polozky).
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Ako bolo uvedené vyssie, implementéaciou TTR v SR je mozné ziskat Usporu ¢asu cestujicich na drovni
762 tis. osobohodin za celé referencné obdobie. Po transformacii casovej Uspory cestujucich na trhové
ceny vzmysle metodiky CBA méze projekt priniest dalsi ekonomicky prinos plynuci z Uspory ¢asu
cestujucich v objeme 390 tis. EUR v priemere za rok alebo viac ako 5 mil. EUR za celé referencné
obdobie.

Rovnako aj Uspory latok znecistujucich ovzdusie, ¢i Uspory emisii sklenikovych plynov, popisané vyssie,
je mozné okrem fyzickej Uspory ocenit tiez ekonomicky ich transformaciou na trhové ceny. V pripade
latok znecistujucich ovzdusie je mozné implementaciou TTR v podmienkach SR ziskat ekonomicky
prinos na Urovni 1,8 mil. EUR v priemere za rok alebo takmer 24 mil. EUR za celé referencné obdobie.
Transformaciou fyzickej Uspory emisii sklenikovych plynov (v tonach) na peniazné hodnoty prinesie
projekt socioekonomicku Usporu v objeme 3,3 mil. EUR priemerne za rok, resp. 42 mil. EUR za celé
referencné obdobie.

Z hladiska politického kontextu je pre projekt implementdcie TTR v podmienkach SR rozhodujuci postoj
Slovenskej republiky (v zastipeni MD SR) vyjadreny v Strategickom plane rozvoja SR do roku 2030.
V uvedenom strategickom dokumente sa Slovenska republika cestou MD SR zaviazala vytvarat také
podmienky, aby sa rozvoj nakladnej Zelezni¢nej dopravy v tomto segmente rozvijal podla pravidiel,
ktoré nastavila EU a st uZ vyuzivané v krajinach EU. Na zaklade skusenosti zo zahranicia je potrebné,
pri re$pektovani pravidiel statnej pomoci, analyzovat moznosti podpory mensich opatreni s ciefom
prispiet k plneniu cielov Bielej knihy, a to previest 30 cestnej prepravy nakladu nad 300 km do roku
2030 na iné druhy dopravy, ako napr. na Zelezni¢nu ¢i vodnu dopravu. Cesta nakladnej rekonstrukcie
¢i vystavby infrastruktiry ma byt pritom vidy aZ ta poslednd v rade.

Beruc do Uvahy teritoridlnu pdsobnost projektu implementacie TTR, institucionalny kontext projektu
je mozné rozdelit na vnutrostatny (SR) a cezhrani¢ny (EU). Z vnutrostatneho hladiska st rozhodujicim
subjektom institucionalneho kontextu Zeleznice Slovenskej republiky ako manaZér Zelezni¢nej
infrastruktury a subjekt zodpovedny za planovanie a pridelovanie kapacity ZI. Zeleznice Slovenskej
republiky su zaroveri nositelom projektu, tak ako je to popisané nizsie v kapitole 2. Dal$ou instittciou
z pohladu vnutrostatneho kontextu je Ministerstvo dopravy SR, ktoré v zmysle zdkona pini ulohy
v oblasti drah a dopravy na drahach a zaroven riadi a kontroluje vykon Statnej spravy vo veciach drah,
vratane Zelezni¢nych. VnuUtro$tatny institucionalny kontext dopifiaju este Zelezni¢né podniky
poskytujuce prepravné sluzby v Zeleznicnej doprave na uUzemi SR (tak ako su prezentované
v podkapitole 3.2.3). Cezhrani¢ny institucionalny kontext predstavuju predovsetkym stavovské
organizdcie RailNetEurope a Medzinarodnd organizacia pre koordindciu a vymenu informacii v oblasti
cestovnych poriadkov a riadenia kapacity (FTE), ktoré su zaroven nositelmi projektu. Okrem tychto
stavovskych organizacii tvoria cezhraniény institucionalny kontext vSetky zahrani¢né subjekty, ktoré sa
k projektu TTR prihlasili, predovietkym vak susedni manazéri infrastruktary - MAV, OBB, SZ a PKP.

1.6. LEGISLATIVNY KONTEXT

Legislativny kontext implementdcie TTR je dany najma:

»  SMERNICOU EUROPSKEHO PARLAMENTU A RADY 2012/34/EU z 21. novembra 2012, ktorou sa
zriaduje jednotny eurdpsky Zeleznic¢ny priestor v zneni neskorsich predpisov;

e VYKONAVACIM NARIADENIM KOMISIE EU 2016/545 zo 7. aprila 2016 o postupoch a kritériach
tykajucich sa ramcovych dohdod na pridefovanie kapacity Zelezni¢nej infrastruktury;

63



-
® Financované _— = ‘@
Eurépskou tniou PLAN ,_OBNOVY_, ZSR
YIS NextGenerationEU

VYKONAVACIM NARIADEN{M KOMISIE EU 2017/2177 z 22. novembra 2017 o pristupe k servisnym
zariadeniam a sluzbam tykajicim sa Zelezni¢nej dopravy (novelizovana priloha VII. k smernici EU
2012/34)

Zakonom NR SR €.513/2009 Z. z. o drahach a o zmene a doplneni niektorych zdkonov v zneni
neskorsich predpisov;
Priruckou RNE ,,Popis procesu redizajnu kapacity a tvorby cestovného poriadku“ (verzia 2.0).
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1.6.1 Posudenie zakladnych procesov TTR, legislativneho ramca EU a SR

Procesny krok = Casova

TTR

Tvorba a
koordinacia
Kapacitnej
stratégie

peridda

X-60 aZ X-36

VBisvetlenie

Dlhodobé kapacitné
planovanie Ml pre
$pecificku trat, cast
siete alebo celu siet.
Potrebna je
koordinacia so
susednymi M, pre
zosuladenie
investi¢nych aktivit.

Eurdpska legislativa

Smernica EPaR 2012/34/EU:

¢lanok 8, podla ktorého clenské stdty EU (s
prihliadnutim na potrebu spoluprdce so
susednymi Ml) vypracuju pétrocné stratégie
rozvoja Zeleznicnej infrastruktury, ako aj
obchodné pldny Ml na zabezpecenie
optimdlneho a efektivneho vyuZivania,
poskytovania a rozvoja Zeleznicnej
infrastruktury zabezpecenim financnej
rovnovahy a poskytnutim prostriedkov na
dosiahnutie tychto cielov;

¢lanok 26, podla ktorého clenské stdty EU
zabezpecia, aby sa systémy pridelovania
kapacity Zeleznicnej infrastruktury riadili
zdsadami stanovenymi v prdvnych
predpisoch EU, a tym umoZriovali Mi
optimdlne efektivne vyuZivat dostupnu
kapacitu infrastruktury;

¢lanok 30(2) a priloha V., v ktorej sa opisuju
zakladné principy a parametre viacro¢nych

Legislativa SR

Z4kon 513/2009 Z.z., §36
Podnikatelsky plan

(1)M1 a RU su povinni vypracovat
svoje podnikatelské plany, ktoré su
uréené na optimalne a efektivne
vyuZivanie ZI na poskytovanie
dopravnych sluzieb. Podnikatelsky
plan obsahuje investicny a finanény
program

(2) Investi¢ny program Ml je
zamerany najma a) na investicie do
71, jej modernizacie a obnovy a do
novej vystavby

Posudenie

Nie je rozpor medzi
platnou legislativou
a navrhnutym

procesnym krokom.

137




Financované
Eurépskou tniou
NextGenerationEU

A N
S
PLAN [OBNOVY ~®

ZSR

(minimalne 5 rokov trvajucich) zmluvnych
dohod medzi prislusnymi orgdnmi
¢lenského $tatu a manazérmi infrastruktary
vratane vSetkych aspektov riadenia
infrastruktury, adrzby a obnovy
infrastruktury, ktora je uz v prevadzke, ako
aj vystavba novych Casti infrastruktury.

¢l. 42 ods.1: ,1. Bez toho, aby boli dotknuté
¢ldnky 101, 102 a 106 ZFEU, méZe byt
medzi manaZérom infrastruktury a
Ziadatelom uzavretd rdmcovd dohoda.
Rdmcovd dohoda spresriuje charakteristiky
kapacity infrastruktury poZadovanej
Ziadatelom a ponukanej Ziadatelovi na
obdobie presahujuce jedno obdobie
platnosti cestovného poriadku.”

VYKONAVACIE NARIADENIE KOMISIE (EU)
2016/545 o postupoch a kritériach
tykajucich sa ramcovych dohod na
pridefovanie kapacity Zelezni¢nej
infrastruktury

§56(2) Na obdobie najmenej 5
rokov a najviac 15 rokov sa mozu
Ml poskytnut finanéné prostriedky
zo Statneho rozpoctu na zaklade
zmluvy s vlastnikom ZI

(3) opis obsahu zmluvy
s vlastnikom ZI

§43 Ramcové dohody medzi Ml a
Ziadatelfom

Vlykonavacie Nariadenie EU
2016/545 sa uplatriuje v SR bez
toho, aby muselo byt
transponované do vnutrostatnych
pravnych predpisov (je zavazné v
celom svojom rozsahu pre vsetky
krajiny EU).
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Vytvorenie
Kapacitného
modelu s
kapacitnym
rozdelovanim
(Ponukou
kapacity Z1)

X-36 —X-18

Kapacitny model je
postaveny, na
zaklade Ml
vypracovanych
Kapacitnych
stratégiach,
poziadavkach trhu
(napr. nové
koncepty), TCR s
zavaznym az
strednym dopadom
a udrzbarske
poziadavky pre
Specifické trate,
Casti siete alebo celu
siet.

Smernica EPaR 2012/34/EU: priloha VI,
bod 8 —,,Pokial ide o docasné obmedzenia
kapacity Zeleznicnych trati, napriklad z
dévodu vystavby infrastruktury vrdtane s
tym suvisiacimi rychlostnymi
obmedzeniami, zataZenia ndpravy, dizky
vlakov, trakcie alebo priechodného prierezu
(,obmedzenia kapacity”), ktoré trvaju
dihsie ako sedem za sebou nasledujtcich
dni a z dévodu ktorych je na Zelezni¢nej
trati za deri zrusend, presmerovand alebo
nahradend inymi druhmi doprava v
odhadovanom objeme viac ako 30, dotknuti
manaZéri infrastruktury musia zverejnit
vsetky obmedzenia kapacity a predbezné
vysledky konzultdcii so Ziadatelmi prvykrat
aspofi 24 mesiacov pred zmenou
prislusného cestovného poriadku, ak su
zndme, a druhykrat v ich aktualizovanej
podobe aspofi 12 mesiacov pred zmenou
prislusného cestovného poriadku.“

Smernica EPaR 2012/34/EU: priloha VI,
bod 11 —, Koordindcia pred druhym
uverejnenim musi byt ukoncenda:

a) najneskér 18 mesiacov pred zmenou
cestovného poriadku, ak je na Zeleznicnej
trati za deri zrusend, presmerovand alebo
nahradend inymi druhmi doprava v
odhadovanom objeme viac ako 50, a to viac
ako 30 za sebou nasledujucich dni;“

Priloha VIl ma formu

delegovaného rozhodnutia Komisie
(EU 2017/2075), takZe sa uplatfiuje
v SR bez toho, aby muselo byt
transponované do vnutrostatnych
pravnych predpisov (je zavazné v
celom svojom rozsahu pre vsetky

krajiny EU)

Nie je rozpor medzi
platnou legislativou
a navrhnutym

procesnym krokom.
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Faza X-18 — X-16 Ziadatelia budu Nie je regulované. Legislativa SR nereguluje. Nie je rozpor medzi

konzultacie konzultovat viacero platnou legislativou
spornych otazok a navrhnutym
Kapacitného modelu procesnym krokom.

(zamyslana
kapacitna ponuka,
Sietové vyhldsenie,

TCR).
Dokoncovanie | X-16—X-12 Na zaklade Smernica EPaR 2012/34/EU: priloha VI, Priloha VIl ma formu Nie je rozpor medzi
Ponuky Kapacitného bod 11 -, Koordindcia pred druhym delegovaného rozhodnutia Komisie | platnou legislativou
kapacity ZI rozdelovacieho uverejnenim musi byt ukoncend: (EU 2017/2075), takZe sa uplatfiuje | a navrhnutym
modlelu, , b) najneskér 13 mesiacov a 15 dni pred v SR bez toho,,aby mu’selov b,yt procesnym krokom.
oznamenych transponované do vnutrostatnych

zmenou cestovného poriadku, ak je na
Zelezni¢nej trati za deri zrusend,
presmerovand alebo nahradend inymi
druhmi doprava v odhadovanom objeme
viac ako 30, a to viac ako sedem za sebou
nasledujucich dni;

pravnych predpisov (je zavazné v
celom svojom rozsahu pre vsetky
krajiny EU)

kapacitnych potrieb
(CNA) sa vytvori
navrh ponuky
(preddefinovanych
kapacitnych
produktov do RCP).
¢) najneskér 13 mesiacov a 15 dni pred
zmenou cestovného poriadku, ak je na
Zeleznicnej trati za den zrusend,
presmerovand alebo nahradend inymi
druhmi doprava v odhadovanom objeme
viac ako 50, a to sedem za sebou
nasledujucich dni alebo kratsie.”

bod 3:, Lehota na prijatie Ziadosti o
pridelenie kapacity, ktoré sa maju
zapracovat do cestovného poriadku, sa
nesmie skoncit skér ako dvandst mesiacov
pred zmenou cestovného poriadku.
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ManaZér infrastruktury posudi aj Ziadosti
dorucené po tejto lehote.”

bod 6: ,,ManaZér infrastruktiury méze
zmenit pridelenu viakovu trasu, ak je nutné
zabezpecit, aby sa vSetkym Ziadostiam o
pridelenie trasy ¢o mozZno najlepsie
vyhovelo a ak so zmenou suhlasi Ziadatel,
ktorému bola trasa pridelend. ManaZér
infrastruktury aktualizuje ndvrh cestovného
poriadku najneskér mesiac pred zmenou
cestovného poriadku, pricom dorn zahrnie
vsetky vlakové trasy pridelené po skonceni
lehoty uvedenej v bode 3.“

Zverejnenie
produktového
portfélia
(Ponuky
kapacity Z1)

po X-12

Zverejnenie
predbeZnej
(preddefinovanej)
ponuky tras a
kapacitnych pasiem,
ktoré su pripravené
pre Ziadosti.

Smernica EPaR 2012/34/EU: priloha VI,
bod 4: ,,Najneskér 11 mesiacov pred
zmenou cestovného poriadku manazéri
infrastruktury v spoluprdci s ostatnymi
prislusnymi manazérmi infrastruktury
zabezpecia stanovenie predbezZnych
medzindrodnych vlakovych trds. ManaZéri
infrastruktury zabezpecia, aby tieto viakové
trasy boli v dalSom procese, pokial je to
mozné, zachované.”

Zdkon NR SR ¢.513/2009 Z. z., § 44:

,(2) Po uzavreti dohéd podla
odseku 1 manaZér infrastruktury
zostavuje cestovny poriadok podla
planu pridelovania kapacity
infrastruktury v tychto lehotdch:

¢) najneskér 11 mesiacov pred
driom nadobudnutia platnosti
cestovného poriadku manaZér
infrastruktury urci predbezné
medzindrodné vliakové trasy
dohodnuté podla odseku 1 a
ndsledne dbd, aby sa tieto
dohodnuté trasy v dalSom procese
reSpektovali.

Nie je rozpor medzi
platnou legislativou
a navrhnutym

procesnym krokom.

Ziadosti o trasy

najneskér do
X-8.5

Ziadatelia si mozu
vybrat spésob
podania Ziadosti:

Smernica EPaR 2012/34/EU: priloha VI,
bod 3: ,Lehota na prijatie Ziadosti o
pridelenie kapacity, ktoré sa maju

Zakon NR SR ¢.513/2009 Z. z., § 44:

Nie je rozpor medzi
platnou legislativou
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Ziadost nacas do
RCP

zapracovat do cestovného poriadku, sa
nesmie skoncit skér ako dvandst mesiacov
pred zmenou cestovného poriadku.
ManaZér infrastruktury posudi aj Ziadosti
dorucené po tejto lehote.”

Smernica EPaR 2012/34/EU: priloha VI,
bod 5: ,,ManaZér infrastruktury vypracuje a
uverejni ndvrh cestovného poriadku
najneskér Styri mesiace po skonceni lehoty
uvedenej v bode 3,

»(2) Po uzavreti dohéd podla
odseku 1 manaZzér infrastruktury
zostavuje cestovny poriadok podla
planu pridelovania kapacity
infrastruktury v tychto lehotdch:

b) lehotu na prijatie Ziadosti o
pridelenie kapacity, ktoré sa maju
zapracovat do cestovného
poriadku, uréi manaZér
infrastruktury v podmienkach
pouZivania Zeleznicnej siete a tdto
lehota sa nesmie skoncit skér ako
12 mesiacov pred zmenou
cestovného poriadku; manazér
infrastruktury posudi aj Ziadosti
dorucené po urcenej lehote,”.

d) najneskér styri mesiace po
uplynuti lehoty urcenej na
poddvanie Ziadosti, manaZér
infrastruktury vypracuje na zdklade
dohéd podla odseku 1, poZiadaviek
Zelezni¢nych podnikov a inych
Ziadatelov ndvrh cestovného
poriadku na dalSie rokovania podla
odseku 5 s ciefom racionalizovat
vyuZivanie Zeleznicnej siete a
uspokojit prepravné potreby
obyvatelstva a odosielatelov a
prijemcov tovaru.”

a navrhnutym
procesnym krokom.
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Smernica EPaR 2012/34/EU: priloha VI,
bod 6: ,MI rozhodne o Ziadostiach, ktoré

po X-8.5 neskoré Ziadosti do ” y o
RCP mu boli dorucené po skonéeni lehoty

kedykol’vek uvedenej v bode 3 (nie neskor ako 12 Zakon NR SR 6.513/2009 Z.2., 8§44

medzi ad-hoc Ziadosti mesiacov pred zmenou GVD) v stlade (6,9,10)

4.a1. tzv. Siadosti s postupom uverejnenym v podmienkach

mesiacom Priebezného pouzivania siete.

pred planovania - Rolling | Smernica EPaR 2012/34/EU ¢&lanok 48

pozadovanym | planning (RP) ,Ziadosti ad hoc”

driom prvej

jazdy vlaku
Pridelenie Priebeine Pre obdobie jazdy Nie je regulované. Legislativa SR nereguluje. Nie je rozpor medzi
trasy/kapacity vlaku pocas platnou legislativou

pre Ziadosti
Priebezného
planovania
(RP)

platnosti RCP sa

z Ponuky kapacity ZI
vypracuje a prideli
trasa.

Pre obdobie jazdy
vlaku pocas
nasledujucich rokov
sa z kapacitného
modelu (ponuky)
prideli kapacita
formou ,Casovej
medzery“, ktord IM
kazdy rok
automaticky
prepracuje na
konkrétnu trasu v
nasledujicom RCP.

a navrhnutym
procesnym krokom.
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Pridelenie tras
pre RCP

X-8.5

X-6.5

X-6

Prijatie Ziadosti

o kapacitu do RCP
aich nasledné
spracovanie,
vratane rozhodnutia
o konfliktoch v
pripade
protichodnych
poziadaviek

Predbezna ponuka
(navrh RCP),
zaCiatok fazy
prerokovania
(pripomienkovania)

Ukoncenie
prerokovania RCP

Smernica EPaR 2012/34/EU: priloha VI,
body 3 a 6: ,(3)Lehota na prijatie Ziadosti
o pridelenie kapacity, ktoré sa maju
zapracovat do CP sa nesmie skoncit skér
ako 12 mesiacov pred zmenou CP.

(6)ManaZér infrastruktury rozhodne o
Ziadostiach, ktoré mu boli dorucené po
skonceni lehoty uvedenej v bode 3, v stulade
s postupom uverejnenym v podmienkach
pouZivania siete. ...”

bod 5: Ml vypracuje a uverejni ndvrh CP
najneskér 4 mesiace po skonceni lehoty
uvedenej v bode 3

Smernica EPaR 2012/34/EU, &1.45(3):

» Ml prekonzultuje so zainteresovanymi
stranami navrh CP a umozni im predkladat
stanoviskd v lehote najmenej 1 mesiaca”

Zakon NR SR ¢.513/2009 Z. z., § 44:

»(2) Po uzavreti dohéd podla
odseku 1 manaZzér infrastruktury
zostavuje cestovny poriadok podla
pldnu pridelovania kapacity

infrastruktury v tychto lehotdch:

b) Ziadosti o pridelenie kapacity sa
musia dorucit Ml najneskér 12
mesiacov pred driom nadobudnutia
platnosti CP

d) najneskér Styri mesiace po
uplynuti lehoty urcenej na
poddvanie Ziadosti, manaZér
infrastruktury vypracuje na zdklade
dohéd podla odseku 1, poZiadaviek
Zelezni¢nych podnikov a inych
Ziadatelov ndvrh cestovného
poriadku na dalSie rokovania podla
odseku 5 s cielom racionalizovat
vyuZivanie Zeleznicnej siete a
uspokojit prepravné potreby
obyvatelstva a odosielatelov a
prijemcov tovaru.”

(5) Ml prerokuje navrh CP so
zainteresovanymi osobami a urci
im primeranu lehotu na
predkladanie pripomienok,

Nie je rozpor medzi
platnou legislativou
a navrhnutym

procesnym krokom.

Je rozpor medzi
platnou legislativou
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a navrhov, ktora nesmie byt
kratsSia ako 1 mesiac

Vyhlaska MDPT SR €. 351/ 2010,
§82(1) ,,Navrh CP postupi Ml na
prerokovanie ministerstvu a vuc,

a navrhnutym
procesnym krokom.

X-5.5 Finalna ponuka, ktorého uzemnym obvodom draha
%525 zatiatok faze prechadza, najmenej 120 dni pred
e odsuhlasovania zaciatkom jeho platnosti
a konec¢né znenie (CP) uzavrie Ml
najneskor 100 dni pred zaciatkom
Koneéné pridelenie jeho platnosti®.
Pridelenie tras | po X-5.25 Spracovanie Ziadosti | Nie je regulované. Legislativa SR nereguluje. Nie je rozpor medzi
pre RCP o trasy do RCP na platnou legislativou
zaklade zvyskovej a navrhnutym
kapacity procesnym krokom.
Zmena, po prideleni Malé zmeny: Ml Nie je rozpor medzi
odk_lon, _ trasy zohladni Nie je regulované. Nie je regulované. platnou Ieg!slatlvou
odrieknutie a navrhnutym

Velké zmeny:
potrebné
odrieknutie
pridelenej
trasy/kapacity a
podanie novej
Ziadosti

procesnym krokom.
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Odklon: Ml ponukne
alternativnu trasu,
poZaduje sa vSak
suhlas Ziadatela

Jazda vlaku

Jazda vlaku sa
uskutocni podla
kapacity ZI (trasy,
ktoru pridelil Ml a
akceptoval Ziadatel

Nie je regulované.

Legislativa SR nereguluje.

Nie je rozpor medzi
platnou legislativou
a navrhnutym

procesnym krokom.
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1.7. OPIS SUCASNEJ INFRASTRUKTURY ZSR

Zeleznice Slovenskej republiky zabezpeduju prevadzkyschopnost ZI v odvetviach Zelezniénych trati,
stavieb a budov, mostov a tunelov, zariadeni elektrotechniky a energetiky a zabezpecovacich zariadeni.
Staraju sa o jej udrzbu a rozvoj v sulade s technickym pokrokom a poZiadavkami na bezpecnost a
plynulost dopravy na dréhe. Tieto ¢innosti ZSR zabezpe&uju vlastnymi kapacitami a tiez zazmluvnenymi
vztahmi s dodavatelmi. Vyber dodévatelov prebieha formou obstaravania v zmysle platnej legislativy
podla Zakona €. 343/2015 Z .z. o verejnom obstaravani a o zmene a doplneni niektorych zakonov v
zneni neskorsich predpisov.

ZSR spravuju a prevadzkuju Zelezni¢énl infrastruktiru celo$tdtneho a regiondlneho vyznamu a
zariadenia v nasledovnych parametroch:

ZELEZNICNE TRATE A STAVBY m. j. Rok 2021
Stavebnd dlzka prevddzkovanych trati km 3580
Stavebnd dlzka spravovanych trati km 3626
Stavebnd dizka kolaji celkovo km 6 820
Pocet priecesti ks 2071
Pocet vyhybiek ks 8243
Pocet mostov ks 2326
Celkovd dizka mostov m 52244
Pocet tunelov ks 76
Celkovd dizka tunelov m 45 007
Vykony realizované v rémci hlavnej ¢innosti ZSR:
LINIOVE OPRAVNE PRACE m. j Rok 2021
Oprava geometrickej polohy kolaje km 782,771
Oprava geometrickej polohy vyhybiek V. j 665
Oprava kolajového 16zka kolaje km 26,348
Oprava kolajového 16zka vyhybiek V. j 15
Zriadovanie a obnova bezstykovej kolaje km 6,151
Zvdranie vyhybiek V. j 10
Vymena kolajnic km 75,529
Vymena podvalov ks 21775
BUDOVY m. j. Rok 2021
Pocet budov ks 4 802
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Zastavand plocha 2 1182976
Uzitkovd plocha 2 1376 546
ZABEZPECOVACIE ZARIADENIA m. j. Rok 2021
Tratové zabezpecovacie zariadenia
Automaticky blok km 482
Automatické hradlo km 374
Poloautomaticky blok km 708
Trate s telefonickym dorozumievanim km 1807
Stanicné zabezpecovacie zariadenia ks 513
Dialkovo oviddané zabezpecovacie zariadenia - km 396
dispecerom
Viakové zabezpecovacie zariadenie km 727
Priecestné zabezpecovacie zariadenia ks 2071
z toho:
e pasivne priecestia - nezabezpecené ks 1001
e aktivne priecestia - zabezpecené ks 1070
z toho:
e svetelné priecestia ks 1025
e mechanické priecestia ks 45
Spddoviskové zabezpecovacie zariadenia ks 218
GSM-R
Riadiaca centrdla GSM-R ks 1
BTS stanica GSM-R ks 64
Oznamovacia technika
Hlasovy a vizudlny informacny systém ks 82
Elektricka poZiarna signalizdcia ks 217
Poplachovy systém narusenia ks 159
ZARIADENIA ELEKTROTECHNIKY m. j Rok 2021
Elektrifikované trate km 1585
Rozvinutd dizka trakéného vedenia km 5112
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Napdjacie a spinacie stanice ks 94

DOPRAVNE NA SIETI ZSR m. j. Rok 2021

Dopravne spolu ks 1022

Dopravne obsadené/neobsadené zamestnancami ks 362/660
z toho:

Zelezni¢né stanice ks 293

Pohranicné stanice ks 22

Ostatné dopravne (hradld, odbocky, vyhybne, zastdvky, ks 707

prekladislid, zavordrske stanoviskd, dopravne podla

predpisu ZSR Z1 a iné)

Zdroj: ZSR vyroénd sprdva 2022
1.7.1. Plnenie grafikonu vlakovej dopravy (GVD)

Percento plnenia absolitneho GVD 2020/2021 bolo na drovni 89,37 % (planovany limit
93,00). Ide o kvalitativny ukazovatel, ktory poskytuje informaciu o celkovej v€asnosti vlakov. Na
neplnenie tohto ukazovatela mali vplyv nehodové udalosti, nepriaznivé pocasie, poruchy mobilnych
prostriedkov Zelezniéného podniku, mimoriadne udalosti, poruchy na infrastrukture, ale aj vylukova
¢innost a obmedzenia v doprave u susednych manazérov infrastruktiry. Dovodom nizkej Urovne
percenta plnenia si najma vplyvy nezaradenych pricin, ktorych dosledky nebolo mozné odstranit
konanim ZSR, ktoré predstavovalo a7 5,78.

PInenie podielového GVD 2020/2021 bolo na drovni 97,13 (planovany limit 97,50). Tento
kvalitativny ukazovatel vyjadruje mieru zavinenia ZSR na meskani vlakov na sieti. Plnenie tohto
ukazovatela bolo ovplyviiované najma poruchami na zariadeniach infrastruktary, poc¢etnymi POTR a
vylukovou ¢innostou. Medzi vylukové akcie s vplyvom na meskanie vlakov patrili najma modernizaéné
vyluky, ale aj vyluky zamerané na udrzbu a obnovu.

V priebehu roka 2021 bola opakovane zaznamendvana suhra negativnych faktorov, ktoré
nebolo mozné odstranit koordinovanou ¢innostou zamestnancov manazéra infrastruktury.

VLAKOVE TRASY PODLA DRUHU VLAKU m.j. | Rok 2021
Osobné vlaky ks 501 416
Expresné vlaky ks 23221
Osobnd doprava Rychliky ks 27 718
Supravové vlaky ks 27 416
Rusnové vlaky ks 6 896
Osobnd doprava celkom 586 667
Rusnové vlaky ks 87 796
Ndkladnd doprava
Priebezné nakladné vlaky ks 78 008
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Nakladné expresné vlaky ks 39 750
Manipulacné vlaky ks 25800
Vleckové vlaky ks 3684
SluZzobné vlaky ks 80
Ndkladnd doprava celkom 235118
VLAKOVE TRASY PODLA KATEGORIE TRATE m.j. | Rok 2021
Hlavné trate ks 345 881
Ostatné hlavné trate ks 171747
Vedlajsie trate regionalneho ks 115 357
vyznamu
Osobna doprava Vedlajsie trate so ks 31244
zjednodusenym riadenim
dopravy
Uzkorozchodné trate ks 27 095
Specialne drahy ks 304
Hlavné trate ks 185 453
Ostatné hlavné trate ks 76 501
Vedlajsie trate regionalneho ks 12 253
Ndkladnd doprava vyznamu
Vedlajsie trate so ks 3882
zjednodusenym riadenim
dopravy
Uzkorozchodné trate ks 5
PREHLAD ZAVEDENYCH P(?TR NA HLAVNYCH Kategoria za rok 2021
KOLAJACH PODLA KATEGORIE TRATE
ks m
Najvyznamnejsie hlavné trate l.a 406 188 731
I.b 14 3652
Hlavné trate Il. 73 49391
Regiondlne trate Il 153 111 129
Lokdlne trate V. 4 1635
Celkom 650 354 538
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Kategorizécia trati, ktora sa pouziva v evidencii prechodnych obmedzeni tratovej rychlosti (POTR) je
dand predpisom ZSR SR 103-4 (S) Meranie a vyhodnocovanie geometrickej polohy kolaje meracim
vozfiom ZSR.

PREHLAD ZAVEDENYCH TQTR NA HLAVNYCH | Kategéria za rok 2021
KOLAJACH PODLA KATEGORIE TRATE
ks m

Najvyznamnejsie hlavné trate l.a 5 12 180

I.b 0 0
Hlavné trate Il. 1 54
Regiondlne trate Il 9 8 355
Lokdlne trate V. 0 0
Celkom 15 20589

Zdroj: ZSR vyroénd sprdva 2022

Uvedené trvalé obmedzenia tratovej rychlosti boli zavedené ako nahrada za dlhodobé prechodné
obmedzenia tratovej rychlosti z dévodu nevyhovujiceho technického stavu zelezni¢nych trati a stavieb
pre prevadzku Zelezni¢nej dopravy stanovenou tratovou rychlostou. Zapracovanim TOTR do grafikonu
vlakovej dopravy (GVD) sa eliminuje meskanie vlakov, ¢im sa dosiahne zlepsenie jeho plnenia.

1.7.2. Uhrady za pristup k Zelezni¢nej infradtrukture

Zelezni¢na infrastruktura bola prevadzkovana nediskriminaénym spdsobom pre vietkych dopravcov. V
roku 2021 boli tieto sluzby poskytnuté 54 dopravcom, a to 8 dopravcom osobnej dopravy a 44
dopravcom nakladnej dopravy, 2 dopravcom ndkladnej aj osobnej dopravy.

Systém spoplatriovania poutzitia Zelezni¢nej infrastruktury sa uplatriuje v zmysle Opatrenia ¢. 2/2018
Dopravného Uradu zo dia 7. septembra 2018, ktorym sa urcuju Uhrady za pristup k Zelezni¢nej
infrastruktire a servisnym zariadeniam.

Uhrada (v tis. EUR) Rok 2021
101 238

vtom: Zelezniénd spoloénost Slovensko, a. s. 50 409
Zelezni¢nd spolo¢nost Cargo Slovakia, a. s. 33865
Ini dopravcovia 16 964

vtom: osobnd doprava 1439
ndkladnd doprava 15525

Uhrady su uvedené vrdtane kompenzdcie zo zniZenia 27 760

Uhrad pre ndkladnych dopravcov poskytnutej zo strany

MDV SR

Zdroj: ZSR vyroénd sprdva 2022

MDV SR vydalo pokyn €& 37/2021 zo 16. augusta 2021, ktorym bolo nariadené, aby 7SR vrétili
dopravcom uhrady za poplatok pridelenej, ale nevyuZzitej kapacity za obdobie od 1. marca 2020.
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1.7.3. Zmluva o prevadzkovani zelezni¢nej infrastruktury

Prevadzkovanie Zelezni¢nej infrastruktiry v roku 2021 bolo realizované v sulade so Zmluvou o
prevadzkovani Zelezni¢nej infrastruktiry na roky 2017 — 2021 v zneni dodatkov €. 10 - 13 uzatvorenych
medzi 7SR ako manazérom infrastruktiry a Slovenskou republikou ako vlastnikom Zelezni¢nej
infrastruktiry zastupenou MDV SR.

Porovnanie parametrov ZPZI:

Bilancia ZPZI (v tis. EUR) Rok 2021
Ndklady (EON spolu) 434 538
v tom ndklady na:
sluzby poskytované v minimdlnom pristupovom baliku 392 038
sluzby poskytované v tratovom pristupe k servisnym zariadeniam 40 885
TIP Zilina, TIP LuZianky a TIOP Moldava nad Bodvou 1615
Vynosy (EOV spolu) 407 263
v tom:
Uhrada od vlastnika Zelezni¢nej infrastruktury 298 600
Uhrada za pristup k Zeleznicnej infrastrukture 72 628
kompenzdcia financnych dopadov 27 760
vynosy z inych obchodnych ¢innosti 8 275
Vysledok hospoddrenia za sluzby -27 275
Krytie straty nerozdelenym ziskom minulych obdobi 27 275
Celkom vysledok hospoddrenia 0

Zdroj: ZSR vyroénd sprdva 2022

Uhrada od vlastnika Zelezni¢nej infrastruktury - Slovenskej republiky v zastipeni MDV SR - na pokrytie
ekonomicky oprdvnenych nakladov suvisiacich so zabezpecenim sprdvy a prevddzky Zelezniénej
infrastruktuiry bola vo vyske 298 600 tis. EUR, ¢im medzirocne doslo k poklesu o 3 895 tis. EUR. Na
zabezpecCenie kompenzacie finanénych dopadov zo zniZenia Uhrad za pristup k Zelezni¢nej
infrastruktlire pre Zelezni¢né podniky, ktoré poskytuju dopravné sluzby v nakladnej doprave v roku
2021 boli pridelené prostriedky zauctované do vynosov roka 2021 vo vyske 27 760 tis. EUR, ¢im
medziro¢ne doslo k narastu o 3 614 tis. EUR.

1.7.4. Modernizacia a rozvoj Zelezni¢nej infrastruktury

V roku 2021 boli realizované investicné akcie v celkovej vyske 221 955 tis. EUR. Investiciami boli
modernizované komponenty Zelezni¢nej infrastruktiry — Zelezni¢né stanice, Zeleznicny spodok, zvrsok,
trakéné vedenia, zabezpecovacie zariadenia, oporné mury a vystavba Zelezni¢nych mostov.

Prehlad realizovanych investicnych akcii Rok 2022
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Modernizdcia, rekonstrukcia a vystavba Zeleznicnej infrastruktury 203 129
Bezpecnost prevddzky 9 887
Skvalitriovanie sluZieb pre Zelezni¢né podniky 8308
Automatizdcia riadenia dopravy 185
Ostatné 446
Celkom 221955

Zdroj: ZSR vyroénd sprdva 2022

Investi¢né akcie boli financované najma z kapitdlovych dotdcii celkovo vo vyske 177 958 tis. EUR,
vlastnych zdrojov vo vyske 27 173 tis. EUR, Uverovych zdrojov 16 379 tis. EUR a ostatnych.

1.8. IDENTIFIKOVANE PROBLEMY A PRICINY ICH VZNIKU

Na zaklade vysledkov analyzy problému prezentovanych v podkapitole 1.1.1., vysledkov analyzy
kapacit Zelezni¢nej infrastruktury v SR (vid podkapitola 1.1.2), strategického kontextu popisaného
v podkapitole 1.1.4 a vystupov pripadovej studie® RNE a FTE boli pre projekt TTR identifikované
nasledujuce problémy Zelezni¢nej dopravy v SR a EU:

¢ Nizky podiel sluzieb Zelezni¢nej dopravy na dopravnom trhu SR
¢ Nedostatocna zakaznicka orientacia sluZieb Zelezni¢nej dopravy
» Nespolahliva cezhrani¢na doprava v EU

Detailnejsi popis vyssie prezentovanych dopravnych problémov Zelezni¢nej dopravy je predmetom
nasledujuceho textu podkapitoly. Sicastou popisu je aj identifikacia pricin, ktoré st dévodom pre vznik
tychto problémov.

1.8.1. Nizky podiel sluzieb Zelezni¢nej dopravy na dopravnom trhu
SR

Z vysledkov analyzy problému, opisanych v podkapitole 1.1.1., vyplyva poznanie na zaklade ktorého
rozhodujuci podiel na dopravnom trhu ndkladnej dopravy v SR maju cestnd a Zeleznicnd doprava (spolu
cca 99 %). Podiel ostatnych druhov dopravy je iba margindlny. Vniutrozemskd vodnd doprava obsluhuje
zhruba 1 % dopravného trhu. Podiel leteckej dopravy na trhu sa bliZi resp. dosahuje nulové hodnoty.

Pokial ide o Zelezni¢énu ndkladnu dopravu, vysledky analyzy ukazuju, Ze jej podiel na dopravnom trhu
SR, vyjadreny v tondch prepraveného tovaru, pocas rokov 2002 — 2021 vo vSeobecnosti osciloval okolo
priemernej hodnoty 23 %. Prezentované zistenie je viak vysledkom ,globalnej“ analyzy, hodnotiacej
dopravny trh SR vo véeobecnosti, bez zohladnenia jeho prislu$nych $pecifik. Dalia, diel¢ia ¢ast analyzy,
tzv. ,Strukturdlna“ analyza pritom ukazala, Ze na trhu existuju segmenty, ktoré su pre sluzby nakladnej
Zeleznicnej dopravy v podstate nedostupné ato prepravné vykony pre zabezpecenie vlastného
vyrobného procesu. Vramci ,Strukturdlnej” analyzy preto doslo k modifikacii dopravného trhu,
vyliéenim prepravnych vykonov pre zabezpelenie vlastného vyrobného procesu z dalSieho

posudzovania. ,,Globalna“ analyza trhu bola nasledne rozsirena o dalsiu dielciu ¢ast, tzv. ,teritorialnu’
analyzu. Vysledky ,teritoridlnej” analyzy ukazali, Ze rozhodujuci trh pre Zelezni¢nd nakladnu dopravu

1 RailNetEurope, 2019. Redesign of the International Timetabling Process (TTR) — Business Case
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z hladiska konkurencnej pozicie predstavuje medzindrodna nakladnd doprava.  Podiel Zeleznicnej
ndkladnej dopravy na takto modifikovanom trhu potom predstavoval hodnotu 54 % v priemere za celé
hodnotiace obdobie. Vyvoj ukazovatela bol v priebehu sledovaného obdobia viac menej striedavy,
pricom Zelezni¢na doprava v priebehu sledovaného obdobia postupne stratila svoj dominantny podiel
na trhu medzinarodnej nakladnej dopravy. Strategicky kontext EU aj SR pritom od roku 2011 ratal
s postupnym prestvanim objemu prepravovanych tovarov z cestnej na Zelezni¢nu nakladnu dopravu.
Do roku 2030 v rozsahu 30 % a do roku 2050 v rozsahu viac ako 50 %.

Beric do uvahy strategicky kontext projektu TTR, prezentovany v podkapitole 1.1.4, samotné
Ministerstvo dopravy SR (vtedajsie MDVRR SR) vo svojom Strategickom pldne rozvoja dopravy SR do
roku 2030 konstatuje, Ze podiel Zelezni¢nej nakladnej dopravy na celkovom dopravnom vykone je
velmi nizky. Kym vyznam dopravnych mdédov vhodnych pre prepravu velkych objemov tovaru bez
nadmernej zataze na infrastruktiru a Zivotné prostredie bud klesd, alebo je v celkovom prepravhom
objeme Uplne zanedbatelny, dopravné vykony cestnej ndkladnej dopravy strmo rastd. Aj ked’ pric¢in
sposobujucich zisteny stav je viacero, ako dve zdakladné vramci Zeleznicnej ndkladnej dopravy
MDVRR SR v materialy definuje:

= Kapacitné problémy a obmedzenia interoperability na tratiach RFC; a
= Nedostatocna stratégia dalSieho vyvoja intermodalnej dopravy a segmentu jednotlivych
voznovych zasielok

Vsetky Styri slovenské RFC koridory su trasované cez uzol Bratislava. Pristav Bratislava-Palenisko je
hlavnym pristupovym bodom Slovenska na eurdpsku siet vnatrozemskych vodnych ciest. V Bratislave,
Dunajskej Strede, Ziline, Kosiciach a v Dobrej sa nachadzaju terminaly intermodalnej prepravy (TIP).
Terminal v Dunajskej Strede dlhodobo vykazuje najvacsi objem spracovanych intermodalnych
prepravnych jednotiek zo vSetkych slovenskych TIP napriek tomu, Ze nie je si¢astou TEN-T a v pripade
koridorov RFC je len pripojnou, nie hlavnou tratou (ku koridorom je napojeny nizkokapacitnou
jednokolajnou a neelektrifikovanou tratou Bratislava — Komérno). V uzle Bratislava a celom
bratislavskom regidne pritom existuje velky potencial narastu poctu osobnych viakov a vela trati v
dolezitych prepravnych smeroch (najma cezhrani¢né trate a trat Bratislava - Dunajskd Streda -
Komarno - st. hranica HU) je len jednokolajnych. Napriek tomu mozZe problém nedostatocnej kapacity
zostat skryty. Zelezni¢na doprava je, na rozdiel od cestnej, pevne organizovand a prevadzkovatel drahy
spravidla neponukne trasy pre nakladnu dopravu, ktoré by nesli realizovat. V dosledku (pozitivheho)
rozvoja osobnej dopravy pritom dochadza k vytlaceniu tras pre nakladné vlaky do neatraktivnych pol6h
a k zhorsovaniu ich kvality (Casté zastavovanie, dlhé pobyty z dopravnych dévodov). Tym je potencidlny
dopyt po ndkladnej doprave odradeny, bez toho aby sa prejavil viditelne v podobe stojacich kolén ako
na ceste. Na obmedzenie tohto javu je potrebné udrziavat rozumnu zalohu kapacity infrastruktury
(ponuky) nad ramec aktualneho dopytu a dodrzat aj pre nakladné vlaky prijatelnu kvalitu pondkanych
tras.

Z hladiska obmedzenia interoperability by mala byt ¢o najskor rieSena najma chybajuca elektrifikacia
trati (Devinska Nova Ves - st. hranica AT), chybajlca vybavenost ETCS a GSM-R (Kuty - Bratislava - Nové
Zamky - Komarno / Sturovo), lokdlne obmedzena priestorova priechodnost, nedostatoéna uZitoéna
dizka stani¢nych kolaji a ¢asta frekvencia rychlostnych prepadov.

Pre stratégiu dalsieho vyvoja intermodalnej dopravy a segmentu jednotlivych voznovych zasielok je
najprv nevyhnutné detailne spoznat sucasny objem a smerovost preprav a typ prepravovanych
komodit, a to nielen v Zelezni¢nej, ale tieZ v cestnej nakladnej doprave (chybajuce dopravné
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prieskumy). Bez tejto znalosti nie je mozné zodpovedne definovat a oddvodnit poziadavky na terminaly
intermodalnej prepravy (TIP) alebo na zriadovacie stanice v pripade prepravy jednotlivych vozriovych
zasielok. Vyvoj v zastavenej priprave vystavby dalsich verejnych termindlov intermodalnej prepravy
zavisel v &ase spracovania materidlu na vyhodnoteni vplyvu TIP Zilina-Teplicka na presun prepravy
tovaru z cesty na Zeleznicu a na vyvoj vykonov ostatnych neverejnych terminalov.

V pripade osobnej dopravy je situacia na dopravnom trhu SR obdobnd ako v nakladnej doprave.
Rozhodujuci podiel na trhu maju cestnd a Zelezni¢nd doprava (spolu cca 100 %). Podiel ostatnych
druhov dopravy je iba marginalny. Tak vnutrozemskd vodnad doprava ako aj leteckd doprava vykazuja
percentualny podiel na trhu osobnej dopravy, ktory sa blizi nulovym hodnotam

Podiel Zelezni¢nej osobnej dopravy na dopravnom trhu SR, vyjadreny po¢tom prepravenych osob,
v sledovanom obdobi (2002 — 2021) zaznamenal rozdielny vyvoj. Kym pocas prvych 11 rokov
hodnoteného obdobia stagnoval na Urovni cca 6 %, od roku 2013 zaznamenal kontinudlny narast, ktory
kulminoval v roku 2019 na dvojndsobnej hodnote 12 %. Nasledne, pocas , krizovych” rokov klesol na
uroven cca 10 %. Prezentované hodnoty su vsak vysledkom ,globalnej” analyzy, hodnotiacej dopravny
trh SR vo vieobecnosti, bez zohladnenia jeho prislusnych $pecifik. Dalsia, diel¢ia ¢ast analyzy, tzv.
»Strukturdlna“ analyza pritom ukazala, Ze priamu konkurenciu Zelezni¢nej osobnej dopravy predstavuje
iba segment cestnej verejnej osobnej dopravy. \V pripade mestskej hromadnej dopravy (aspon tej, ktora
je vykondvana samostatnymi dopravnymi podnikmi) totiZ v praxi ¢asto dochadza k jej integracii so
segmentom Zeleznicnej osobnej dopravy.V ramci ,Strukturalnej” analyzy preto doslo k modifikacii trhu
osobnej dopravy, ked' v modifikovanom modeli boli navzdjom porovnané iba segmenty cestnej verejnej
osobnej dopravy a Zeleznicnej osobnej dopravy. Podiel segmentu Zeleznicnej osobnej dopravy na takto
,modifikovanom“ trhu v priebehu rokov 2006 az 2019 vykazoval takmer neustdly medzirocny narast.
Ked z hodnoty 9 % na zaciatku obdobia vzrastol aZ na uroven 24 % v roku 2019.

Ako uvddza Ministerstvo dopravy SR (vtedajSie MDVRR SR) vo svojom Strategickom pldne rozvoja
dopravy SR do roku 2030, jednym zo zakladnych problémov dopravného sektora na Slovensku je
dlhodobo nepriaznivy vyvoj delby prepravnej prace v prospech cestnej, a to predovsetkym
individualnej (neverejnej) dopravy. Zatial ¢o v roku 1995 bol pomer vykonov verejnej a neverejnej
osobnej dopravy takmer rovnaky, v roku 2014 uz verejna doprava predstavuje len stvrtinu celkovych
dopravnych vykonov. PriCinou tejto situacie je neiumerny ndrast statickej aj dynamickej individualnej
automobilovej dopravy, predovsetkym v dosledku zvySujucej sa Zivotnej Urovne obyvatelstva a jeho
rastucich narokov na kvalitu prepravy.

Z pohladu Zeleznicnej osobnej dopravy su priciny spdsobujuce vysSie popisany stav definované
MDVRR SR nasledovne:

= Podcenena frekvencia obsluhy.

= |nStitucionalne stanovenie minimalnych standardov kvality obsluhy pre vSetkych dopravcov v
zavazku verejnej sluzby

=  Nedostato¢na intermodalna koordinacia

= Zly obraz verejnej dopravy v ociach verejnosti

Z hladiska frekvencie obsluhy a tym aj atraktivity dopravnej sluzby je dblezité, aby cestovna doba (teda
doba cesty vratane c¢akania na prvy vhodny spoj vo vychodiskovej stanici) z miesta A do miesta B bola
¢o najmenej zavisla na okamihu rozhodnutia cestujiceho, Ze cestu uskutocni. V pripade, Ze je napriklad
primestska alebo regiondlna linka prevadzkovana v intervale 120 minut, je pravdepodobnost dlhej
doby c¢akania na najblizsi vhodny spoj velmi vysoka. Tento stav vedie cestujucich k uprednostneniu
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iného operativnejsSieho druhu dopravy. Aj ked dopyt po Zelezniénom spojeni existuje, je "odradeny"
nedostatoénou frekvenciou spojov. Naplnit spoj iduci v intervale 120 mindt cestujdcimi je preto velmi
tazké (s vynimkou obdobia dopravnej $picky), ¢o ¢asto vedie k chybnému presvedcéeniu, ze z dévodu
nezdujmu cestujicich mozno interval este viac predizit. Neustale predlZovanie intervalu s ciefom
dosiahnut vy$siu obsadenost spojov a efektivity linky je nazyvané zacarovanym kruhom zaniku verejnej
dopravy.

Tam kde je Zeleznica efektivnou alternativou osobnej dopravy, dopravna ponuka (frekvencia spojov)
by sa nemala riadit len existujucim dopytom, ale aj primeranym potencidlnym dopytom odhadnutym
na zaklade prevadzky a frekvencie. Toto by malo cestujicemu v kazdom okamihu garantovat atraktivnu
kvalitu a znizené celkové cestovné doby, vratane prehladnosti cestovnych poriadkov. Hoci medzi
regiénmi v ramci Slovenska existuju v tomto smere znaéné rozdiely, vseobecne podetnost obsluhy v
regionoch Slovenskej republiky je mozné hodnotit v porovnani so standardom pocetnosti obsluhy v
inych zapadoeurdpskych krajinach ako nizku a dlhodobo nedostatocne konkurencieschopnu.

Nedostatoénu konkurencieschopnost Zelezni¢nej osobnej dopravy sposobuje taktiez zly obraz verejne;j
dopravy v ociach verejnosti. Verejnd doprava, najma Zelezni¢nd, je obyvatelmi Slovenska casto
povaZovana za nemoderny a zastarany sposob dopravy. Do tejto pozicie sa verejna doprava dostala
neschopnostou zareagovat na rastuci stupern automobilizacie uz v 90. rokoch a od tej doby sa postoj
verejnosti k nej prilis nezlepsuje. Ak sa ma tento nepriaznivy vyvoj podarit zvratit, musi doéjst ku
koncepcénej zmene v pldnovani dopravnej obsluhy tak, ako je popisané napriklad v odsekoch vyssie. Po
vykonani koncepénych zmien je na nové dopravné moznosti treba verejnost upozornit a vratit verejnej
doprave moderny status, pri ¢om zdsadnu, ale ¢asto podcefiovanu ulohu zohrdva aj marketing a
aktivna podpora verejnej dopravy.

1.8.2. NedostatoCna zakaznicka orientacia sluzieb Zelezni¢nej
dopravy

Ako bolo uvedené uz vramci strategického kontextu (resp. v podkapitole 1.1.4.), sucasné procesy
tvorby cestovného poriadku nezodpovedaju poziadavkam trhu, nakolko sa vramci jednotlivych
europskych krajin znacne lisia. Kapacitné produkty, ktoré manazéri infrastruktury v sucasnosti
poskytuju, tak vedu k plytvaniu kapacitou a zdrojmi. Aby bola tato situdcia prekonand a Zeleznice sa
dostali do konkurencieschopnej pozicie, procesy si vyZzaduju komplexnu reformu, tzn. je potrebné
systematicky prepracovat procesy planovania a tvorby cestovného poriadku. Za u¢elom napravit tuto
neuspokojivi situdciu sa RailNetEurope a Medzindrodna organizadcia pre koordinaciu avymenu
informdcii v oblasti cestovnych poriadkov a riadenia kapacity (FTE) zhodli, Ze zmeny v tychto procesoch
su nevyhnutné, ¢o viedlo k spusteniu projektu TTR. Aktivitu RNE a FTE, resp. projekt TTR podporuju
tieZ Eurdpska asociacia Zelezni¢nej ndakladnej dopravy (ERFA) a Aliancia novych poskytovatelov
Zeleznicnej osobnej dopravy (ALLRAIL). Projekt TTR bol vo vSeobecnosti iniciovany v désledku
problémov a neefektivnosti v procese tvorby medzindrodného cestovného poriadku, zvlast
v nakladnej doprave. Proces Ziadania o pridelenie vlakovych tras opakujuci sa rocne a nedostatocna
harmonizacia a koordinacia pravidiel pridelovania kapacity ZI totiz vedu k neefektivnosti v planovani
tras a vyuZzivani kapacit ZI. Vysledkom je potom skutoénost, Ze poZiadavky a potreby tak cestujucich
ako aj ndkladnych dopravcov zostdvaju nenaplnené.

Projekt TTR ma jasny zamer, poskytnut vSetkym ztcastnenym stranam pozadovand hodnotu. Preto bol
projektovy tim TTR zriadeny prizvanim Zeleznicnych podnikov, dopravcov (RU), manaZérov
infrastruktury (MI) aorgédnov zodpovednych za pridelovanie kapacity (IM/AB). Sucastou aktivit
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projektového timu je vypracovanie pripadovej Studie, ktora by vsetky vyssie uvedené problémy
verifikovala a zaroven navrhla primerané rieSenia. V mdji 2019 publikovalo zdruZzenie RNE uz 3. verziu
dokumentu ,Redesign of the International Timetabling Process (TTR) — Business case”. V ramci
pripravy Studie, expertné pracovné skupiny spracovali eSte vroku 2015 prieskum zdkaznickej
spokojnosti, tzv. ,Customer satisfaction survey”. Respondentmi prieskumu boli tak Ziadatelia
o kapacitu ZI (uZivatelia RFC) ako aj manaZéri infradtruktiry zdruZeni v RNE. Z prieskumu vyplynuli
nasledujuce klticové problémy Zeleznicného sektora:

=  Problém osobnej dopravy:
0 Zelezni¢na osobna doprava sa musi prispdsobit vyzvam skorého predaja listkov.
=  Problém néakladnej dopravy:
0 Zelezniéna nakladna doprava musi byt flexibilnejsia, resp. viac trhovo orientovana,
aby dokazala uspokojit potreby zakaznikov.

Sucasny systém tvorby medzindrodného cestovného poriadku neumoziuje véasny predaj cestovnych
listkov (napr. 6 mesiacov pred zmenou cestovného poriadku), ¢o vedie ku konkurenénej nevyhode
osobnej Zelezni¢nej dopravy v porovnani sostatnymi moédmi dopravy (leteckd aautobusova).
Ziadatelia (Od + ND) o pridelenie kapacity (vlakovych trds) st povinni zaddvat poZiadavky do roéného
cestovného poriadku vzdy v Aprili (X — 8) prislusného roka. Manazéri infrastruktiry su povinni
poskytnut Ziadatefom findlnu ponuku tras v Auguste (X — 4) prislusného roka. Obdobie od Aprila do
Jula pritom predstavuje tzv. ,zmrazend zénu“ (angl. ,frozen zone”), kedy predovsetkym
v medzindrodnej doprave nie su akceptované Ziadne zmeny povodnych Ziadosti. Po prideleni finalnej
trasy musia Ziadatelia (osobni dopravcovia) spracovat informacné sluzby pre cestujicich a preniest
Udaje o cestovnom poriadku do prislusnych tarifnych systémov, aby mohli zadat s predajom
cestovnych listkov. Realny predaj cestovnych listkov sa podla zisteni expertnych skupin RNE zacina
v sucasnosti v Oktébri, dva mesiace pred vstupom cestovného poriadku do platnosti (X — 2).

V pripade nakladnej Zelezni¢nej dopravy dospeli spracovatelia Studie RNE k nasledujiucim
charakteristikdm sucasného procesu tvorby cestovného poriadku:

= Prilis skoré terminy pre podavanie Ziadosti.

= Vela Ziadosti o trasy , podla potreby” za ic¢elom iba si rezervovat kapacitu.

= Neharmonizované ponuky zo strany manazérov infrastruktiry v désledku chybajucej
harmonizacie terminov a komercénych pravidiel v rdmci Eurdpy.

= Pevné terminy procesu tvorby cestovného poriadku neumoznuju nakladnym dopravcom
aplikovat pre svojich zakaznikov pristup ,, byt prvy na trhu” (angl. ,time-to-market”).

Skory zdvazny termin pre podavanie Ziadosti do ro¢ného cestovného poriadku v si¢asnom procese
jeho tvorby nuti Ziadatelov pristupovat k Ziadostiam o trasy ,,podla potreby” (ang. ,,template request”)
len aby si zabezpedili kapacitu. Takymto pozZiadavkdam chyba potrebnd kvalita a vysledkom su
analogicky ponuky s nedostatoénou kvalitou. Ziadatelia totiz medzitym zhromazduju vietky relevantné
zmeny sUvisiace s poZiadavkami ich priemyselnych klientov a tieto uplatiuju az nasledne po prideleni
kapacity. V praxi si to vyziada dodatocné Upravy pridelenych trds, ktorych je ¢astokrat viac, ako bolo
povodne pridelenych tras. Vyvoj ,dopravy riadenej odvetvim“ (angl. ,industry-driven traffic”) je
nepredvidatelny a vyZaduje si vysoky stupen flexibility. Sicasny proces tvorby cestovného poriadku
s jeho striktne pevnymi terminmi vsak takuto flexibilitu neumoznuje. Takyto rigidny systém, ktory
neberie do Uvahy metddy sicasného moderného priemyslu akymi su redukcia skladovych zasob ci
koncepty dodavatelského retazca, negativne ovplyviiuje zékaznicku orientéaciu a tym aj konkurenénd
schopnost nakladnej zelezni¢nej dopravy.
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Vyssie prezentované zistenia RNE boli analyzou redlneho vyuZitia pridelenej kapacity, spracovanou
v ramci podkapitoly 1.1.2.2, potvrdené aj v podmienkach SR. Vysledky analyzy jednoznacne ukazali, Ze
skoré pldnovanie kapacity (X—8) spOsobuje v pripade pravidelnej nakladnej dopravy vyrazne nizku
efektivitu jej vyuzitia na Grovni cca 58 %, ¢o sa mbze nasledne prejavit na jej trhovom podiele. Naopak,
podla vysledkov analyzy, pridelovanie kapacity ZI v ndkladnej doprave tzv. ,na poslednt chvilu®, resp.
»,ad-hoc” znaéne zvySuje efektivitu jej vyuzivania (v priemere az na 91 %). Vysledky analyzy zaroven
nepreukazali vzajomnu zavislost medzi objemom prepravenych tovarov a redlnym vyuzitim pridelenej
kapacity v podmienkach SR. V praxi to znamen3, Ze efektivita redlneho vyuZivania pridelenej kapacity
Z1 nakladnou dopravou je v podmienkach SR ovplyviiovana vyhradne &asovym faktorom pre
pridefovanie kapacity, resp. zdviaznym terminom pre podavanie Ziadosti o pridelenie kapacity ZI do
ro¢ného GVD.

V pripade osobnej dopravy, vysledky analyzy preukdzali v zasade opacny stav ako tomu bolo u
nakladnej dopravy. Pravidelna osobna doprava podla GVD vykazovala na zdklade tychto vysledkov
takmer 100 %nu efektivitu redlneho vyuZivania pridelenej kapacity ZI. Naopak, u osobnych vlakov kde
bola kapacita ZI pridelena ,,ad-hoc, resp. ,,na poslednt chvilu“, Groveri redlneho vyuZitia pridelenej
kapacity poklesla. Z analyzy tak vyplyva, e skorSie planovanie kapacity ZI zvy3uje v osobnej doprave
efektivitu jej redlneho vyuzivania. Zaroven, podobne ako u nakladnej dopravy, ani vtomto pripade
analyza nepreukazala vzdjomny vztah medzi mierou redlneho vyuZitia pridelenej kapacity a objemom
realizovanych dopravnych vykonov (resp. po¢tom prepravenych osob). Na zaklade prezentovanych
skutoc€nosti bolo pristipené ku konstatovaniu, Ze zakaznicka orientacia osobnej dopravy spociva
prave v jej pravidelnosti a co najskorSom prideleni planovanej kapacity.

1.8.3. Nespolahliva cezhrani¢na doprava v EU

Vychadzajuc zo strategického konceptu, cezhrani¢na doprava je pre Zeleznicny sektor rovnako dolezita
ako kedykolvek predtym. Sucasny systém vsak vedie k zbytoénym meskaniam, okrem iného tiez
v dosledku stretov jednotlivych cestovnych poriadkov, ¢i zle koordinovanych stavebnych prac.
Z vysledkov analyzy spolahlivosti Zeleznicnej dopravy v SR za obdobie rokov 2017 - 2022,
prezentovanych v podkapitole 1.3 vyplyva, Ze v sledovanom obdobi dochddzalo k meskaniu vlakov
cezhranicnej dopravy na urovni 203 188 minut v priemere za rok. Z hladiska absolitneho poctu viakov
bolo pocas sledovaného obdobia v cezhrani¢nej doprave zmeskanych roc¢ne v priemere 18 390 vlakov.

Neuplna harmonizécia pristupov k tvorbe cestovného poriadku medzi eurépskymi krajinami tak stazuje
spolupracu na medzinarodnej drovni. Vramci pripravy vysSie spominanej studie RNE, expertné
pracovné skupiny spracovali eSte v roku 2015 detailnd SWOT analyzu zaloZzenu okrem iného aj na
zakaznickom prieskume, tzv. ,Customer satisfaction survey”. Respondentmi prieskumu boli tak
Yiadatelia o kapacitu ZI ako aj manazéri infrastruktury, zdruzeni v RNE. Viysledkom predmetnej SWOT
analyzy su okrem inych aj nasledujuce zavery, ktoré priamo suvisia so systémom tvorby cestovného
poriadku:

=  Pre osobnu dopravu:
0 pri navrhovani ponuky vlakovych trds nie su brané do Uvahy negativne vplyvy
neharmonizovanych/nestabilnych do¢asnych obmedzeni kapacity ZI

=  Pre nakladnud dopravu:

0 kvalita ponuky vlakovych tras je nizka (spolu s labilitou do¢asnych obmedzeni kapacity)

— aj v pripade vopred dohodnutych produktov su ponukané trasy neharmonizované

=  Pre optimalizovanu kapacitu:

0 koordinacia do¢asnych obmedzeni kapacity ZI je v ramci Eurépy obmedzend
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0 vopred dohodnuté trasy a dlhodobo rezervované kapacity nezodpovedaju skutocnej
doprave

Na zadklade prezentovanych zaverov, dalSou pri¢inou nezrovnalosti v planovani medzinarodnych
cestovnych poriadkov su okrem skoér uvedenych pri¢in aj nekoordinované dolasné obmedzenia
kapacity ZI (TCR). Vysledky analyzy spolahlivosti Zelezni¢nej dopravy v SR, prezentované v ramci
podkapitoly 1.3 pritom uk&zali, 7 megkania vlakov na sieti v sprave ZSR spdsobené v dosledku
nedostato¢ne] (zlej) koordinacie docasnych obmedzeni kapacity ZI tvoria v priemere a7 22 %
z celkového meskania vlakov.

Ak docasné obmedzenia kapacity ZI nie si medzi manazérmi infrastruktury navzajom koordinované
a Ziadatelia nie su informovani o doc¢asnych obmedzeniach kapacity aich vplyve na poZadované
vlakové trasy, ponuky tras nie su stabilné a nie si harmonizované. Vychadzajuc zo zakaznickeho
prieskumu, v ndkladnej doprave to zvycajne vedie k nespokojnosti konec¢ného zakaznika a v osobnej
doprave k negativnym vplyvom na informacie o cestovnom poriadku a na predaj cestovnych listkov.
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2 ZODPOVEDNE INSTITUCIE

Cielom predmetnej ¢asti $tudie je analyzovat existujuce instituciondlne kapacity ZI a identifikovat
mozné obmedzenia kapacity ZI, ktoré by mohli ovplyvnit Uspednu realizaciu pldnovanej investicie.
V ramci podkapitoly je potrebné uviest adekvatne zhrnutie, ¢i si zodpovedné organizacie schopné
implementovat a prevadzkovat posudzovany projekt. Medzi uvazované moziné obmedzenia patria
predovsetkym:

*  nedostato¢né kapacity ZI (kvalita, kvantita na kazdej urovni a v roéznych oblastiach)
relevantnych organizécii,

e chybajuce skusenosti v suvislosti s povahou uvaZovanej investicie,

e rozne alebo protichodné motivacie a ciele relevantnych stran,

e  fiskdlne obmedzenia,

¢ obmedzeny trh alebo nedostatok osvedcenych a dostupnych dodavatelov.
Zodpovednou organizaciou v pripade projektu TTR su z institucionalneho hladiska Zeleznice Slovenskej
republiky, ktoré ako manazér Zelezni¢nej infrastruktiry spravuju od roku 1993 siet 3 626 km
felezni¢nych trati v SR (v pokracovani po CSD spoloénosti zodpovednej za prevadzkovanie Zelezni¢nej
dopravy na Uzemi Ciech a Slovenska od roku 1918). Po posudeni vyssie identifikovanych pripadnych
obmedzeni je moiné kondtatovat, Ze 7SR si schopné v plnom rozsahu predmetny projekt
implementovat. Ziadne z uvedenych obmedzeni nepredstavuje pre projekt riziko.

ZSR disponuju dostatoénymi personalnymi kapacitami na pozadovanej kvalitativnej (odbornej
a vedomostnej) Urovni. Maju dostatok praktickych skusenosti v suvislosti s planovanim a pridelovanim
kapacity ZI, ako aj s podpornymi IT systémami pre rieenlt problematiku. Rovnako disponuju
dostatoénymi skusenostami tak z hladiska fiskalneho zabezpelenia projektu, ako aj z hladiska
osvedcéenych dodavatelov schopnych zhotovit projekt v poZadovanej kvalite. Zaroven dokazu
v primeranej kvalite zastresit proces koordinacie vylukovej ¢innosti a planovania, resp. pridelovania
kapacity ZI.

Vzhladom na zakladny ciel projektu TTR, ktorym je zvysenie trhového podielu Zelezni¢nej dopravy tak
v osobnej ako aj ndkladnej doprave, nie je odévodnené olakavat rozne alebo protichodné motivacie
a ciele relevantnych stran. Na naplneni tohto ciela maju eminentny zaujem rovnako Zelezni¢né podniky
poskytujlice prepravné sluzby v Zelezni¢nej doprave, ako aj ZSR, zodpovedné za spravu,
prevadzkovanie a udrzbu Zelezni¢nej infrastruktiry v SR. Rovnako Slovenska republika, ako vlastnik
Zeleznic¢nej infrastruktiry v zastipeni Ministerstvom dopravy SR ma eminentny zaujem na naplneni
prezentovaného ciela projektu. Zaujem vlastnika ZI na naplneni zékladného ciela projektu TTR je
explicitne vyjadreny v Strategickom pldne rozvoja dopravy SR do roku 2030. V zmysle predmetného
dokumentu je podiel Zelezni¢nej nakladnej dopravy na celkovom dopravnom vykone velmi nizky,
pricom Zeleznica ma potencial tento podiel navysit a prispiet tak najma k zniZeniu zataze na Zivotné
prostredie a k zvySeniu bezpecnosti prevadzky.

Vzhladom na uvaZovany zdroj fiskalneho krytia projektu, Pldn obnovy a odolnosti SR, nie je
opodstatnené sa domnievat, resp. oCakavat akékolvek fiskdlne obmedzenia pre projekt. Medzi pat
zakladnych ciefov Pldnu obnovy a odolnosti patri okrem iného aj podpora environmentdlnej
udrzatelnosti alebo tzv. ,zelend ekonomika“ a taktieZ podpora digitalizacie spolo¢nosti. Projekt TTR
svojim zakladnym zameranim prispieva k naplneniu prave tychto dvoch cielov.
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V ramci analyzy je metodikou odporucané spracovat tiez analyzu trhu, stanovit, ¢i na trhu existuju
vhodné subjekty, ktoré s schopné zhotovit planovany projekt v pozadovanej kvalite. V podmienkach
ZSR bolo v minulosti realizovanych viacero projektov zameranych prave na digitalizaciu systému
pldnovania a pridelovania kapacity ZI, napr. projekt ,Komplexny interoperabilny systém ZSR“
zamerany na dodanie IT infrastruktury a systémového softvéru pre funkcéné celky implementacie
vymeny sprav TAF TAP TSI Interoperability Framework. Projekt sa v sucasnosti nachadza vo faze
systémového testovania, pricom poZadované casti projektu boli zo strany zhotovitela dodané
v stanovenom termine. Je preto opodstatnené sa domnievat, Ze rovnako pre implementaciu casti IT
projektu TTR bude na trhu SR dostatok dostupnych a osvedcenych dodavatelov IT rieseni.
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3 ANALYZA PONUKY A DOPYTU

Analyza dopytu predstavuje zhodnotenie aktualneho a ocakavaného dopytu po dokonceni investicie.
Poskytuje velmi doleZité udaje pre vyber optimdalneho variantu a rozsahu rieSenia identifikovaného
dopravného problému. Vysledky analyzy dopytu su potrebné v CBA pre vypocet vynosov v ramci
financnej analyzy, ako aj pre kvantifikaciu Uspor z netrhovych dopadov v rdmci ekonomickej analyzy.

Predmetom kapitoly sa tak stdva opis a analyza existujicej ponuky, tzn. sucasna infrastruktura
a existujuce plany jej rozvoja, ako aj analyza sucasného a budiuceho dopytu vykonana prostrednictvom
dopravného modelovania.

Projekt TTR predstavuje program na zjednodusenie, zjednotenie a upevnenie vylepseni pre systém
pripravy zelezniénych cestovnych poriadkov na eurdpskej Urovni s jasnym zamerom, vyrazne zvysit
konkurencieschopnost Zeleznic. Zaroven je ambiciou projektu harmonizovat a koordinovat pristupy
k tvorbe cestovného poriadku na narodnej Urovni aj medzi eurépskymi krajinami navzajom. Vzhladom
na uvedené skutocnosti sa predmetom analyzy ponuky adopytu stava celd Zelezniéna siet
(infrastruktudra) SR. Podrobny opis fyzickych charakteristik a ¢asti infrastruktury je spracovany
v podkapitole 1.7. Predmetom nasledujucich casti podkapitoly su naopak jej kvalitativne parametre,
umoznujuce prevadzkovanie sluZieb Zeleznicnej dopravy. Rovnako je predmetom podkapitoly
zhodnotenie dopytu po ponukanej infrastrukture, ktory je jej fyzickymi a kvalitativnymi parametrami
vyznamne ovplyviiovany.

3.1. ANALYZA SUCASNEJ PONUKY

Zelezni¢na infradtruktira v SR v sG€asnosti pontka zadujemcom o poskytovanie sluZieb Zelezniénej
dopravy siet 3 626 km trati, ktora je rozdelena do 29 zakladnych Usekov, tak ako je to popisané skoér,
v ramci podkapitoly 1.2.1. Ako bolo uvedené uz v predchadzajucom odseku, ponuka Zelezni¢nej
infrastruktiry je ovplyviiovand jej fyzickymi parametrami, ale predovsetkym jej kvalitativnymi
parametrami, ako su:

e typoldgia trati,

e rozchod,

e priechodny prierez,

* najvyssia tratova rychlost,

e typ trakcie,

e trieda zataZenia,

e sklonové pomery,

» normativ dizky,

e npormativ hmotnosti,

e navestné systémy,

e systémy riadenia dopravy,

¢ komunikacné systémy,

e vlakovy zabezpecovaci systém a
e priepustnost (resp. kapacita).

Vyssie prezentované kvalitativne parametre Zelezni¢nej infrastruktury v SR su zjednodusene popisané
v nasledujucich ¢astiach podkapitoly.
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3.1.1. Typoldgia trati

Rozdelenie Zelezni¢nych trati podla typu stanovuje v podmienkach SR Zakon ¢. 513/2009 Z.z. o drahach
a o zmene a doplneni niektorych zakonov. V zmysle § 2 ods. 4 predmetného zakona sa Zeleznicné trate
v SR ¢lenia podla ucelu, vyznamu a vybavenia na:

e hlavné, a
e vedlajsie.
Hlavné Zelezni¢né trate z hladiska dopravného vyznamu slUzia na medzinarodnud dopravu a na

zabezpecenie celostatnej dopravnej obsluznosti. VedlajSie Zelezni¢né trate slUZia na zabezpecenie
regionalnej dopravnej obsluznosti a na mestské a primestské dopravné sluzby.

Rozdelenie Zelezni¢nych trati v sprave ZSR na hlavné a vedlajsie je pre zaujemcov o poskytovanie
sluzieb Zelezni¢nej dopravy dostupné na webovom sidle MD SR: https://www.mindop.sk/ministerstvo-

1/doprava-3/zeleznicna-doprava/odbor-statnej-zeleznicnej-spravy.

Dalsie ¢lenenie Zelezni¢nych trati podla ich technickych charakteristik je uvedené v nasledujtcich
podkapitolach. Podrobnejsie informécie je mozné najst v Podmienkach pouzivania Zeleznicnej siete,
ktoré su zverejnené na webovom sidle ZSR
(https://www.zsr.sk/dopravcovia/infrastruktura/podmienky-pouzivania-zel-infrastruktury/ ),
pripadne aj v aplikacii ,,Info Mapa ZSR“.

3.1.2. Rozchod trati

Rozchod trati na Zelezni¢nej sieti v SR je v zasade Standardny eurdépsky, rozmeru 1 435mm. Az 95,91 %
treti na Zelezni¢nej sieti v sprave ZSR st $tandardné trate tzv. ,normalneho” rozchodu 1 435mm.

Okrem trati ,,normalneho” rozchodu st v sprave ZSR aj trate s odlisnym rozchodom a to:
« Siroky rozchod — 1 520 mm na Zelezniénej trati:

0 Haniska pri Kogiciach SRT — Matovce SRT — Uzhorod PSP (UZ)
0 Vyh. UZ km 271,0 SRT - Cierna nad Tisou SRT
«  Uzky rozchod — 1 000 mm na Zelezniénych tratiach:

0 Poprad-Tatry — Stary Smokovec — Strbské Pleso (TEZ)
0 Stary Smokovec — Tatranskd Lomnica (TEZ)
0 Strba - Strbské Pleso (0Z)

e Uzky rozchod — 760 mm na trati:

0 Trentianska Tepld — Trencianske Teplice (TREZ).

u

Vsetky ostatné tratové Useky, tak ako su vymenované v podkapitole 1.2.1 su trate ,normalneho
rozchodu 1 435mm.
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3.1.3. Priechodny prierez

Priechodny prierez zelezni¢nych trati je v ,,Podmienkach pouZivania Zelezni¢nej siete” definovany ako
prierez, ktory zaistuje priestorovu priechodnost Zelezni¢nej drahy a uréuje rozmerové parametre pre
umiestnenie stavieb a zariadeni vo vztahu ku kolaji, pre bezpecny priechod kolajovych vozidiel
s prisluSnym obrysom. V zdsade je definovany ako zakladny obrys vozidla, ktorému odpoveda prislusny
priechodny prierez. Tento obrys je v podmienkach ZSR definovany aj ako nakladacia miera ZSR.

Nakladacia miera urcuje priestor, za ktory nesmie presahovat Ziadna ¢ast KV alebo nakladu na riom.
Nakladacie miery platné pre jednotlivé Zelezni¢né trate su uvedené v tabulkdch tratovych pomerov
(dostupné na: https://www.zsr.sk/dopravcovia/infrastruktura/tabulky-tratovych-pomerov/) a

v internom predpise ZSR Z 6 ,,Priechodnost trati ZSR“.

Podrobnej$ie informéacie o priechodnom priereze jednotlivych Zelezni¢nych trati v sprave ZSR
a informacie o zatriedeni Zelezni¢nych trati podla ich priechodnosti obrysmi vozidiel su k dispozicii v
Podmienkach  pouZivania  Zelezninej siete, zverejnenych na webovom sidle 7SR
(https://www.zsr.sk/dopravcovia/infrastruktura/podmienky-pouzivania-zel-infrastruktury/).

3.1.4. Najvyssia tratova rychlost

Najvyssia tratova rychlost (maximalna rychlost) ktorou smie byt prislusny Usek trate prechadzany je
dand v zdsade konstrukénymi charakteristikami Zzelezni¢ného zvrsku a spodku a jej smerovym vedenim.
Na najvyssiu tratovu rychlost rovnako vplyva typ zabezpedovacieho zariadenia (SZZ a TZZ) vyuzivaného
na prislusnej trati, ako aj typ komunika¢ného zariadenia. Maximalne tratové rychlosti na zelezni¢nej
sieti v sprave ZSR (resp. na tratiach ,normélneho” rozchodu) sa pohybuju v rozmedzi od 40km/h do
160km/h. V zésade su na Zelezni¢nej sieti vsprave 7SR prevadzkované trate s nasledujucimi
rychlostnymi limitmi:

e V=40km/h,
eV =50km/h,
e V=60km/h,
e V=70km/h,
e V=80km/h,
e V=90km/h,

e V=100km/h,
e V=120km/h,
e V=140km/h,
e V=160km/h.

Podrobnejsie informacie o tom, aka maximalna tratova rychlost je dovolena na prislusnom tratovom
Useku su k dispozicii v tabulkdch tratovych pomerov (umiestnenych na webovom sidle ZSR), prip.
v aplikdcii ,Info Mapa ZSR*.

3.1.5. Typ trakcie

Na Zelezni¢nych tratiach v sprave 7SR su vyuZivané v podstate dva zakladné typy trakcie — motorovd
(tzv. ,nezavisla“) a elektrickd trakcia. Na tratiach s motorovou trakciou je mozné prevadzkovat iba
vlaky vedené hnacimi kolajovymi vozidlami s ,,nezavislym“ v zédsade dieselovym pohonom. Na tratiach
vybavenych zariadenim pre dodévanie elektrickej energie (trakénym vedenim) je mozné prevadzkovat
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tak vlaky s ,,nezavislym®, resp. dieselovym pohonom ako aj vlaky vedené hnacim kolajovym vozidlom
s elektrickym pohonom. Zjednodusene je mozné konstatovat, Ze Zelezni¢nd siet v sprave ZSR je tvorena
elektrifikovanymi a neelektrifikovanymi tratovymi Usekmi. PodrobnejSie informéacie o tom, aku cast
(km) siete tvoria trate elektrifikované a aku ¢ast (km) siete predstavuju trate neelektrifikované su
prezentované v podkapitole 1.7.

V podmienkach SR, resp. na Zelezni¢nej sieti v sprave ZSR je vyuZivanych viacero typov trakénych
sustav, tak ako to ukazuje nasledujuca tabulka €. 16.

Tabulka 16: Typy trakénych sustav v SR

Trakéna sustava Zelezniéna trat

Jednosmerna (600V) Trencianska Tepld — Trencianske Teplice (TREZ)

Poprad-Tatry — Stary Smokovec — Strbské Pleso (TEZ)

Jednosmerna (1,5kV) Stary Smokovec — Tatranska Lomnica (TEZ)

Strba — Strbské Pleso (0Z)

Statna hranica UA/SR Cierna nad T. — Kosice — Zilina — PGchov (mimo)

Zilina - Cadca — §tatna hranica SR/CZ

Puchov (mimo) — Luky pod Makytou — $tatna hranica SR/CZ

$tatna hranica UA/SR SRT Matovce — Haniska pri Koiciach SRT

Matovce — Banovce nad Ondavou — Michalany

TrebiSov — Vyh. Slivnik

Jednosmerna (3kV)
$tatna hranica PL/SR — Plave¢ — PreSov - Kysak

Kosice — Haniska pri Kosiciach

$tatna hranica HU/SR — Caria — Barca

Cadca — Skalité $tatna hranica SR/PL

Vrutky — Martin

Vyh UZ km 271,0 SRT — Cierna nad Tisou SRT

Banska Bystrica — Zvolen — Hronska Dubrava — Surany — Nové
Zamky

Surany — Palarikovo

Nové Zamky — Komérno — $tatna hranica SR/HU

$tatna hranica HU/SR Rusovce— Bratislava

$tatna hranica HU/SR - Stlrovo — Bratislava — Kdty — §tatna
Striedava (25kV 50Hz) hranica SR/CZ

Bratislavsky uzol

Plchov — Trencin — Trnava - Bratislava hl. st.

Leopoldov — Galanta

Sered — Trnava — Kuty

Kuty — Holi¢ nad Moravou - $tatna hranica SR/CZ

Striedava (15kV 16,7Hz) Bratislava-Petrzalka — $tatna hranica SR/AT

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

Rekuperacia elektrickej energie je v podmienkach SR povolenda iba na urdenych udsekoch
elektrifikovanych trati. Useky s rekuperaciou dovolenou a zakdzanou st oznacené navestidlami pre
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elektrickd prevadzku v zmysle predpisu ZSR, Z 1 — Pravidla Zelezni¢ne]j prevadzky, resp. si uvedené v
TTP. Hnacie kolajové vozidlo musi byt pri vSetkych reZzimoch riadenia a brzdenia schopné prevadzky aj
bez rekuperacie elektrickej energie do trakéného vedenia, a to na kazdej trakénej sustave, z dovodu
zabranenia neziaducej rekuperacii. Ak nie je mozné vypnut rekuperaciu pri poufZiti niektorého rezimu
riadenia alebo brzdenia, HKV tento reZim nesmie pouzivat na Usekoch s rekuperaciou zakdzanou.

Maximalne dovolené odoberané trakéné prudy na jeden vlak pre jednotlivé useky elektrifikovanych
trati, ako aj iné dolezité parametre tykajlce sa elektrickej trakcie su zverejnené v registri infrastruktary
Zelezni¢nej agentury Eurépskej Unie (https://rinf.era.europa.eu/rinf).

Podrobné informdcie, podmienky a poziadavky (napr. o zakladnych parametroch rozhrania zberac —
trolejové vedenie) su uvedené v Podmienkach pouZivania Zeleznicnej siete alebo v internych riadiacich
aktoch ZSR.

3.1.6. Hmotnostné limity

Zelezni¢né trate v sprave ZSR su zaradené do prisluinych kategérii zvislého zataZenia podla svojej
Unosnosti. Kategérie zvislého zataZzenia s dané normou EN 15 528 a taktiez vyhlaskou UIC 700 tak,
aby zodpovedali uréenej hmotnostnej kategérii vzorovych schém kolajovych vozidiel. Prehlad
zakladnych kategorii zvislého zataZenia uplatfiovanych v podmienkach SR ak nim prinéleZiacich
hmotnostnych limitov poskytuje nasledujica tabulka ¢ 17.

Tabulka 17: Kategérie zvislého zataZenia Zelezniénych trati podla EN 15 528 a vyhlasky UIC 700

Kategéria zvislého zataZenia trate Najviésia hmotnost na napravu KV Rapac ':I?::g ?‘?:\7 A E R
A P=16t p=5,0t/m
B1 P=18t p=5,0t/m
B2 P=18t p=6,4t/m
c2 P=20t p=6,4t/m
C3 P=20t p=7,2t/m
C4 P=20t p=8,0t/m
D2 P=22,5t p=6,4t/m
D3 P=22,5t p=7,2t/m
D4 P=22,5t p=8,0t/m
E4 P=25t p=8,0t/m
ES P=25t p=8,8t/m

SRT P=24,5t p=9,0t/m

Zdroj: Podmienky pouZivania Zeleznicnej siete pre GVD 2022/2023

Podrobnejsie informacie o hmotnostnych limitoch (kategdriach zvislého zatazenia) jednotlivych trati
v sprave ZSR su k dispozicii v aplikacii »Info Mapa ZSR“ (dostupné na:
https://aplikacie.zsr.sk/InfoMapalnternet5/index.aspx) , pripadne v tabulkach tratovych pomerov.
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3.1.7. Sklonové pomery

Sklonové pomery trati s definované rozhodnym spadom, resp. stipanim trate, ktoré su vyjadrené
v promile (%o). Hodnoty rozhodného stlpania/spadu uréujd, aké st na prislushom tratovom Useku
hmotnostné limity vlakov, prip. Ci je na trati zavedena postrkova sluzba a v akom rozsahu (1, prip. 2
postrkové HKV; zavesené alebo nezavesené).

Podrobnejsie informdcie o sklonovych pomeroch na jednotlivych tratiach vsprave 7SR astym
spojenych kvalitativnych parametroch trati si dostupné v tabulkdch tratovych pomerov prislusnej
trate, resp. v aplikdcii ,Info Mapa ZSR“.

3.1.8. Normativ dizky

Maximalna dizka vlaku pripustna na Zelezni¢nej sieti v sprave ZSR je 700m. Tato je dana predovéetkym
technicko-technologickymi parametrami Zelezni¢nych kolajovych vozidiel a ich zariadeni slGzZiacich pre
brzdenie vlaku. Prislusné technicko-technologické parametre vlaku suvisiace sjeho brzdenim
a podmienky pre zostavenie vlaku su podrobne popisané vinternom predpise 7SR, Z1 — Pravidla
Zelezni¢nej prevadzky.

Okrem technicko-technologickych parametrov Zelezniénych kolajovych vozidiel aich vybavenia,
ovplyviiuju dizku viaku na Zelezni¢nej sieti v sprave ZSR aj fyzické parametre jednotlivych trati,
predovéetkym véak dopravnych bodov, ktoré leZia na prisluénom tratovom Useku. Dizka vlakov osobnej
dopravy je zpohladu fyzickych parametrov dopravnych bodov limitovand predovietkym dizkou
nastupist v jednotlivych dopravnych bodoch. V pripade néakladnych vlakov je najvyznamnejsim
fyzickym parametrom ovplyviiujicim dizku vlakov dizka kolaji, predovietkym vedlaj$ich stani¢nych
kolaji, prip. kolaji uréenych na predchadzanie.

Zoznam dopravnych bodov na Zelezni¢nej sieti v sprave ZSR, tak pre osobnu ako aj nakladnt dopravu,
je k dispozicii v Podmienkach pouZivania Zeleznicnej siete, konkrétne v prilohe 2.3.3. Rozmiestnenie
dopravnych bodov podla jednotlivych Zelezni¢nych trati a ich kilometrické vzdialenosti su k dispozicii
v tabulkdch tratovych pomerov. Informéacie o technickom vybaveni, potte a dizke kolaji a nastupist
v jednotlivych dopravnych bodoch su k dispozicii v aplikécii ,Info Mapa ZSR“. Podrobnejsie informacie
o maximalnej dizke vlaku na jednotlivych tratovych tsekoch v sprave ZSR st dostupné v tabulkdch
tratovych pomerov a v aplikacii , Info Mapa ZSR“. Informécie o dizke konkrétneho vlaku su k dispozicii
v internej pomdcke GVD — Zositovy cestovny poriadok.

3.1.9. Navestné systémy

Pre zdujemcov o pridelenie kapacity Zelezni¢nej infrastruktury a prevadzkovanie dopravnych sluzieb
na Zelezni¢nej infrastruktire vsprave ZSR su informdcie o navestnych systémoch k dispozicii
v pomdckach GVD — ,Zositovy cestovny poriadok” (podla jednotlivych trati) a ,Tabulky tratovych
pomerov” (tabulka 1).

3.1.10. Systémy riadenia dopravy

Na Zelezni¢nej sieti vsprave ZSR su vyuZivané nasledujice systémy, slGZiace pre zabezpeéenie
plynulosti, spolahlivosti a bezpecnosti Zelezni¢nej prevadzky, vratane kontrolnych zariadeni:
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» tratové zabezpecdovacie zariadenia,

e stani¢né zabezpecovacie zariadenia,

e priecestné zabezpecovacie zariadenia, a

« kontrolné body (tzv. ,checkpoints”), ktoré zachytavaju a indikuju poruchy ZKV ako su hortce
loziska, ploché kolesd, hortce obruée kolies, hortce brzdové kotuce, pretazenie resp.
asymetrické naloZenie vozia a zaroven dokazu vozen identifikovat podla jeho ¢isla.

Podrobné informacie o vyssie uvedenych systémoch riadenia Zelezni¢nej prevadzky (typ, kategoria,
umiestnenie, atd.) podla jednotlivych tratovych Usekov st dostupné v tabulkdch tratovych pomerov
a aplikdcii ,Info Mapa ZSR“.

3.1.11. Komunikacné systémy

Informacie otom, ¢i je trat vybavena komunikaénym systémom, ak ano, aky typ komunikaéného
systému je na trati vybudovany st dostupné pre jednotlivé tratové Useky Zelezniénej siete v sprave ZSR
v tabulkdch tratovych pomerov (tabulka €. 2) a v aplikacii , Info Mapa ZSR“.

Medzi trate sdialkovo obsluhovanym zabezpedovacim zariadenim, kde je povinnost, aby boli
stanovistia rusfovodi¢a na HKV vybavené pohyblivym (vozidlovym) zariadenim pre komunikaciu
rusfiovodica so zamestnancom riadiacim dopravu na prislusnej trati, patria:

¢ Nové Mesto nad Vdhom — Myjava

e Plavec — Kysak (Useky: Plave¢ — Presov a Vyh. Li¢artovce zast. — Kysak)
e Trnava—Kuaty

e Bratislava — Nové Mesto — Podunajské Biskupice — Komarno.

Z uvedenej povinnosti je moiné v podmienkach 7SR ziskat do€asnt vynimku, ktord udeluje odbor
dopravy GR 7SR s uréenim:

0 podmienok pre komunikaciu so zamestnancom riadiacim dopravu na trati, a
0 maximalnej doby platnosti vynimky.

Zelezni¢na trat s dialkovo ovlddanym zabezpe&ovacim zariadenim, kde neplati povinnost vybavenia
stanovista rusfiovodi¢a HKV pohyblivym (vozidlovym) zariadenim pre komunikaciu rusriovodica so
zamestnancom riadiacim dopravu je trat KosSice — Zvolen, konkrétne Useky:

e Vyh. Chym — Cecejovce

e Vyh. Drienovec — Vyh. Dvorniky — Zadiel

e Jablonov nad Turfiou — Vyh. Tunel

e Vyh. Brzotin — Slavec — jaskyna

»  Gemerskd Horka — Viyh. Coltovo, zast.

e Vyh. Li¢na — Rimavska Sec — Vyh. Vinohrady, vyh ¢. 202
e Jesenské — Vyh. Luka.

Zelezni¢né trate vybavené tratovou ¢astou radiového systému, kde neplati povinnost vybavenia HKV
pohyblivym (vozidlovym) radiovym zariadenim:

e Zohor — RohoZnik — Plavecky Mikulas
¢ Nemsova — Lednické rovne

* Levice — Cata — Sturovo

» Cata-Sahy
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« Ulany nad Zitavou — Vrable — Zlaté Moravce

e Kozarovce — Zlaté Moravce — DraZovce

e Brezno —Tisovec — Rimavska Sobota

e Luéenec— Breznicka — Katarinska Huta/Poltar — Utekaé

Zelezni¢né trate, kde pre pristup k ZI plati povinnost mat stanoviéta rusfiovodi¢ov na HKV vybavené
mobilnymi radiovymi termindlmi GSM-R pre komunikaciu rusfiovodi¢a so zamestnancom riadiacim
dopravu na trati prostrednictvom radiového systému GSM-R:

e §t. hr. AT/SR — Devinska Nova Ves — Bratislava hl. st. — Senec — Nové Zamky
*  Bratislavsky uzol vratane st. hr. SR/AT (Petrzalka) a SR/HU (Rusovce)
e Bratislava — Zilina — Cadca — §t. hr. SR/CZ.

Prechodné obdobie subeznej radiovej prevadzky v existujucich tratovych radiovych sietach bude
zapracované do zmeny GVD k datumu, ktory stanovi vedenie ZSR. Miestne analégové radiové systémy
v dopravnych bodoch, pre zabezpecenie stanicného posunu a posunu manipula¢nymivlakmi, zostavaju
nadalej v ¢innosti.

svve

a zabezpecdovacej techniky a elektrotechniky GR ZSR.

3.1.12. Vlakovy zabezpecovaci systém

V suvislosti so zavadzanim interoperability na Zelezniénych tratiach v sprave 7SR, si modernizované
Zelezni¢né trate Standardne vybavované Eurdpskym systémom riadenia jazdy vlaku (ETCS), v sulade
s platnou legislativou EU a SR. ETCS spolu s radiokomunikaénym systémom GSM-R je su&astou
Eurépskeho systému riadenia Zelezni¢nej dopravy (ERTMS).

Zelezni¢né trate v sprave 7SR s vybudovanym systémom ETCS, ku GVD 2022/2023:

e Bratislava Rac¢a (mimo) — Puchov (ETCS Level 1)
»  Povaiskd Tepld (mimo) — Zilina (mimo) (ETCS Level 1)
e Zilina (mimo) — Cadca (ETCS Level 2).

Prehlad Zelezni¢nych trati vsprave 7SR, na ktorych je pldnované vybudovanie ETCS v blizkej
buddcnosti, je zverejneny na webovom sidle ZSR (https://www.zsr.sk/dopravcovia/modernizacia-
trati/plan-modernizacie/).

Podrobnejsie informacie o vlakovom zabezpecovacom systéme na jednotlivych Usekoch trati v sprave
ZSR st uvedené v TTP (tabulka 1) a v aplikécii ,Info Mapa ZSR*“.

3.1.13.  Specializovana infrastruktura

ZSR nevy¢lenili Ziadne Zelezni¢né trate pre $pecifické druhy dopravy.

3.1.14. Environmentalne obmedzenia

Zelezniné trate v sprave 7SR su prevadzkované bez $pecifickych obmedzeni.
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3.1.15. Preprava nebezpecného tovaru

Zelezni¢né trate vsprave 7SR su zpohladu preprav nebezpeéného tovaru prevadzkované bez
Specifickych obmedzeni.

3.1.16. Obmedzenia v tuneloch

Informdcie o obmedzeniach v tuneloch na Zelezni¢nej sieti v sprave ZSR st uvedené v TTP, konkrétne
v tabulkdch 5 a 7. Tabulka 5 — ,Udaje so zoznamom miest, kde nie je zachovany volny postranny
priestor priechodného prierezu” poskytuje Udaje o priechodnosti Zelezni¢nych trati obrysom
kolajovych vozidiel a obrysovymi profilmi nakladu na otvorenych kolajovych vozidlach z hladiska
priestorovych charakteristik a idaje so zoznamom miest, kde nie je zachovany volny postranny priestor
priechodného prierezu. Tabulka 7 —, Ustanovenia miestneho vyznamu“ v ¢asti F —, Tunely”, poskytuje
informacie o bezpe¢nostnych prvkoch jednotlivych tunelov na Zelezniénych tratiach v sprave ZSR.

3.1.17. Obmedzenia na mostoch

Informdcie o obmedzeniach na mostnych objektoch, ktoré su su¢astou Zelezni¢nych trati v sprave ZSR
sU uvedené v TTP, Tabulka 4 — ,Priechodnost trati z hladiska zataZitelnosti kolajovymi vozidlami“,
Stipec 4 — Miesta a podmienky obmedzenia alebo povolenia vynimoénej prechodnosti KV a HKV.

3.1.18. Priepustnost (kapacita) trati

Zeleznice Slovenskej republiky ako manazér Zelezni¢nej infradtruktiry v SR v sGéasnosti spravuji
a prevadzkuju siet 3 626 km trati. Tato je rozdelend do 29 zakladnych Usekov (trati) tak ako je to
prezentované v podkapitole 1.2.1 a Prilohe €. 2, kapitola 1. Jednotlivé useky su v sulade s pomockami
GVD (iselne oznacené od 101 do 130. Vramci jednej zdkladnej trate, resp. jedného ciselného
oznacenia, mdze byt zahrnutych aj viac, na seba priamo nadvéazujicich a/alebo nenadvézujlcich
tratovych Usekov, ktoré su dalej navzajom odliSené pismenovym symbolom.

Priepustnostou Zeleznicného tratového tseku (kapacitou trate) alebo tiez priepustnou vykonnostou
tratového Useku sa rozumie taky rozsah vlakovej dopravy, ktory za daného stavu atechnického
vybavenia prevadzkovych zariadeni trate a pri dodrzani poriadku, platného pre jej vyuzZivanie, moze
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 mozu byt na danej trati trvale a plynulo
prepravené, spravidla za 24 hodin.

Podrobnym zhodnotenim priepustnosti (kapacity) najvyznamnejsich Usekov jednotlivych Zelezni¢nych
trati vsprdve ZSR sa zaoberd podkapitola 1.2, resp. Priloha ¢ 2. Pre vyber hodnotenych
(najvyznamnejsich) Usekov trati bol rozhodujuci jednak ich dopravny vyznam a taktiez ich
medzinarodny vyznam. Z hladiska dopravného vyznamu bolo rozhodujlice predovsetkym prepojenie
vyznamnych centier (napr. hlavné mesto SR, krajské mesta, okresné mesta, vyznamné regionalne resp.
turistické centrd, atd"). Z pohlfadu medzinarodného vyznamu boli brané do Uvahy Useky zabezpecujuce
prepojenie siete ZSR so Zelezniénymi sietami susednych krajin. V podkapitole 1.2.1, resp. Prilohe €. 2,
kapitola 1 je postidena prakticka priepustna vykonnost (kapacita) najvyznamnejsich tratovych usekov,
rozdelena na planovanu dopravu (pravidelnd a ,pp“) a nevyuzitd volnu kapacitu jednotlivych tratovych
usekov. Podkapitola 1.2.2 atiez Priloha €. 2, kapitola 2 hodnoti realne vyuzZitie planovanej vlakovej
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dopravy, resp. vlakovych tras pridelenych dopravcom v ramci GVD. V podkapitole 1.2.3, resp. v Prilohe
¢. 2, kapitola 3 je identifikovana nevyuzita (volnd) kapacita tratovych Usekov ako vysledok ich praktickej
priepustnosti a jej realneho vyufZitia, ktora v zdsade predstavuje kapacitny potencial pre umiestnenie
novych potencionalnych vykonov.

Komplexny prehlad o priepustnej vykonnosti (kapacite) celej Zelezni¢nej siete v sprave ZSR poskytuje
pomécka GVD — ,,Priepustnost tratovych kolaji ZSR“ (k dispozicii v dokladovej €asti $tudie), ktora je
vydavana pre prislusny GVD.

3.1.19. Dostupnost Zelezni¢nej infrastruktury

Doprava na Zelezni¢nych tratiach v sprave ZSR je vykonavana spravidla nepretrzite. O preruseni
dopravy na konkrétnom Useku Zelezniénej trate z dévodu pldnovanej vyluky je zaujemca o pristup k ZI
informovany vcas, aby mohol poZiadat o odklonové vlakové trasy. V pripade neplanovanej vyluky je
zaujemca informovany bez zbytocného odkladu. BliZSie informacie o planovanych a nepldnovanych
prevadzkovych obmedzeniach Zelezniénych trati v sprave ZSR su k dispozicii v Podmienkach pouZivania
Zeleznicnej siete (podkapitola 6.2).

V Case, ked na prislusnych tratovych Usekoch doprava nie je vykonavana alebo v pripadoch, ak ju
mozno uskutoénit aj pri obmedzenom obsadeni dopravnych bodov, méze byt zavedena tzv. ,vyluka
dopravnej sluzby”. ,Vyluka dopravnej sluzby” je stav, ked' je v prislushom dopravnom bode v uréitom
c¢asovom obdobi vykonavana dopravna sluzba len v obmedzenom rozsahu alebo nie je vykonavana
vbbec i ked jazdia vlaky. Dopravny bod nemusi byt v tomto ¢ase obsadeny Ziadnym dopravnym
zamestnancom. ,Vyluku dopravnej sluiby” je mozné zo strany ZSR prerusit a to na zaklade Ziadosti
podanej v sulade s Podmienkami pouZivania Zeleznicnej siete (podkapitola 4.5, pismeno B). DocCasné
obmedzenia kapacity Zelezni¢nych trati su k dispozicii rovnako v Podmienkach pouZivania Zeleznic¢nej
siete (podkapitola 4.3).

Pre objednavku na prerusenie vyluky dopravnej sluzby pri prepravach mimoriadnych zasielok
vypracovali ZSR ,,Smernicu pre poskytovanie vybranych doplnkovych sluZieb pre Zelezniéné podniky a
iné subjekty s vyuZitim Zelezniénej infradtruktury v sprave ZSR“. Smernica je Ziadatelom o pristup k ZI
dostupna na webovom sidle ZSR (https://www.zsr.sk/dopravcovia/ine-sluzby/mimoriadne-zasielky/).

Zoznam Zelezni¢nych trati, na ktorych sa v urcité dni a hodiny nevykonava doprava (tzn. trati s ,vylukou
dopravnej sluzby“), je uvedeny v Podmienkach pouZivania Zeleznicnej siete (priloha 2.5).

3.2. ANALYZA SUCASNEHO DOPYTU

Analyza sucasného dopytu po sluzbach Zeleznicnej dopravy v ¢leneni podla jednotlivych segmentov
(osobna vs. nakladnd) s ohfadom na pocty prepravenych cestujlcich resp. objemy prepravenych
tovarov je podrobne spracovana v Prilohe €. 1. V pripade dopytu po sluzbach Zelezni¢nej dopravy,
vyjadreného poctom vlakov, je podrobnd analyza spracovand v Prilohe €. 2. Predmetom nasledujiceho
textu sa tak stdva analyza sucasného dopytu po sluzbach Zelezni¢nej dopravy vyjadreného
prostrednictvom vykonovych ukazovatelov vikm a hrtkm, resp. hrt. Strukturalne je nasledujuca analyza
rozdelend podla identifikovanych trhovych segmentov zvlast na ndkladnd a zvlast na osobnu dopravu.
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3.2.1. Analyza sucasného dopytu v nakladnej doprave

Pre zhodnotenie sucasného dopytu po dopravnych sluzbach v nakladnej doprave bola spracovana
analyza skutocnych dopravnych vykonov ND za obdobie rokov 2012 — 2022. Predmetom analyzy boli
dopravné vykony vyjadrené vlakovymi kilometrami (vlkm), hrubymi tonokilometrami (hrtkm)
a hrubymi tonami (hrt). Podklady pre spracovanie analyzy poskytol odbor dopravy GR ZSR na zaklade
$tatistickych vykazov (databdaz) ZSR vedenych v informaénom systéme SAP R3, modul BW a Bl. Nakolko
Udaje o dopravnych vykonoch st v informaénom systéme 7SR k dispozicii iba od r. 2012, sledované
obdobie bolo nalezite modifikované. Dopravné vykony su zdroven Struktirované na zaklade
kvalitativnych parametrov vlakov a to pre vlaky:

e dialkové,
e regionalne, a
* ruShové.
Prehlad skutoénych dopravnych vykonov ND na Zelezni¢nej sieti v sprave ZSR v rokoch 2012 a7 2022

ponuka nasledujica tabulka ¢. 18.

Tabulka 18: Skuto¢né dopravné vykony v ndkladnej Zelezni¢nej doprave za roky 2012 - 2022

Typ dopravy Nakladna doprava

Ukazovatel' | Urcenie vlaku 2012 2013 2014 2015 2016 2017
dialkovy 10707 164 11 002 449 11 049 212 11 366 999 11 684 609 11 866 188
regiondlny 899 738 925704 913939 902 290 901 517 952 880
Vikm Rv 1951912 2147 185 2255472 2403 820 2519 540 2736216
Spolu 13558 814 14 075 338 14 218 622 14 673 110 15105 667 15555 284
dialkovy 16 603 760 16 864 104 17 197 608 17 645 168 18 135073 18 344 484
) regiondlny 451 340 472 473 472 649 463 999 437 161 482 086
Tis. hrtk Rv 266 895 295141 310617 343624 343 008 362473
Spolu 17 321 996 17 631 719 17 980 875 18 452 793 18 915 243 19 189 044
dialkovy 148 754 337 | 149386 555 | 156696 832 | 158 706 109 | 165050 113 | 173 228 564
regiondiny 14 856 148 15126 561 14 881 755 14 549 046 14 078 705 14 656 154
firt Rv 10432126 10572 854 10647 018 10 865516 10 727 126 10954 647
Spolu 174042611 | 175085970 | 182225605 | 184120671 | 189 855944 | 198 839 365

Zdroj: vlastné spracovanie podla tdajov odboru dopravy GR ZSR (0410)

Tabulka 18: Skutocné dopravné vykony v ndkladnej Zeleznicnej doprave za roky 2012 — 2022

pokracovanie

Typ dopravy Nakladna doprava
Ukazovatel Urcenie vlaku 2018 2019 2020 2021 2022

dialkovy 11787 421 11 620 678 10723 488 11 768 058 11417 244
regiondlny 968 935 885 761 764 376 722 626 689 081
Vikm Rv 2725444 2661534 2591414 2781950 2715017
Spolu 15 481 800 15167 973 14 079 278 15272 634 14 821 342
dialkovy 18108 574 17 182 389 15793 679 17 937 298 17 075 476
Tis. Hrtkm regionalny 462 032 385 767 316 182 310162 273 699
Rv 353364 333575 336 600 351136 332 847
Spolu 18923970 17901 733 16 446 462 18 598 596 17 682 022
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dialkovy 176 389359 | 164134154 | 146578958 | 175360630 | 166 497 083
regionalny 14 359 876 12 862 730 11111 648 11785 148 10 828 577
firt Rv 10723318 10 236 679 10 031 209 10386 521 9634244
Spolu 201472553 | 187233563 | 167721815 | 197532299 | 186 959 904

Zdroj: vlastné spracovanie podla udajov odboru dopravy GR ZSR (0410)

Z Udajov v tabulke vyplyva, Ze dopravné vykony vyjadrené vo vlkm a hrtkm od zaciatku sledovaného
obdobia (r. 2012) az do roku 2017 medziro¢ne kontinualne rastli. Nasledne od roku 2018 zaznamenali
dopravné vykony na Zelezniénej infrastruktire v sprave ZSR postupny medziroény pokles, ktory bol
najvyraznejsi v roku 2020. Ten vSak bol vyznamne ovplyvneny administrativnymi opatreniami
v sUvislosti s pandémiou ochorenia COVID-19. V roku 2021 dopravné vykony vyjadrené vo vikm
a hrtkm opéatovne vzrastli na hodnoty tesne pod Urovriou roku 2017. Avsak v nasledujicom roku (2022)
opatovne poklesli, aj ked iba mierne (cca 3 % v porovnani s rokom 2021).

Dopravné vykony vyjadrené v hrt zaznamenali mierne odlisSny vyvoj, ked od zaciatku sledovaného
obdobia (r. 2012) medzirocne kontinualne rastli az do roku 2018, kedy bol zaznamenany najvyssi objem
hrt za celé sledované obdobie. V nasledujucich rokoch (2019 a 2020) objem hrt postupne medziro¢ne

cvve

vzrastol na hodnotu tesne pod Urovriou r. 2018. Nasledne v poslednom roku sledovaného obdobia
objem hrt opatovne poklesol (o cca 5 % v porovnani s rokom 2021).

3.2.2. Analyza sucasného dopytu v osobnej doprave

Obdobne ako u nakladnej dopravy aj pre zhodnotenie sucasného dopytu po dopravnych sluzbach
v osobnej doprave bola spracovana analyza skutocnych dopravnych vykonov za obdobie rokov 2012 —
2022. V pripade osobnej dopravy boli predmetom analyzy dopravné vykony vyjadrené vlakovymi
kilometrami a hrubymi tonokilometrami. Podklady pre spracovanie analyzy poskytol opat odbor
dopravy GR 7SR na zaklade $tatistickych vykazov (databaz) ZSR vedenych v informaénom systéme SAP
R3, modul BW a BIl. Nakolko Gdaje o dopravnych vykonoch si v informaénom systéme 7SR k dispozicii
iba od r. 2012, sledované obdobie bolo nalezite modifikované. Dopravné vykony su zaroven
Struktudrované na zaklade kvalitativnych parametrov vlakov a to pre vlaky:

e dialkové,
e regionalne,
e rusnové a supravové.
Prehlad skutoénych dopravnych vykonov OD na Zelezni¢nej sieti v sprave ZSR v rokoch 2012 a7 2022

ponuka nasledujuca tabulka ¢. 54.

Tabulka 19: Skuto¢né dopravné vykony v osobnej Zelezni¢nej doprave za roky 2012 — 2022

Typ dopravy Osobna doprava

Ukazovatel' | Urcenie vlaku 2012 2013 2014 2015 2016 2017
dialkovy 9634 881 9841001 | 10128768 11529 765 10935198 11998 342
regiondlny 21556745 | 21266802 | 21470759 22 451 809 23 094 084 22 408 405
Vikm Rv a Sv 366 558 462 674 475911 608 270 578 961 661 555
Spolu 31558183 | 31570476 | 32075437 34 589 844 34 608 243 35 068 302
) dialkovy 4618 248 4689 720 4 879 486 5810524 5706 239 5789724
Tis. hrtkm regionalny 3699 536 3739172 3769 820 4229 481 4497 100 4239533
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Rv a Sv 78208496 | 78650266 | 96812760 | 135982569 | 149 106486 | 165132 109
Spolu 8 395 992 8 507 544 8746 119 10175 987 10 352 446 10 194 389
Zdroj: vlastné spracovanie podla udajov odboru dopravy GR ZSR (0410)

Tabulka 19: Skutocné dopravné vykony v osobnej Zelezni¢nej doprave za roky 2012 - 2022 -
pokracovanie

Typ dopravy Osobna doprava

Ukazovatel | Urcenie viaku 2018 2019 2020 2021 2022
dialkovy 12 538 602 12 950 261 10 691 549 10 607 657 11 864 496
regionalny 23063 278 23532 404 22 789 502 23 355 303 24 358 368
vikm Rv a Sv 651 643 661 796 665 148 759 421 833164
Spolu 36 253 523 37 144 461 34146 199 34722 381 37 056 028
dialkovy 5844394 5946 301 4723473 4 877 388 5318391
Tis. hrtkm regiondlny 4331173 4322731 4139 488 4 308 907 4 356 809
Rv a Sv 158 318 162 111 139 307 166 233 175973
Spolu 10 333 885 10431 144 9002 270 9352 529 9 851175

Zdroj: vlastné spracovanie podla tidajov odboru dopravy GR ZSR (0410)

Z pohladu dopytu po osobnej doprave su rozhodujlice dopravné vykony vyjadrené vo vikm. Objem
tychto dopravnych vykonov u dialkovych vlakov osobnej dopravy od zaciatku sledovaného obdobia (r.
2012) s vynimkou roku 2016 medzirocne kontinualne rastol az do roku 2019, kedy bola zaznamenana
najvyssSia hodnota ukazovatela za celé sledované obdobie. V rokoch 2020 a 2021 objem vlkm
u dialkovych vlakov osobnej dopravy medzirocne klesal az o cca 18 % (r. 2021 v porovnani s rokom
2019). Na konci sledovaného obdobia (r. 2022) objem vlkm u dialkovych osobnych viakov opatovne
vzrastol o priblizne 12 % v porovnani s rokom 2021.

V pripade regiondlnych osobnych vlakov vykazoval vyvoj dopravnych vykonov vyjadrenych vo vlikm
pocas sledovaného obdobia odlisny priebeh. Ten bol pocas rokov 2012 az 2022 striedavy, pricom
v globdle za celé hodnotiace obdobie objem skutocne zrealizovanych vlkm rastol, ked” maximalnu
uroven dosiahol paradoxne na konci sledovaného obdobia v roku 2022, ktory bol este ovplyvneny
administrativnymi opatreniami proti pandémii COVID — 19.

Dopravné vykony vyjadrené vo vlkm u rusniovych a supravovych vlakov vykazovali pocas sledovaného
obdobia s vynimkou rokov 2016 a 2018 kontinualny medziro¢ny narast. Objem skutoc¢ne realizovanych
vlkm bol na konci sledovaného obdobia (r. 2022) v porovnani s jeho zacdiatkom (r. 2012) viac ako
dvojndsobny.

3.2.3. Analyza subjektov

Ako bolo uvedené uz vyssie vramci kapitoly 2 predkladanej $tudie, sucastou instituciondlneho
kontextu projektu implementécie TTR v podmienkach SR st okrem 7SR, ako manazéra infrastruktury,
aj subjekty vykondavajuce dopravu na drdhach, resp. Zelezni¢né podniky poskytujluce prepravné sluzby
realizované na Zelezni¢nej infrastrukture. Realizaciou projektu implementacie TTR sa pritom ocakava
vyznamny vplyv na tieto subjekty jednak z hladiska pridelovania kapacity ZI a taktie? z pohladu ich
podielu na dopravnom trhu SR (realizaciou projektu sa o¢akava narast dopravnych vykonov v désledku
presunu tovarovych tokov z cesty na Zeleznicu). Pre plnohodnotné posudenie sucasného dopytu je
preto relevantné, okrem skér spracovanych analyz, zhodnotit tiez dopyt po kapacite zelezni¢nej
infrastruktury z hladiska subjektov vstupujucich na Zelezni¢ny prepravny trh SR.
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Predmetom nasledujuceho textu sa tak stdva analyza sucasného dopytu z hladiska subjektov
pdsobiacich na Zeleznicnom prepravnom trhu SR. Ciefom analyzy je posudit jednak Struktdru tychto
subjektov a zaroven ich postavenie (podiel) na Zeleznicnom prepravnom trhu. Analyza je rovnako ako
v predchadzajucich pripadoch, zaloZzend na Statistickych vykazoch pojedndvajucich o skutocnych
roénych vykonoch na tratiach vsprave 7SR, tak ako su sledované a evidované v prisluinych
informaénych systémoch ZSR (napr. PIS, Bl, SAP, atd.). Rovnako tieZ hodnotiace obdobie (2012 —2022)
je zhodné s obdobim analyzovanym v pripade readlneho vyuZivania kapacity Zelezni¢nej infrastruktury.
Udaje o st¢asnom dopyte z hladiska subjektov realizujicich prepravné vykony na Zelezni¢nej sieti
v sprave ZSR poskytol odbor dopravy GR ZSR.

Strukturalne je nasledujica analyza rozdelena podla identifikovanych trhovych segmentov zvlast na
nakladnu a zvlast na osobnu dopravu. Zaroven je analyza Struktdrovana podla jednotlivych kategdrii
vykonovych ukazovatelov (pocet vlakov, vikm, hrtkm).

OSOBNA DOPRAVA

Prehlad subjektov, ktoré su drZitefom platnej licencie na poskytovanie dopravnych sluZieb na
7elezni¢nej trati v osobnej doprave a zroveri mali v obdobi rokov 2012 — 2022 so ZSR uzavrett zmluvu
o pristupe k ZI v stlade s podmienkami pouZivania Zelezni¢nej siete, poskytuje nasledujica tabulka
€. 20. Tabulka zaroven poskytuje informaciu o relativnom podiele jednotlivych subjektov na
Zeleznicnom trhu osobnej dopravy z hladiska dopravnych vykonov vyjadrenych vo vlakovych
kilometroch (vlkm).

Tabulka 20: Prehl'ad subjektov a ich relativny podiel na trhu Zelezni¢nej osobnej dopravy v obdobi
rokov 2012 -2022

Relativny podiel na trhu (vikm)
P. Zelezniény %
2 podnik 2022 | 2021 | 2020 | 2019 | 2018 | 2017 | 2016 | 2015 | 2014 | 2013 | 2012 | 2012-
2022
1 | ARRIVA viaky 0% | 0% | o0%| 0% | o0%| o0%| 0%| o%| 0%| o0%| o%| o000%
ARRIVA
2 | Mobility 0%| 0% | o0%| 0% | o0%| o0%| 0%| o0%| 0% | o0%| o0%| o000%
Solutions
3 | ARRIVA service 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0% | 0%| 0%| 006%
Central
4 R:ir;m::ys 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 000%
5 | city Rail 0% | 1% | o0%| 0% | o0%| o0%| 0%| o0%| 0%| o0%| o0%| 009%
6 | LTE Slovakia 0% | 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| o0%| 0% | 0%| o0%| o001%
7 | Leo Express 1% | 0% | 1%| 1% | 1%| 1% | 1% | 1%| o0%| 0% | o%| o045%
8 | Mo Bratislava 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| o0%| 0% | 0%| o0%| 000%
9 | oHLZs 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| o0%| o000%
1
. | orke 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| o0%| o000%
1
L | orTT 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 0%| 000%
1
, | orzv 0% | 0% | o0%| 0% | o0%| 0%| 0%| o0%| 0% | o0%| o%| o000%
1
, | ora 0% | 0% | o0%| 0%| o0%| o0%| 0%| o0%| 0% | o0%| o0%| o000%
1
4 | Rec 0% | 0% | o0%| 0%| o0%| 0%| 0%| o0%| 0%| o0%| o%| o000%
1
o | Regiotet 2% | 1% | s5%| 6%| 6% | 6%| 8% | 8% | 4% | 4% | 3%| 416%
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1 5
6 TREZ 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,01 %
1
7 VIALTE 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,00 %
1 .
3 VVUZ - MDC 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,06 %
1 PO
9 VVUZ - TUI 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,00 %
2 | YOSARIA
o | Trans 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,00 %
2
1 Wagon service 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,00 %
2| «
) CcD 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,00 %
2 ]

ZMSR 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0,04 %
3
2
4 ZSSK 97 % 98 % 94 % 93 % 93 % 93 % 90 % 92 % 96 % 96 % 97 % 95,13 %

SPOLU 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

0,
% % % % % % % % % % % 100%

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Z udajov v tabulke vyplyva, Ze v sledovanom obdobi (2012 — 2022) p6sobilo na trhu Zelezni¢nej osobnej
dopravy celkovo 24 subjektov (Zelezni¢nych podnikov) s licenciou na poskytovanie dopravnych sluzieb
na Zelezniénej trati, ktoré mali zaroven uzavretd so ZSR zmluvu o pristupe k ZI. Ako je moiné vidiet
z Udajov v tabulke, dominantné postavenie na trhu (v priemere 95 %) mala v sledovanom obdobi
Zelezniéna spoloénost Slovensko (ZSSK). Okrem Zelezniénej spoloénosti Slovensko, vyznamnejsi podiel
na trhu cca 4 % v priemere za celé sledované obdobie zaznamenala este spolo¢nost Regiolet. Podiel
zvysnych subjektov na trhu, merany dopravnymi vykonmi vyjadrenymi vo vlkm, predstavoval zhruba
0,5 % v priemere za celé sledované obdobie. Podrobny prehlad o dopravnych vykonoch jednotlivych
subjektov vyjadrenych poctom vlakov, vlkm a hrtkm, ako aj oich relativnom podiele na trhu je
spracovany v Prilohe ¢. 3, predkladanej studie uskutocnitelnosti. Vzhladom na skutoénost, Ze Priloha
obsahuje citlivé Udaje ohrozujice obchodné tajomstvo dotknutych subjektov v publikacnej verzii
studie nie je kdispozicii. Opravnenym verejnym institdciam (MD SR, MF SR, atd.) bude priloha
poskytnuta na vyZiadanie.

NAKLADNA DOPRAVA

Na prepravnom trhu Zelezniénej nakladnej dopravy pdsobilo podlia tidajov odboru dopravy GR ZSR
v obdobi rokov 2012 — 2022 celkovo 85 subjektov, ktoré su drzitelom platnej licencie na poskytovanie
dopravnych sluZieb na Zelezni¢nej trati a zarover mali v obdobi rokov 2012 — 2022 so ZSR uzavretu
zmluvu o pristupe kZl vsulade spodmienkami pouZivania Zelezniénej siete. Prehlad subjektov
s vyznamnejsSim podielom na prepravnom trhu nakladnej dopravy v sledovanom obdobi (aspori 1 %
a viac), meranym dopravnymi vykonmi vyjadrenymi v hrubych tonokilometroch (hrtkm), poskytuje
nasledujuca tabulka ¢. 21.

Tabulka 21: Prehl'ad subjektov s podielom na trhu Zelezni¢nej nakladnej dopravy 1 % a viac v obdobi
rokov 2012 -2022

Zelezniény Relativny podiel na trhu (hrtkm)
podnik 2022 2021 2020 | 2019 | 2018 2017 2016 | 2015 | 2014 | 2013 | 2012 a
Advanced
World 0% 0% 0% 1% 1% 1% 1% | 0% 1% | 0% | 0% | 1%
Transport
CARBO RAIL 0% 0% 2% | 5% 4% 1% 0% | 0% | 0% | 0% | 0% | 1%
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(S:I'zvcaakrii" 4% 3% 0% | 0% 0% 0%| 0%| 0%| 0% | 0%| 0% | 1%
CER Slovakia 2% 1% 2% | 3% 2% 1% | 1% | 1%| 0% | 0% | 0% | 1%
Express Group 0% 0% 0% 0% 2% 2% 1% 1% 1% 0% 0% | 1%
IDS Cargo 0% 0% 1% | 1% 1% 1% | 1%| 0% | 0% | 0% | o0%| 1%
LOKORAIL 3% 4% 3% | 3% 2% 2% | 2% | 1% | 1% | 1% | 1%| 2%
LTE Slovakia 1% 1% 2% | 2% 2% 1% | 1% | 1%| 1%| 1%| 1%]| 1%
%Ztrzzgisa/ 6% 6% 6% | 6% 5% 5% | 4% | 4% | 4% | 3% | 3% | 5%
PKP Cargo 0% 0% 0% | 1% 1% 3% | 3% | 3%| 0% | o%| o%| 1%
Petrolsped 1% 1% 1% 1% 1% 1% 0% 0% 0% 0% 0% | 1%
ps7 1% 1% 1% | 1% 1% 1% | 2% | 2% | 2% | 2% | 1% | 1%
RTI 2% 2% 1% | 2% 2% 2% | 1% | 1% | 1%| 1%| 0% | 1%
?E,U:EZ 4% 4% 3% | 0% 0% 0%| 0%| 0%| 0% | 0%| 0% | 1%
ZSSK Cargo 69% | 71% | 70% |72% | 75% | 78% | 80% | 82% | 84% | 86% | 88% Z/g

0

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov 0410

Na zaklade udajov prezentovanych vtabulke, na Zeleznichom trhu nakladnej dopravy pésobilo
vrokoch 2012 — 2022 celkom 15 subjektov, ktorych priemerny trhovy podiel dosiahol pocas
sledovaného obdobia uroven aspon 1 % z prepravenych hrtkm. Dominantné postavenie na trhu
Zelezni¢nej nakladnej dopravy, merané dopravnymi vykonmi v hrtkm, mala v priebehu rokov 2012 —
2022 Zelezniénd spoloénost Cargo Slovakia (ZSCS), s priemernym podielom na Urovni 78 % za celé
sledované obdobie. Druhym subjektom v poradi bola spolo¢nost Metrans /Danubia/, s priemernym
podielom na trhu 5 % za celé sledované obdobie. Vyssi podiel na trhu ako 1 % zaznamenala este
spolo¢nost LOKORAIL na drovni 2 % v priemere za celé sledované obdobie. Zvy$nych 12 subjektov
dosiahlo pocas sledovaného obdobia priemerny trhovy podiel na Urovni 1 %.

Podrobny prehlad o dopravnych vykonoch jednotlivych subjektov vyjadrenych poctom vlakov, vikm
a hrtkm, ako aj oich relativnom podiele na trhu je spracovany v Prilohe €. 3, predkladanej studie
uskutoclnitelnosti. Vzhladom na skutoénost, Ze Priloha obsahuje citlivé idaje ohrozujice obchodné
tajomstvo dotknutych subjektov v publikacnej verzii Studie nie je k dispozicii. Oprdvnenym verejnym
inStituciam (MD SR, MF SR, atd’.) bude priloha poskytnuta na vyZiadanie.

3.3. ANALYZA BUDUCEJ PONUKY

Vzhladom na charakter projektu TTR, ktory sa v prvom rade zameriava na harmonizaciu systémov
pridelovania kapacity ZI a tieZ s ohladom na hlavny ciel projektu TTR zvysit trhovy podiel Zelezni¢nej
dopravy bez budovania novej infrastruktury, budica ponuka s vynimkou priepustnosti (kapacity)
trati zostava po realizacii projektu nezmenena.

Z vysledkov analyzy ,kapacitného potencidlu“ Zelezni¢nej infrastruktury SR, prezentovanych v ramci
podkapitoly 1.2.3, resp. Prilohy €. 2, kapitola 3 pritom vyplyva poznanie, Ze tato, vratane jej ,kritickych”
Usekov, v redle disponuje volnou kapacitou (,kapacitnym potencidlom”) pre umiestnenie
potencionalnych novych dopravnych vykonov, na Urovni zhruba 16,5 % v priemere za celu siet.
Zabezpecenie takéhoto ,kapacitného potencidlu” pre potenciondlne nové dopravné vykony si viak
vyZaduje zmeny v manaimente pridelovania kapacity ZI, ktoré su blizsie $pecifikované a popisané
v ramci nasledujucich kapitol 5 a 6.
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3.4.ANALYZA BUDUCEHO DOPYTU

Analyza dopytu predstavuje vzmysle metodiky pre vypracovanie SU zhodnotenie aktualneho a
ocCakavaného dopytu po dokonceni investicie. Poskytuje velmi dolezité udaje pre vyber optimalneho
variantu a rozsahu riesenia identifikovaného dopravného problému. Vysledky analyzy dopytu su
potrebné v CBA pre vypocet vynosov v ramci financénej analyzy, ako aj pre kvantifikaciu uspor z
netrhovych dopadov v rdmci ekonomickej analyzy.

Buduci dopyt po sluzbach Zeleznic¢nej dopravy v SR je teda rozhodujuci predovsetkym z hladiska
posudenia ekonomickej efektivnosti projektu prostrednictvom CBA. Ako uz bolo uvedené skér, uspory
¢asu cestujucich ¢i tovaru predstavuju v pripade infrastruktdrnych projektov jedny z rozhodujucich
socioekonomickych prinosov. Rovnako aj ostatné socioekonomické prinosy (Uspora prevadzkovych
nakladov vozidiel, zmeny v miere bezpecnosti, Uspora ndkladov na znedistenie Zivotného prostredia
a uspora nakladov v dosledku zmien v miere hluku), kvantifikované v ramci CBA, su vo vyznamnej
miere ovplyvnené budicim dopytom po sluzbach Zelezni¢nej dopravy.

Vzhladom na skutolnost, Ze kvantifikacia socioekonomickych prinosov vramci CBA vychadza
z prislusnych Specifik vozidiel vyuzivanych v jednotlivych segmentoch Zelezni¢nej dopravy (osobna vs.
nakladna), aj analyza budiceho dopytu je rozdelena zvlast pre osobnu a zvlast pre nakladnu zZelezniénd
dopravu.

34.1. Analyza buduceho dopytu v osobnej Zzelezni¢nej doprave SR

V zmysle metodického rdmca pre vypracovanie Studie uskutocnitelnosti sa analyza dopytu vykona
prostrednictvom individudlneho dopravného modelu. Tento model by mal vychadzat z
multimoddlneho modelu vyvinutého v ramci Dopravného planu (napr. Narodného dopravného
modelu). Dopravny model v ramci Studie uskuto¢nitelnosti pritom méze mat iba regiondlny rozmer,
ktory vSak musi byt v sulade so vSeobecne platnymi medzindrodnymi poziadavkami a nastrojmi, a
dodrziavat prislusné narodné prirucky, ak su k dispozicii. Model sic¢asného stavu musi byt kalibrovany
na zaklade relevantnych dat pre analyzovany druh dopravy zo smerovych dopravnych prieskumov,
udajov z elektronického mytneho systému, Udajov z celoStatneho scitania dopravy, alebo inych
dopravnych dat (cestujuci, tovar). Scendre dopytu by mali byt vyvinuté na zéklade relevantnych
ocCakavanych demografickych socioekonomickych a hospodarskych zmien v Uzemi, ktoré zoberu do
Uvahy nielen ocakavany populaény ndarast alebo pokles, rast ekonomiky (HDP atd.), ale tiez a
predovsetkym zmeny v generovani a v distriblcii smerovania dopravy a hlavné diskontinuity v celom
systéme.

Spracovanie analyzy dopytu sa vzmysle metodického ramca opiera predovsetkym o nasledovné
vstupné udaje:

e vyvoj dopravy (napr. za poslednych 10 rokov) na existujucich komunikaciach z hladiska RPDI
(ro¢nd priemerna denna intenzita) pre cestné projekty (v pripade Zelezni¢nych projektov:
pocet vlakov a cestujlcich),

e smerové dopravné prieskumy a ostatné prieskumy (Udaje o pocte vozidiel, pocte cestujucich,
objeme tovaru) vykonané Standardizovanymi postupmi tak, aby bolo moiné porovnanie s
inymi a minulymi prieskumami,

*  Ucel cesty, obsadenost vozidiel (v jednotlivych pripadoch, standardné hodnoty),

* priemerné sucasné a predpokladané prevadzkové rychlosti a/alebo cestovné Casy,
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e predikcia makroekonomickych ukazovatelov vyvoja ekonomiky SR, resp. daného regionu,

e realistickd progndza vyvoja Strukturalnych veli¢in (demografia, pracovné prilezitosti a iné
atraktivity, priemyselnd vyroba a pod.) vdanom Uzemi,

e progndza vyvoja automobilizdcie, zmien v dopravnej obsluhe a ostatnych podobnych
parametrov ovplyvriujucich dopyt po doprave,

e presunuta a indukovana (nova) doprava naznacena v multimodalnom modeli, ak relevantné.

Z pohladu projektu implementacie TTR v SR sa jednd o projekt s celosietovou pdsobnostou. Model
progndzy budiceho dopytu tak vychadza z celondrodného, nie regiondlneho rozmeru. Analyza vyvoja
dopravy za poslednych viac ako 10 rokov (vratane udajov o pocte vozidiel, pocte cestujucich ¢i objeme
tovaru) je podrobne rozpracovana v kapitole 1. O priemernych sucasnych prevadzkovych rychlostiach
na Zelezni¢nej sieti v sprave ZSR vypovedd podkapitola 3.1.4. Ako u? bolo uvedené skér, projekt
implementacie TTR sa v prvom rade zameriava na harmonizaciu systémov pridelovania kapacity
Z1 s cielom zvysit trhovy podiel Zelezni¢nej dopravy bez budovania novej infrastruktury. Na zaklade
tejto skutoc€nosti predpokladané prevadzkové rychlosti a cestovné Casy zostavaju po realizacii projektu
nezmenené.

Ako je uvedené v podkapitole 1.3, spolahlivost Zelezni¢nej osobnej dopravy z hladiska cestovnych
¢asov je do znacnej miery ovplyvnena docasnymi obmedzeniami kapacity ZI v ddsledku absentujicej
(zlej) koordinacie stavebnych prac na Zelezni¢nej infrastruktire. Cestovné ¢asy osGb prepravovanych
v Zeleznicnej doprave su tak vyznamne ovplyvnené (navysené) meskanim vlakov prave v dosledku
absentujucej koordinacie TCR. O vyske takéhoto meskania, resp. o navyseni skutocného cestovného
¢asu prepravovanych os6b vypoveda podkapitola 1.3. Jednym z ofakavanych prinosov projektu
implementacie TTR v podmienkach SR je aj eliminacia meskani vlakov v dosledku TCR vdaka
harmonizacii a koordinacii stavebnych prac na Zelezni¢nej infrastruktire na medzindrodnej dUrovni.
Koordindciou TCR v cezhrani¢nej doprave bude odstranena duplicita vo vylukovej Cinnosti, t.j. vyluky
budu prebiehat sibezne u oboch susednych MI v jednom ¢ase. Jazda vlaku tak nebude ovplyvnend
dvakrat ako je tomu v sucasnosti, ale iba raz. V pripade cezhrani¢nej dopravy je preto uvaZované
s elimindciou 50 % sucasnych meskani spo6sobenych planovanymi TCR. UvaZovana eliminacia sa
nasledne prejavi na skrateni casu, ktory cestujlci realne stravia cestovanim vo vlaku. Eliminacia
meskani vlakov v cezhrani¢nej doprave sa nasledne prejavi aj na meskaniach vlakov vnutrostatne;j
prepravy cestujlcich. Vdaka skutocnosti, Ze vlaky vnutrostatnej prepravy nebudui musiet ¢akat v ramci
pripojovosti na zmeskané medzistatne vlaky je v rdmci Studie uvaZzované s eliminaciou 10 % stucasnych
meskani u vlakov vnutrostatnej prepravy oséb, sposobenych v désledku planovanych TCR. Podrobny
vypocet Uspory Casu cestujucich v dosledku eliminacie meskani spdsobenych planovanymi TCR je
spracovany v ramci tabulkove] ¢asti CBA v Prilohe ¢. 4, zalozky ,,Meskanie cezhrani¢nd/vnitrostatna
oD“.

O predikcii makroekonomickych ukazovatelov vyvoja ekonomiky SR vypoveda podkapitola 7.5
predkladanej Studie. Progndza vyvoja Strukturalnych veli¢in v SR (prezentovana v nasledujlcej tabulke
€. 22) vychadza z odhadu stanoveného Eurépskou komisiou a prezentovaného v dokumente The 2021
Ageing Report - Economic and Budgetary Projections for the EU Member States (2019 - 2070).

Tabulka 22: Prognéza demografického vyvoja v SR do r. 2070

Slovenska republika

Rok
Ukazovatel m.j. 2019 2025 2030 2035 2040 2045 2050 2055 2060 2065 | 2070
Pocet
obyvatefov milidn 5,5 5,5 5,4 5,4 5,3 5,2 51 5,0 4,9 4,8 4,7
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Populacia
0-14 % 20,6 20,7 20,2 19,3 18,4 18,0 18,1 18,3 18,3 18,2 18,1
Populacia
25.54 % 44,4 42,9 40,4 37,8 35,7 34,4 33,4 33,2 33,3 33,2 | 33,1
Populacia
20-64 % 63,1 60,1 58,7 58,2 57,0 54,7 52,3 50,2 49,1 49,4 50,2
Populacia
65 a viac % 16,3 19,2 21,1 22,5 24,6 27,3 29,6 31,5 32,6 32,4 31,7
Zamestnanost
15-74 (rast) % 09 | 08 | -08 | 08 | -1,0 [ -1,0 | -1,1 | -09 | -05 | -03 | -0,4
Priemerny
vek odchodu rok 61,7 62,0 62,2 62,2 62,2 62,2 62,2 62,2 62,2 62,2 | 62,2
do déchodku

Zdroj: The 2021 Ageing Report - Economic and Budgetary Projections for the EU Member States (2019 - 2070).

Z progndzy EK prezentovanej v tabulke vyplyva, Ze celkovy pocet obyvatelov Slovenskej republiky
poklesne vroku 2040 (predpokladany koniec referenéného obdobia projektu TTR) 00,2 mil.
obyvatelov, resp. o cca 3,6 % v porovnani s rokom 2019. Z prognézy zaroven vyplyva, Ze podiel vacsiny
vekovych kategérii na celkovej populacii SR do roku 2040 poklesne. Vynimku predstavuje iba populacia
obyvatelov 65+ u ktorej je predpokladany vyrazny narast podielu na celkove]j populacii. Do roku 2040
predpokladd EK narast podielu tejto vekovej skupiny o takmer 8 p.b., resp. 0 0,4 mil. obyvatelov
v porovnani s rokom 2019. Do roku 2070 predpoklada EK dokonca takmer dvojnasobny narast podielu
tejto vekovej skupiny v porovnani's rokom 2019 (2 16,3 % v r. 2019 na 31,7 % v r. 2070). Beruc do Uvahy
progndzovany vek odchodu do déchodku (prezentovany v tabulke) sa pritom jedna o socialnu skupinu
obyvatelstva spadajicu do kategérie dochodcov. Prave populdcia obyvatelov v dochodkovom veku
pritom predstavuje najvyznamnejsiu skupinu obyvatelstva vyuZivajicu vlakovu dopravu.

O progndze vyvoja zmien v dopravnej obsluhe oséb v podmienkach SR vypovedd podkapitola 1.1.
Z vysledkov teritoridlnej analyzy dopravného trhu SR, prezentovanych v ramci podkapitoly 1.1.3, resp.
v Prilohe €. 1 vyplyva poznanie, Ze aj ked oba subsegmenty vnutrostatnej Zeleznicnej osobnej dopravy
( verejnd osobna doprava aj preprava os6b pre ucely MHD) zaznamenali v ,krizovych” rokoch (2020
a 2021) vyznamny pokles, podiel Zelezni¢nej osobnej dopravy ako takej na segmente vnutrostdtnej
prepravy oséb zostal zachovany na Urovni 23 %, rovnako ako tomu bolo v predkrizovom roku 2019.
Uvedenu skutoénost je preto mozné pripisat adekvatnemu poklesu v prepravnych objemoch cestnej
verejnej dopravy, nie strate konkurencnej schopnosti Zelezni¢nej osobnej dopravy. Z vysledkov analyzy
dopravného trhu SR tak vyplyva rastovy potencial Zeleznicnej osobnej dopravy v ramci segmentu
vnutrostdtnej prepravy oséb, na Urovni cca 1 % za rok.

Na zaklade vysledkov teritoridlnej analyzy dopravného trhu SR, podiel Zelezni¢nej dopravy na
subsegmente vnutrostdtnej osobnej dopravy vykondvanej pre ucely MHD od roku 2013 medziro¢ne
kontinualne rastol, z hodnoty 2 % vr. 2013 aZ na hodnotu 22 % na konci hodnotiaceho obdobia (r.
2021). Tempo medziro¢ného rastu pritom predstavovalo v priemere 2,16 %.

Prepravné vykony medzindrodnej Zeleznicnej osobnej dopravy podla vysledkov teritoridlnej analyzy
dopravného trhu SR v sumare, za celé sledované obdobie (2006 — 2021), mierne klesli. Na konci
obdobia boli v porovnani's jeho zaciatkom nizsie o 3 %. Odhliadnuc od , krizovych” rokov (2020 a 2021),
pocas ,,modifikovaného” hodnotiaceho obdobia (2006 — 2019) prepravné vykony medzindrodnej
Zeleznicnej osobnej dopravy vroku 2019 vzrastli v porovnani srokom 2006 o072 %. Priemerné
medziro¢né tempo rastu pritom predstavovalo 4 % za rok.

Beruc do uvahy vyssie prezentované vysledky analyzy dopravného trhu SR, progndzu buduiceho dopytu
po sluzbach Zelezni¢nej osobnej dopravy do roku 2040 predstavuje nasledujuca tabulka ¢. 23.
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Tabulka 23: Prognéza budticeho dopytu po sluzbach Zelezni¢nej osobnej dopravy v SR do r. 2040

Zelezni¢na osobna doprava
Rok
Segment m.j.
2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025
vnutrostatna tis. os. 76 488 47 980 43571 77 253 78 025 78 806 79 594
prognéza rastu | % 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1%
pre Gcely MHD | tis. os. 13 398 10 103 10 712 13 687 13 983 14 285 14 594
progndza rastu % 2,16 % 2,16 % 2,16 % 2,16 % 2,16 % 2,16 % 2,16 %
medzindrodna | tis. os. 4932 1597 2774 5129 5334 5548 5770
progndza rastu | % 4% 4% 4% 4% 4% 4 % 4 %
spolu tis. os. 94 818 59 680 57 057 96 070 97 343 98 639 99 957

Zdroj: vlastné spracovanie podla tdajov SU SR

Tabulka 23: Progndza budticeho dopytu po sluzbach Zelezni¢nej osobnej dopravy v SR do r. 2040
pokracovanie

Zelezniéna osobna doprava
Rok
Segment m.j.
2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032

vnutrostatna tis. os. 80390 81194 82 005 82 826 83 654 84 490 85335
progndza rastu % 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1%
pre Gcely MHD tis. os. 14 909 15231 15 560 15 896 16 239 16 590 16 948
progndza rastu % 2,16 % 2,16 % 2,16 % 2,16 % 2,16 % 2,16 % 2,16 %
medzinarodna tis. os. 6 001 6241 6490 6 750 7 020 7 301 7593
progndza rastu % 4 % 4% 4% 4% 4% 4% 4%
spolu tis. os. 101 299 102 665 104 056 105 471 106 913 108 381 109 876

Zdroj: vlastné spracovanie podla tdajov SU SR

Tabulka 23: Progndza budticeho dopytu po sluzbach Zelezni¢nej osobnej dopravy v SR do r. 2040
pokracovanie

Zelezni¢na osobna doprava
Rok
Segment m.j.
2033 2034 2035 2036 2037 2038 2039 2040
vnutrostatna tis. os. 86 189 87 050 87921 88 800 89 688 90 585 91491 92 406
progndza rastu % 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1% 1%
pre Gcely MHD | tis. os. 17 315 17 689 18 071 18 461 18 860 19 267 19 683 20 108
progndza rastu % 2,16 % 2,16 % 2,16 % 2,16 % 2,16 % 2,16 % 2,16 % 2,16 %
medzindrodnd | tis. os. 7 896 8212 8541 8 882 9238 9 607 9991 10391
progndza rastu % 4% 4% 4% 4% 4 % 4 % 4% 4%
spolu tis.os. | 111399 | 112951 | 114532 | 116143 | 117785 | 119459 | 121165 | 122905

Zdroj: vlastné spracovanie podla tdajov SU SR

Prezentovana progndza buduceho dopytu po sluzbach Zelezni¢nej osobnej dopravy v zasade pokryva
referencné obdobie zadefinované pre projekt implementacie TTR v SR (2022 — 2040). Vychadza
z medziro¢ného rastu prepravnych objemov vyjadrenych v tis. oséb, identifikovaného v rdmci analyzy
dopravného trhu SR. Je Strukturovana v sulade s identifikovanymi subsegmentmi trhu Zelezniénej
osobnej dopravy — vnutrostdtna preprava oséb, preprava oséb pre ucely MHD a medzindrodnd
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preprava oséb. Pre indexaciu buducich prepravnych vykonov po roku 2021 (vyjadrenych v tis. 0oséb)
boli ako zaklad pouZité pocty oséb prepravenych v predkrizovom obdobi, t.j. v roku 2019.

3.4.2. Analyza buduceho dopytu v nakladnej Zelezni¢nej doprave SR

Buduci dopyt po sluzbach Zelezni¢nej nakladnej dopravy vychadza jednak z prirodzeného rastu
tovarovych tokov prepravenych po Zeleznici ataktieZz z progndzy prevedenej dopravy z ciest na
Zeleznicu v dosledku projektu implementacie TTR v podmienkach SR.

Pre prirodzeny rast objemu nakladnej dopravy v podmienkach SR bol pouzity model zaloZeny na
metdde testovania Statistickej zavislosti ¢asového radu dopravnych vykonov vyjadrenych v hrubych
tonach (hrt) prepraveného tovaru za celé ZSR od vyvoja HDP v sledovanom referenénom obdobi.
Vzhladom na dostupnost $tatistickych Gdajov (predovietkym dopravnych vykonov ZSR) bolo ako
referenéné obdobie modelu zvolené obdobie rokov 2011 — 2022. Pre testovanie Statistickej zavislosti
boli pouZité Stvrtroéné udaje. Statistickym testovanim ¢asového radu $tvrtroénych dopravnych
vykonov v nakladnej doprave bola najdend Statisticky vyznamna zavislost dopravnych vykonov
vyjadrenych v hrt od vyvoja HDP, definovand regresnou rovnicou Y = -7,79782 + 3,96076*X
s koeficientom korelacie 0,87935. Dal3im Statistickym testovanim prognézovanych hodnét bola
identifikovana elasticita zavislosti dopravnych vykonov od vyvoja HDP na urovni 0,6551.

Odhad prirodzeného rastu buducich dopravnych vykonov v nadkladnej doprave na Zelezni¢nej sieti
v sprave ZSR bol stanoveny ro¢ne, na zaklade progndézy vyvoja hrt. Prognéza vyvoja hrt vychadza
z udajov o dopravnych vykonoch na zelezni¢nej sieti v sprave ZSR v bazickom roku 2022. Nésledne boli
Udaje o vykonoch hrt vroku 2022 indexované, podla predpokladaného medziro¢ného rastu HDP
s elasticitou 0,6551. Pre uvaZovany rast HDP do roku 2025 boli pouZité hodnoty podla 60. zasadnutia
Vyboru pre makroekonomické prognézy MF SR zo dia 15.06.2022, v sulade s ¢lankom 53, Rdmca na
hodnotenie verejnych investicnych projektov v SR. Pre uvazovany rast HDP v obdobi rokov 2026 — 2040
boli pouzité hodnoty vyvoja HDP stanovené Eurdpskou komisiou a prezentované v dokumente The
2021 Ageing Report - Economic and Budgetary Projections for the EU Member States (2019 - 2070).
Hodnoty dopravnych vykonov vyjadrené pomocou ostatnych ukazovatelov (pocet vlakov, vikm, hrtkm)
boli odvodené od progndzy hrt na zéklade prislusnych koeficientov. Detailne o progndze prirodzeného
rastu Zelezni¢nej nakladnej dopravy a o buducich dopravnych vykonoch Zelezni¢nej dopravy vypoveda
verzia CBA spracovana v MS_EXCEL, zdlozka , Vstupy” a ,ND_MODEL_HDP_Y.“ (vid Priloha €. 4).

Ako uzZ bolo v ramci Studie viackrat spomenuté, redizajn procesu tvorby medzinarodného cestovného
poriadku alebo tieZ projekt TTR je v zasade iniciativou stavovskych zdruZeni RNE a FTE s podporou
zdruzeni ERFA a ALLRAIL (vid' podkapitola 1.4), s ciefom harmonizovat pristupy k tvorbe cestovného
poriadku medzi eurépskymi krajinami navzdjom. Uéelom projektu je predovietkym odstranit zbyto¢né
meskania v d6sledku zle koordinovanych stavebnych préc a stretu jednotlivych cestovnych poriadkov,
¢o umoini manazérom infrastruktiry zvysit ich trhovl orientaciu prostrednictvom kvalitnejsich
kapacitnych produktov. Jednoducho povedané, TTR je program na zjednodusenie, zjednotenie
a upevnenie vylepseni pre systém pripravy Zelezni¢nych cestovnych poriadkov na eurdpskej drovni
s cielom vyrazne zvysit konkurencieschopnost Zeleznic. Za ulelom preukazania opodstatnenosti
projektu spracovali RNE a FTE pripadovu Studiu ,Business Case — Redesign of the Interantional
Timetabling Process”. V ramci verzie 3 ,Business Case” z roku 2019 sU prezentované tiez vysledky
$tudie?, ktord pre Eurdpsku komisiu spracovali spoloénosti PriceWaterhouseCopopers a NEA. Na

2 PriceWaterhouseCoopers — NEA, Preparatory study for an impact assessment for a rail network giving priority
to freight — Final Report (commissioned by European Commission - Directorate General Energy And Transport)
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zaklade vystupov Studie, novy kapacitny koncept (,Rolling Planning”), zaloZeny na zadkaznicky
orientovanych just-in-time pristupoch, umozni navysit v siéasnosti dostupnu kapacitu siete ERIM
(vlakové trasy pre nakladnd dopravu) o 10 % (,,Business Case 2019“, s. 74). Zaroven, ,Business Case
2019“ prezentuje vysledky $tudie3, ktord pre nemecké Zeleznice (DB) vypracovala spoloénost NexXt.
Na zéklade tychto vysledkov, trh Zelezni¢nej nakladnej dopravy je schopny efektivne vyuZit 30 % z takto
ziskanej dodatocnej kapacity (,,Business Case 2019“, s. 64 — 67). Uvedené predpoklady tvorili v ramci
,Business Case” vychodisko pre vypocet benefitu plyniceho z optimalizacie kapacity Zelezni¢nej
infrastruktiry v désledku implementacie TTR.

Progndéza prevedenej dopravy zciest na Zeleznicu v dosledku projektu implementacie TTR
v podmienkach SR vychadza prave zo zisteni RNE a FTE, prezentovanych v studii ,,Business Case 2019“.
Pre prognézu prevedenej dopravy zciest na Zeleznicu bolo vramci Studie uvaZované svysSie
prezentovanym 30 %nym vyuzitim dodatoc¢nej volnej kapacity (vlakovych trds) identifikovanej na
urovni 10 %. V kone¢nom désledku tak bolo uvaZované s dalSim narastom vykonov Zelezni¢nej
nakladnej dopravy v SR na urovni 3 % zidentifikovaného ,kapacitného potencialu®. V sulade so
zisteniami prezentovanymi vramci podkapitoly 1.2.4, resp. Prilohy ¢. 2, kapitola 4 azdaroven
vychadzajlc zo zisteni prezentovanych v ramci ,,Business Case 2019“, uvedeny narast bol aplikovany
na identifikovany , kapacitny potencidl“ medzinarodnej nakladnej dopravy (vyjadreny poctom vlakov,
t.j. 35 068 pravidelnych vlakov za rok). Nasledne, na zdklade modelovanych hodnét pre prirodzeny rast
Zeleznicnej ndakladnej dopravy bol kvantifikovany objem prevedenej dopravy vyjadreny v hrt. Pre
progndzovany rast Zelezni¢nej nakladnej dopravy v désledku prevedenej dopravy z ciest je uvazované
s jeho postupnym rovnomernym nabehom od roku 2027 na Urovni 0,23 % medziro¢ne.

Detailne o progndze prevedenej nakladnej dopravy z ciest na Zeleznicu, vratane buducich dopravnych
vykonov Zelezni¢nej dopravy vypoveda verzia CBA spracovana v MS_EXCEL, zélozka ,Vstupy” (vid
Priloha ¢. 4).

3 “Uncovered capacity in Incremental Allocation” — Martin Aronsson, Malin Forsgren (SICS) - Swedish state
research institute of ICT

183



-
= Financované , r L] ‘@
L Europskou uniou PLAN LOBNOVY_,
YMS

NextGenerationEU ZSR

4 CIELE INVESTICIE TTR

V zmysle metodiky pre vypracovanie Studie uskutocnitelnosti definuju ciele projektu spolocensku
hodnotu, ktord by mal dany projekt priniest. Nastavenie ciefov ma reflektovat na problémy
identifikované v ramci popisu stic¢asného stavu a definovat cielovd hodnotu, ktora sa ma vplyvom
implementéacie projektu dosiahnut. Pre kazdy ciel by mal byt preto zadefinovany meratelny
ukazovatel, pomocou ktorého bude mozné sledovat a od poctovat transparentné napliianie ciela.

4.1.HLAVNY CIEL PROJEKTU IMPLEMENTACIE TTR

Ako bolo uvedené uzZ v podkapitole 1.1.8, jednym zo zadkladnych problémov Zelezni¢nej dopravy tak
v SR ako aj v EU je nizky podiel sluZieb Zelezni¢nej dopravy na dopravnom trhu. V podmienkach SR bola
tato skutocnost potvrdena jednak strategickou analyzou MDVRR SR (vid podkapitola 1.4) a taktiez
analyzou dopravného trhu SR, spracovanou v Prilohe €. 1 tejto Studie uskutocnitelnosti.

V podmienkach EU bol vy3sie uvedeny problém rozpracovany na Urovni stavovskych zdruZeni pre
Zelezni¢nu dopravu ako su RNE a FTE a to prostrednictvom pripadovej Studie. Vysledky Studie ukazali,
Ze nizka konkurenénad schopnost Zzeleznicnej dopravy je spbsobend okrem iného nelplnou
harmonizaciou pristupov k tvorbe cestovného poriadku medzi eurépskymi krajinami ¢o spdsobuje, Ze
kapacitné produkty, ktoré manazéri infrastruktury v si¢asnosti poskytuju, nespliiaju vietky potreby
trhu. Vyvoj ,dopravy riadenej odvetvim® (angl. ,industry-driven traffic“) si vyZzaduje vysoky stupen
flexibility, ¢o vSak sucasny proces tvorby cestovného poriadku s jeho striktne pevnymi terminmi
neumoznuje. Takyto rigidny systém, ktory neberie do Uvahy metédy si¢asného moderného priemyslu
akymi su redukcia skladovych zdsob ¢i koncepty dodavatelského retazca, negativne ovplyviiuje
zédkaznicku orientaciu atym aj konkurenénd schopnost nakladnej Zelezni¢nej dopravy. V osobnej
Zelezni¢nej doprave sucasny systém tvorby medzindrodného cestovného poriadku neumoznuje véasny
predaj cestovnych listkov (napr. 6 mesiacov pred zmenou cestovného poriadku), co vedie k jej
konkurencnej nevyhode v porovnani s ostatnymi médmi dopravy (leteckd a autobusova).

Aby bola tato situacia prekonana aZeleznice sa dostali do konkurencieschopnej pozicie, spustili
stavovské zdruzenia RNE a FTE projekt TTR. Projekt TTR tak predstavuje program na zjednodusenie,
zjednotenie a upevnenie vylepSeni pre systém pripravy Zelezni¢nych cestovnych poriadkov na
eurdpskej drovni s jasnym zamerom, vyrazne zvysit konkurencieschopnost Zeleznic.

Za Ucelom spravne nastavit ciele iniciovaného projektu bola v ramci pripadovej $tudie RNE a FTE
spracovana analyza, zamerand na zdkladné ocakdvania a poZiadavky vsetkych zicastnenych stran,
ktoré budu projektom TTR priamo ovplyvnené. Na zaklade vysledkov analyzy bol spracovatelmi studie
(expertnymi pracovnymi skupinami) zadefinovany hlavny ciel projektu:

,ZVysit podiel Zelezniénej dopravy na trhu prostrednictvom lepSieho vyuiitia existujlcej
kapacity siete (namiesto pridavania/budovania novej infrastruktiry)”.

Takto formulovany ciel je zaroven v sulade s postojom MD SR (resp. MDVRR) prezentovanym v jeho
Strategickom pldne rozvoja dopravy SR do roku 2030, ktory hovori o tom, Ze dosiahnut poZzadované
konkurencéné vyhody (napr. cestovné doby) je mozné niekolkymi spésobmi, pricom cesta nakladnej
rekonstrukcie ¢i vystavby infrastruktury je vidy aZ ta posledna v rade.
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Na to, aby mohol byt dosiahnuty hlavny ciel projektu, je potrebné naplnit dalsie ¢iastkové ciele, o
ktorych pojedndva nasledujica podkapitola studie.

4.2.CIASTKOVE CIELE PROJEKTU IMPLEMENTACIE TTR

Ako uz bolo uvedené vyssie, ciele projektu maju definovat spolocenskd hodnotu, ktora by mala byt
dosiahnutd jeho realizidciou. Nastavenie cielov ma pritom reflektovat na problémy identifikované v
ramci analyzy sucasného stavu.

Po zohladneni problémov identifikovanych v podkapitole 1.1, resp. Prilohe €. 1 a prezentovanych
vramci podkapitoly 1.8 a zaroven berdc do Uvahy hlavny ciel projektu, boli pre projekt TTR
zadefinované nasledujuce Ciastkové ciele:

»  Zaviest/implementovat systém pridelovania kapacity ZI na zaklade potrieb zdkaznika — trhova
orientacia.

*  Zvysit flexibilitu planovania kapacity siete.

» Zjednodusit a zjednotit systém pridelovania kapacity ZI na trovni EU aj SR — digitalizicia
systému.

* Harmonizovat vietky prislu$né procesy tvorby cestovného poriadku na Grovni EU, vratane SR.

* Optimalizovat a koordinovat proces planovania do¢asnych obmedzeni kapacity siete (TCR’s).

»  Zefektivnit systém rozdelovania kapacity siete.

e Odstranit neziaduce zdrzania vlakov v cezhrani¢nej doprave v dosledku zle koordinovanych
stavebnych prac.

+  Zaviest nové kapacitné produkty spifiajice vietky potreby trhu.

Nakolko hlavnymi inicidtormi projektu TTR su stavovské zdruzenia RNE a FTE, vysSie prezentované
Ciastkové ciele boli v zdsade prevzaté z uz spominanej pripadovej Studie RNE a FTE, verzia 3 (r. 2019).
Zaroven, niektoré z tychto Ciastkovych cielov vyplynuli tiez z analyzy kapacit Zelezniénej infrastruktury
SR, spracovanej v ramci Prilohy €. 2, resp. podkapitoly 1.2 predkladanej Studie.

4.3.MERATELNE UKAZOVATELE

Ciele projektu maju okrem reflexie na identifikované dopravné problémy definovat tiez cielovu
hodnotu, ktord ma byt vplyvom implementacie projektu dosiahnuta. Pre kazdy ciel by mal byt preto
zadefinovany meratelny ukazovatel, pomocou ktorého bude moiné sledovat a od poctovat jeho
transparentné naplfianie. Sihrnny prehlad cielov a k nim prinéleZiacich ukazovatelov spolu s cielovymi
hodnotami poskytuje nasledujica tabulka ¢. 24.

Tabulka 24: Prehlad ciel'ov a k nim prinaleZiacich ukazovatelov pre projekt TTR

Ciel Meratelny ukazovatel Jednotka Sucasny stav Cielovy stav Cielovy rok
Zvysit podiel Trhovy podiel OD % 24 29 2050
Zeleznicnej dopravy
na trhu Trhovy podiel ND % 54 63/73 2030/2050
Spustenie skorsieho
predpredaja cestovnych listkov mesiac X-2 X-6 2026

Zv.y5|t ’trhO\v/u oD
orientaciu ZD - PR
Termin pre zdvaznu
objednavku ND do RCP
Termin pre dodanie findlneho

navrhu RCP

mesiac X-8 X -8,5 2026

mesiac X-2 X-5,25 2026
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Proces ,viacroc¢nej Ziadosti” mesiac neuplatiujesa | X-4azT+36 2026
Zvysit flexibilitu
planovania kapacity Kapacitny model ano/nie nie ano 2026
siete -
Aktualizacia kapacity ZI den neuplatiuje sa X+ 365 2026
. » i Digitalny manazment kapacity ano/nie nie ano 2026
Zjednotit systém
pridelovania Kapacitna stratégia ano/nie nie ano 2026
kapacity ZI . ; ) ) -
Kapacitny model ano/nie nie ano 2026
Harmonizovat Kapacitna stratégia ano/nie nie ano 2026
procesy tvorby CP Digitalny manaZment kapacity ano/nie nie ano 2026
Meskanie vlaku z dévodu
Optlma{lzac!a a pldnovanych, koordinovanych | osobohod. 489 462 430 809 2027
koordinacia a konzultovanych TCR
14 ia TCR
planovania Kapacitna stratégia ano/nie nie ano 2026
Kapacitny model ano/nie nie ano 2026
Zefektivnit systém Redlne vvusitie ori ;
yuzitie pridelenej
rozdelovania kapacity OD % 99 99 2027
kapacity siete . g -
Redlne vyu2|t.|e pridelenej % 58 91 2027
kapacity ND
Meskanie vlaku z dévodu
Odstranit nesiadice planovanych, koordinovanych min. 101418 50709 2027

2dr3ania viakov a konzultovanych TCR

v cezhranitnej Kapacitnd stratégia 4no/nie nie ano 2026
doprave
Digitalny manazment kapacity ano/nie nie ano 2026
Kapacitna stratégia ano/nie nie ano 2026
Kapacitny model ano/nie nie ano 2026
PriebeZzné planovanie , . . X
, , . o ano/nie nie ano 2027
Zaviest nové (,,Rolling Planning”) /
k itné produkt i i i

apacitné produkty Prldele.nle kapacity >.1 rgk 4no/nie nie 4no 2027

(,Multi-Year_Allocation”)
Proces ,rychlej Ziadosti“ ano/nie nie ano 2026
Aktualizacia kapacity siete ZI ano/nie nie ano 2026

Zdroj: vlastné spracovania
X —ddtum zaciatku platnosti prislusného RCP
T —ddtum pldanovanej jazdy viaku

DetailnejSie informacie o tom, ako boli meratelné ukazovatele a ich hodnoty stanovené, ako aj o tom
o je potrebné zabezpecit pre ich naplnenie z hladiska prevadzkového a technologického, su
predmetom nasledujucej ¢asti podkapitoly.

Ukazovatele pre zvysenie trhového podielu Zelezni¢nej dopravy v SR vychadzaju zo zdkladného
strategického kontextu EU aj SR, tak ako je opisany v podkapitole 1.1.4. V pripade ndkladnej Zeleznicnej
dopravy je pre trhovy podiel Zeleznice rozhodujica ambicia EK, do roku 2030 presunut 30 % objemu
ndkladov prepravovanych na vzdialenosti dlhsie ako 300 km z cesty na Zeleznicu. Do roku 2050 je
ambiciou EK presunut na Zeleznicu viac ako 50 %. K uvedenej ambicii sa prihlasila aj Slovenska republika
v zastUpeni Ministerstvom dopravy (vtedajsie MDVRR SR) prostrednictvom Strategického pldnu
rozvoja dopravy SR do roku 2030. Ako ukazali vysledky analyzy dopravného trhu SR, spracovanej

v

v Prilohe €. 1, z hladiska Zeleznicnej ndkladnej dopravy v SR a jej konkurencnej pozicie na trhu je
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rozhodujuci segment medzindrodnej ndkladnej dopravy (predovSetkym sohladom na priemerné
prepravné vzdialenosti). Na zaklade tychto vysledkov predstavoval podiel Zelezni¢nej dopravy v rdmci
segmentu medzindrodnej ndkladnej dopravy pocas sledovaného obdobia (2004 — 2021) Uroven 54 %,
v priemere za celé sledované obdobie. Maximdlny objem tovarov (cca 94 mil. ton) bol v ramci
medzinarodnej nakladnej dopravy pocas sledovaného obdobia zaznamenany vroku 2016. Pri
stanoveni Urovne 30 %, resp. 50 % objemov z tovaru prepraveného cestnou dopravou bola brana do
Uvahy prave tdto maximdlna uroven prepravenych objemov. Po teoretickom presunuti 30 % objemu
tovarov z cesty na Zeleznicu (ambicia 2030) predstavoval podiel Zelezni¢nej nakladnej dopravy na
segmente medzinarodnej dopravy Uroven 63 %. Po presunuti 50 % objemu prepravovanych tovarov
z cesty na Zeleznicu (ambicia 2050), predstavoval podiel Zelezni¢nej nakladnej dopravy na segmente
medzindrodnej dopravy Uroven 73 %. Na to, aby takéto ambiciézne uUrovne trhového podielu
Zelezni¢nej nakladnej dopravy mohli byt dosiahnuté, je v prvom rade potrebné zvysit jej flexibilitu
a zédkaznicku orientéciu, tak ako je to popisané v podkapitole 1.8. Zjednodusene je mozné povedat, ze
zvySenie flexibility atrhovej orientacie Zelezni¢nej nakladnej dopravy si z hladiska projektu TTR
vyzaduje nasledujlice opatrenia:

* umoznit ziadatelom/ dopravcom Ziadat o pridelenie kapacity ZI 365 dni v roku,

« zrusit pevne z4avizné terminy pre poddvanie Ziadosti o pridelenie kapacity ZI do RCP,
e zaviest proces ,viacrotnej ziadosti“,

« pravidelne aktualizovat dostupnost kapacity ZI.

Vyssie uvedené kapacitné opatrenia pre zvySenie flexibility a zdkaznickej orientdcie Zelezni¢nej
nakladnej dopravy je mozné dosiahnut implementaciou metddy ,Priebezného planovania“ (anglicky
»Rolling Planning”).

Z pohladu Zeleznicnej osobnej dopravy a jej trhového podielu bola rovnako rozhodujica ambicia EK
a zaroven aj MD SR (predtym MDVRR), na zaklade ktorej vdcsina objemu prepravy cestujucich na
strednu vzdialenost by do roku 2050 mala prebiehat po Zeleznici. Ako ukdzali vysledky analyzy
dopravného trhu, prezentované v podkapitole 1.3, v podmienkach cestnej osobnej dopravy SR
predstavoval podiel cestujucich prepravenych na vzdialenost dlhsiu ako 100km Groven 4 %, v priemere
za sledované obdobie (2006 —2021). V roku 2019, kedy bol zaznamenany maximalny objem cestujucich
prepravenych Zeleznicnou dopravou (zaroven posledny ,predkrizovy“) to bola Uroven 7 %. Tato
hodnota bola nasledne pouzita ako ,referencna“ pri stanoveni poctu cestujdcich, ktori by mohli byt
potenciondlne presmerovani z cestnej dopravy na Zelezni¢nld. Po teoretickom presunuti 7 %
z celkového poctu osob prepravenych na ,,modifikovanom” trhu (definovany v Prilohe €. 1), z cesty na
Zeleznicu (ambicia 2050), predstavoval podiel Zelezni¢nej dopravy na segmente osobnej dopravy v SR
uroven 29 % (pre ,referenény” rok 2019). Na to, aby mohla byt takdto ambicia naplnen3, je potrebné
v prvom rade zvysit atraktivitu, spolahlivost a zakaznicku orientaciu Zelezni¢nej osobnej dopravy. Ako
uvadza MD SR (resp. MDVRR) vo svojom Strategickom pldne do roku 2030 z hladiska atraktivity
dopravnej sluzby v Zelezni¢nej osobnej doprave je dblezité, aby cestovna doba (teda doba cesty
vratane ¢akania na prvy vhodny spoj vo vychodiskovej stanici) z miesta A do miesta B bola ¢o hajmenej
zavisla na okamihu rozhodnutia cestujiceho, Ze cestu uskutocni. V pripade, Ze je napriklad primestska
alebo regionalna linka prevadzkovana v intervale 120 minudt, je pravdepodobnost dlhej doby ¢akania
na najblizsi vhodny spoj velmi vysoka. Tento stav vedie cestujucich na uprednostnenie iného
operativnejsSieho druhu dopravy. Aj ked dopyt po Zeleznichom spojeni existuje, je "odradeny"
nedostatocnou frekvenciou spojov. Tam, kde je Zeleznica efektivnou alternativou osobnej dopravy,
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dopravna ponuka (frekvencia spojov) by sa nemala riadit len existujicim dopytom, ale aj primeranym
potencidlnym dopytom odhadnutym na zaklade prevadzky a frekvencie. Toto by malo cestujucemu v
kazdom okamihu garantovat atraktivnu kvalitu a zniZzené celkové cestovné doby, vratane prehladnosti
cestovnych poriadkov. Pre dosiahnutie takéhoto stavu je z pohladu projektu TTR rozhodujuce
zabezpecit pre Zelezni¢nl osobnl dopravy kvalitntd, dlhodobu, spolahlivi a predovsetkym stabilnu
ponuku kapacity Zl. Takdto kapacitnd ponuka si od systému pridelovania kapacity vyZaduje
predovsetkym:

e skratenie Casu potrebného na pripravu finalnej ponuky tras,

e stabilnd ponuku vlakovych tras dostupnu v ¢o najskorSom moznom termine,
e Co najskorsie pridelenie poZzadovanych vlakovych tras,

e stabilné vlakové trasy, ktoré su k dispozicii na obdobie dlhsie ako 1 rok,

e atraktivne a spolahlivé cestovné casy.

Vyssie uvedené atributy spolahlivej a konkurencieschopnej Zelezni¢nej osobnej dopravy je mozné
dosiahnut aplikaciou metéd akymi sa ,Priebeiné planovanie” (,Rolling Planning“), ,Multi-
Year_Allocation” (pridelenie kapacity na obdobie > 1 rok), Kapacitna stratégia ¢i Kapacitny model,
v systéme pldnovania a pridelovania kapacity ZI. Projekt TTR je pritom zamerany na implementéciu
prave takychto metdd.

Ako bolo uvedené v podkapitole 1.8, zlepSenie trhovej orientdcie na strane Zelezni¢nej osobnej
dopravy si vyZaduje okrem iného adaptaciu ¢asového ramca pre spustenie predaja cestovnych listkov,
ktory bude schopny konkurovat ostatnym mddom dopravy, predovietkym leteckej a autobusovej
doprave. Ako konkurencieschopny ¢asovy ramec bolo na zaklade zdkaznickeho prieskumu expertného
timu RNE identifikované obdobie aspori 6 mesiacov pred uvedenim prislusného RCP do platnosti
(X—=6), upoziadaviek predloZenych v stanovenom termine. Zaroveri, metddy TTR umoznia spustit
predaj cestovnych listkov u Ziadosti dorucenych po termine o 2 mesiace skor ako je tomu v sucasnosti.

Aby bola Zelezni¢na nakladna doprava dostatocne zakaznicky orientovand a konkurencieschopna,
vyZaduje sa u nej maximalna miera flexibility pri objednavani a pridelovani kapacity ZI. Podla zisteni
expertnych skupin RNE, najvacsou ,brzdou” zdkaznickej orientacie pre Zelezni¢nd nakladnu dopravu je
v sucasnosti jediny zavazny termin pre podavanie Ziadosti o pridelenie vlakovych tras do RCP (X — 8).
Projekt TTR ponuka pre systém pridelovania kapacity ZI model, ktory umoZiiuje 3 zakladné spdsoby
podania Ziadosti:

= iadost ,na ¢as” do RCP (X-8, 5),
=  neskoré Ziadosti“ do RCP (po X—8,5azX—-2),
=  tzv. Ziadosti ,Priebezného planovania“ X - 4 az X + 36).

Zakladnym predpokladom pre takyto systém planovania a pridefovania kapacity ZI je vypracovanie
Kapacitnej stratégie a Kapacitného modelu.

Ako to bolo uZ viackrat uvedené v predchadzajucich castiach Studie, a taktiez na zaklade zisteni
expertnych skupin RNE, jednym zo zasadnych problémov, ktory brani Zelezni¢nej doprave v jej
konkurencnej schopnosti voci ostatnym mdédom dopravy je nizka flexibilita, vratane flexibility procesu
planovania a pridelovania kapacity ZI. St¢asny systém planovania kapacity ZI pracuje s terminom pre
findlnu ponuku pridelenia kapacity vlakovych tras do RCP (X — 4) pre oba segmenty Zelezni¢nej dopravy
(osobnu aj nakladnu). Takyto termin vSak nie je z pohladu konkurencnej schopnosti vhodny Ziadnemu
zo segmentov. Pre nakladnu dopravu je prilis skory a pre osobnu dopravu posuva predaj cestovnych
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listkov do obdobia, ktoré nedokaze konkurovat ostatnym médom. V ramci projektu TTR je uvazované
s aplikaciou réznych metdd pre proces planovania a pridelovania finalnej ponuky vlakovych tras.
V pripade osobnej Zelezni¢nej dopravy je moziné aplikovat metddu ,viacroéného pridelovania
kapacity” (Multi-Year-Allocation), ktord umozni osobnym dopravcom ziskat kapacitu ZI na obdobie a
36 mesiacov (X + 36). Naopak, z pohladu Zelezni¢nej ndkladnej dopravy méze byt flexibilita planovania
kapacity siete zvySend aplikovanim procesu ,rychlej Ziadosti“, kedy bude mat zaujemca moznost
poziadat o pridelenie vlakovej trasy maximalne 4 mesiace pre planovanou jazdou vlaku (T-4)
a nasledne modze pridelend trasu vyuzit pocas 4 tyzdriov od prideleného terminu (T+1). aplikacia
takychto metdd si zaroven vyziada vypracovanie Kapacitnej stratégie a Kapacitného modelu a zaroven
pravidelnud aktualizaciu kapacity ZI, dostupnu na dennej baze formou ,,Ponuky kapacity ZI“.

Nejednotnost systémov pridelovania kapacity ZI a tvorby cestovného poriadku v jednotlivych krajinach
EU predstavuje na zaklade zisteni RNE dal3iu prekazku konkurencieschopnosti Zelezni¢nej dopravy.
Riesenie uvedeného problému poskytuje zavedenie jednotnej IT platformy (Digitdlneho manazmentu
kapacity), ktory by vyuzivali vsetky vSetci manazéri infrastruktiry, resp. autority zodpovedné za
pridefovanie kapacity ZI zapojené do projektu TTR. Harmonizaciu systémov pridelovania kapacity
a tvorby cestovného poriadku podporuje v prostredi TTR aj spracovanie Kapacitnej stratégie
a Kapacitného modelu zaloZenych na jednotnej platforme (Sabléne).

Na zaklade zisteni RNE, konkuren¢nl schopnost Zelezniénej dopravy vyznamne znizuju aj
nekoordinované vylukové, opravné, rekonstrukéné ¢i modernizacné aktivity na Zeleznicnej
infrastruktire. V d6sledku absentujucej koordinacie sp6sobuju meskania vlakov, predovsetkym
v cezhrani¢nej doprave, ¢im dochadza k neziaducemu predlZovaniu cestovnych ¢asov osOb aj tovaru.
Riedenim tohto problému je vzajomna koordindcia takychto do¢asnych obmedzeni kapacity ZI zo strany
vsetkych zucastnenych subjektov (Ml, dopravcovia, prevadzkovatelia servisnych zariadeni, a ini) pocas
procesu tvorby Kapacitnej stratégie. Ako vhodny meratelny ukazovatel pre plnenie ciela sa javi
posudenie meskania vlakov v ddsledku takychto do¢asnych obmedzeni kapacity ZI.

v

Analyza redlneho vyuZitia pridelenej kapacity ZI, spracovand vramci Prilohy € 2 ukdzala, Ze
v podmienkach SR dochadza k neefektivnemu rozdelovaniu kapacity ZI, predovietkym v ndkladnej
7elezni¢nej doprave. Zatial ¢o osobnd Zelezni¢na doprava vyuZiva kapacitu ZI pridelend do RCP ako
pravidelné vlakové trasy na Urovni takmer 100 %, Zelezni¢na nakladna doprava vyuZiva pridelené
pravidelné vlakové trasy iba na nie€o malo cez 58 %. V dosledku neopodstatneného pridelovania
(planovania) pravidelnych vlakovych tras pre nakladni dopravu tak ¢asto dochadza k hrani¢nému
vytaZeniu niektorych trati, €0 neumozriuje pridefovat kapacitu ZI dal$im, potencionalnym zaujemcom
a tato redlne zostava nevyuZita. RieSenie popisanej situacie ponuka projekt TTR prostrednictvom
vypracovania Kapacitného modelu, bud' pre cell siet, ¢ast siete alebo vybrané trate. Ukazovatelmi,
vhodnymi na meranie Uspesného naplnenia definovaného ciela sa javi hodnotenie redlneho vyuzitia
pridelenej kapacity tak u osobnej ako aj nakladnej dopravy.

Ako bolo uvedené vyssie, zo zisteni RNE vyplyva poznanie, ze konkurenénl schopnost Zelezniénej
dopravy vyznamne zniZuju aj nekoordinované vylukové, opravné, rekonstrukéné ¢i modernizacné
aktivity na cezhranicnej Zelezni¢nej infrastrukture. V désledku absentujicej medzinarodnej
koordinacie sp6sobuju meskania vlakov, ¢im dochadza k neziadicemu predlZovaniu cestovnych ¢asov
0s0b aj tovaru. Riesenim problému je z pohladu TTR medzinarodnd koordinacia takychto docasnych
obmedzeni kapacity ZI zo strany prisluinych Ml v rdmci harmonizovaného procesu tvorby Kapacitnej
stratégie, podporeného jednotnou IT platformou prostrednictvom Digitalneho manaZmentu kapacity.

189



-
= Financované , r L] ‘@
L Europskou uniou PLAN LOBNOVY_,
YMS

NextGenerationEU ZSR

Ako vhodny meratelny ukazovatel pre plnenie ciela sa javi posidenie meskania vlakov v cezhrani¢nych
prechodovych bodoch prave v désledku takychto doéasnych obmedzeni kapacity ZI.

Pripadova studia RNE a FTE ukazala, Ze pristupy k tvorbe cestovného poriadku nie si medzi eurépskymi
krajinami dostato¢ne harmonizované, €o staZzuje spolupracu na medzinarodnej Urovni. Sucasné
procesy tvorby cestovného poriadku v dosledku toho nezodpovedaju poZiadavkam trhu avedu
k plytvaniu kapacitou a zdrojmi. Pokusom o prekonanie tejto situdcie je projekt TTR, ktorého zamerom
je dostat Zeleznice do konkurencieschopnej pozicie. Projekt TTR ma teda jasny zdmer poskytnut
vSetkym zGcéastnenym strandm pozadovanu hodnotu. Aby mohla byt takato ambicia naplnend je
potrebné v ramci projektu implementovat nové kapacitné produkty, tak ako st vymenované v tabulke
¢. 24 vyssie a to v ¢o najskorSom case.
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5 ANALYZA VONKAJSIEHO VPLYVU DOPADOV IMPLEMENTACIE
PROJEKTU TTR V SLOVENSKEJ REPUBLIKE NA ZAKLADE
KAVLITATIVNEHO DIALOGU S UCASTNIKMI TRHU ZELEZNICNE]J
DOPRAVY

Rozsireny dialég so subjektmi pdbsobiacimi na Zeleznicnom dopravnom trhu Slovenskej
republiky tzn. orgdnmi verejnej moci, dopravnymi zdruZeniami, sprdvcami servisnych zariadeni
Zl, Ziadatelmi a Zelezniénymi podnikmi prebiehal v &ase december 2022 — februdr 2023.

Tato analytickd ¢ast je jednym z podkladov viacerych pohladov aky vplyv bude mat
zavedenie TTR na slovensky Zelezni¢ny dopravny trh, kde predstavuje vysledky analyzy a
sp6sob, akym bola analyza vonkajsieho vplyvu vykonana prostrednictvom kvalitativnheho
dialdgu so subjektmi posobiacimi na tomto trhu.

Pre ziskanie relevantnych informdcii a pochopenie vplyvu, ktory bude mat zavedenie TTR na slovensky
Zeleznicny dopravny trh, bola vykonana externd analyza vplyvu prostrednictvom elektronického
dotaznika a naslednych kvalitativnych dialégovych stretnuti s vyberom organizacii, Ziadatelov a
Zelezni¢nych podnikov na slovenskom Zeleznicnom dopravnom trhu, aby sa ziskal Siroky obraz o vplyve
TTR na tento trh.

V prvotnej faze sa vykonal prieskum formou elektronického dotaznika u vybranych subjektov, ktoré
participuju na celom procese realizacie Zelezni¢nej dopravy v SR. Otazky dotaznika boli pred odoslanim
konzultované a odsuhlasené so zastupcami narodného projektu TTR v SR, kde boli definované
a spresnené informacie suvisiace s predpokladanymi dopadmi a prinosmi (vplyvom) ktory moze mat
zavedenie TTR v Slovenskej republike na konkurenciu medzi jednotlivymi segmentmi Zelezni¢nej
dopravy a vplyv, ktory bude mat TTR na prilezitosti vstipit na Zelezni¢ny dopravny trh v SR. Nasledne
po doruceni odpovedi zhotovitel pokracoval systematickym prieskumom na vybranej vzorke
respondentov z cielove] skupiny v rozsirenom dialdgu (tzv. kvalitativny prieskum) so subjektmi, ktoré
sa zUcastnili prieskumu (vyplnili dotaznik) formou tzv. hibkovych rozhovorov.

Stretnutia tykajuce sa analyzy a dialégu boli zaloZzené na predbeznych podmienkach pre navrh a
zavedenie procesu TTR a na spolo¢nom ¢asovom harmonograme implementacie TTR, ktory je znamy v
decembri 2022. Vyber Ucastnikov analyzy sa uskutocnil prostrednictvom e-mailovych pozvanok
zapojenia sa do prieskumu. Vyber pozostaval zo zédkaznikov ZSR, ale aj prostrednictvom oslovenia
konkrétnych zainteresovanych stran s cielom zabezpecit zastipenie z roznych subjektov zo vsetkych
segmentov trhu, ¢o sa povazovalo za potrebné na poskytnutie komplexného obrazu trhu Zelezniénej
dopravy SR. Rozne druhy segmentov Zelezni¢nej dopravy predstavuju Zelezni¢né podniky ako
prevadzkovatelia verejnej osobnej (komercnej a verejne obstaravanej) a nakladnej dopravy réznych
velkosti, ktori pésobia v réznych geografickych oblastiach. Okrem toho boli kontaktovani Ziadatelia,
ktori nie su Zelezni¢nymi podnikmi, Speditéri, dopravné zdruzenia a organy verejnej moci, aby bola
pokryta Sirsiu perspektivu trhu.

Analyza externého vplyvu formou kvalitativneho dialégu poskytla prehlad o potencidlnom vplyve TTR
na Zelezniény dopravny trh v Slovenskej republike na zaklade predpokladanej implementacie
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celkového procesu TTR a identifikovala otazky, ktoré bude dolezité riesit v tejto analyze. Vzhladom na
to, Ze je eSte potrebné rozhodndt o mnohych detailoch jednotlivych komponentov TTR, uz teraz mozno
dospiet k zaveru, Zze TTR bude mat velky vplyv na vietky segmenty Zelezni¢ného dopravného trhu v SR.

IMPLEMENTACIA PROJEKTU TTR V SLOVENSKEJ REPUBLIKE

Projekt TTR ma povodné oznacenie Redizajn kapacity a cestovného poriadku (z anglického Timetabling
and Capacity Redesign) a ma za hlavny ciel zaviest novy proces pldnovania kapacity ZI pre eurdpsky
a slovensky Zelezni¢ny dopravny trh.

Medzindrodny projekt TTR bol iniciovany v roku 2014 zdruZenim FTE (Forum Train Europe) a teraz ho
riadi RNE (Rail Net Europe). Je to najma RNE, ktora riadi cely eurdpsky projekt TTR a Slovenska
republika (SR) je v tomto projekte zastipena prostrednictvom ZSR z poverenia MD SR. Uplny popis
procesu a detailné Udaje o projekte TTR najdete na webovej stranke RNE. https://rne.eu/capacity-

management/ttr/

Slovensky narodny projekt TTR bol spusteny na ZSR ku koncu roku 2019. Zmeny, ktoré so sebou
implementacia TTR prinasa, sa roznym sposobom dotknu slovenského Zelezni¢ného dopravného trhu
a jeho zainteresovanych stran. KedZe slovensky Zelezni¢ny dopravny trh je regulovany trhovo riadenym
pristupom, ¢iasto¢ne odlisnym spésobom ako v inych krajinach v Eurépe, bude velmi délezité pochopit,
ako bude slovensky Zelezni¢ny trh ovplyvneny implementaciou TTR. Okrem toho ma slovenska
Zeleznicna siet (Zelezniéna infrastruktura) vyssi podiel jednokolajnej dopravy ako mnohé krajiny v
Eurdpe a v SR existuje méd tzv. zmiesanej dopravy (konvenéna), ¢o znamena, ze proces TTR mbze mat
Specifické dosledky pre slovensky Zelezni¢ny dopravny trh. Preto pre implementaciu TTR na Slovensku
je velmi délezité pochopit, akym spdsobom bude ovplyvneny Zelezni¢ny dopravny trh a ako vnimaju
mozné zavedenie procesov TTR zainteresované strany. Okrem toho je nevyhnutné podotknut, Ze sa
analyza vonkajsieho vplyvu dopadov implementécie TTR v SR vykonava ako sucast fazy opravneného
poskytnutia POO v uZ prebiehajucej implementacii narodného slovenského projektu TTR, aby bolo
mozné jasne identifikovat oblasti moznej neistoty subjektov pre zavedenie procesov TTR na
slovenskom Zelezni¢nom dopravnom trhu.
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ELEMENTY (PRVKY) A CASOVY HARMONOGRAM TTR

Kapacitna stratégia
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Obrazok 1: Prvky a ¢asovy harmongram porcesu TTR

Zdroj: ZSR, projekt TTR

Dnesny proces harmonogramu tvorby (konstrukcie) RCP uZ neodraza aktudlne potreby Zelezniéného
dopravného trhu v SR. Pridelenie kapacity ZI formou zverejnenia koneé¢ného RCP je prili§ neskoro pre
osobnu dopravu a termin podania Ziadosti o vlakovu trasu X-8 do RCP je prili§ skory pre nakladnu
dopravu. Cielom procesu TTR je, aby boli lepSie naplnené kapacitné potreby osobnej aj nakladnej
dopravy. To znamena, Ze ZP prevadzkujuci osobnl dopravu méze otvorit predaj cestovnych dokladov
o niekolko mesiacov skor a 7e ZP v nakladnej doprave si bude méct rezervovat kapacitu 71, ked bude
potreba kapacity jasnd, a nebude si ju méct vopred rezervovat pre pripadnd potrebu v budicnosti bez
toho, aby vedel, & bude kapacita ZI redlne pouzita alebo nie.

Aktualny schvaleny spolo¢ny harmonogram implementdacie celoeurdpskeho projektu TTR pod vedenim
RNE znamen3, Ze TTR bude zavedené od zaciatku platnosti RCP v roku 2025 (december 2024).

Vzhladom na to, Ze procesy TTR este nie sU Uplne definované a odskusané na pilotnych tratiach,
analyza externych dopadov je zaloZena na sucasnych poznatkoch o tomto novom procese.

5.1. ROZSAH A ZAMERANIE EXTERNEJ ANALYZY TRHU

Hlavnou otdzkou pre analyzu vplyvu bolo: Aky vplyv bude mat zavedenie TTR na subjekty pésobiace
na slovenskom Zelezniénom dopravnom trhu? Otazka sa tyka dvoch hlavnych oblasti zaujmu.

Prvé oblast sa zameriava na vplyv na trh, ktory méze mat TTR na hospodarsku sutaz medzi trhovymi
segmentmi a v rdmci nich, a na vplyv, ktory bude mat TTR na prilezitosti vstupit na Zelezniény trh v SR
po jeho zavedeni.

Druhd oblast je zamerana na potrebu odvetvia Zelezniénej dopravy zmenit sa napriklad v oblasti
spbsobov prace, IT podpory a persondlneho obsadenia pri novom procese TTR pldnovania a
pridelovania kapacity ZI.
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V ramci prieskumu bolo oslovenych 50 0s6b zo 40-tich subjektov s nasledovnym zastUpenim:

»  Zastupca manazéra infrastruktiry/pridelovacieho organu a organizécii, ktoré ich zastupujug;
»  Zelezni¢ny podnik
»  Vlastnik alebo prevadzkovatel terminalu

» Clenovia vykonnej a riadiacej rady koridorov Zelezni¢nej nakladnej dopravy vratane ¢lenov
stélej kancelarie riadenia (PMO)

»  Zastupca ministerstva zodpovedného za Zeleznice

»  Zastupca Zelezni¢ného regulacného organu

»  Zastupca bezpecnostného organu Zeleznic

»  Prevadzkovatel dopravy (iny ako Zeleznicny podnik) alebo poskytovatel logistickych sluzieb

» Hospodarsky subjekt (hlavnd ¢&innost odlisSna od  prevadzkovatela dopravy alebo
poskytovatela logistickych sluZieb), ktory je zakaznikom Zelezni¢nych sluzieb

» Daldie relevantné zainteresované strany, ako su zdruienia, mimovlddne organizacie a
obdianska spolo¢nost

Od oslovenych subjektov bolo dorucenych 11 odpovedi ¢o je 27,5 odpovedajucich subjektov zo
vSetkych oslovenych subjektov s nasledovnym zastupenim (niektori oznacili zastupovanie vo
viacerych organizaciach):

» 3 x zastupca manazéra infrastruktiry/pridelovacieho organu a organizacii, ktoré ich
zastupuju;
» 8 x zelezni¢ny podnik;

» 1 x¢len vykonnej a riadiacej rady koridorov Zelezni¢nej ndkladnej dopravy vratane ¢lenov
stdlej kancelarie riadenia (PMO);

» 2 x dalSie relevantné zainteresované strany, ako si mimovlddne organizacie a obCianska
spolocnost;
» 1 x hospodarsky subjekt (hlavna cinnost odlisna od prevadzkovatela dopravy alebo

poskytovatela logistickych sluZieb), ktory je zdkaznikom Zelezni¢nych sluzieb;

» 1 x prevadzkovatel dopravy (iny ako Zeleznicny podnik) alebo poskytovatel logistickych
sluzZieb;

Z 11 celkom odpovedajucich oznadilo 9 mozZnost pri otazke ,Potvrdte, prosim, v akej pozicii
odpovedate na tento dotaznik?“, Ze zastupuju svoju organizaciu nie osobny nazor, ztoho vyplyva
vysoké zastUpenie nazoru reprezentanta subjektu pésobiaceho na slovenskom Zeleznicnom trhu SR
(82 %).

194



-
o e Financované s e ‘@
L Europskou uniou PLAN LOBNOVY_,
YMS

NextGenerationEU ZSR

4. Otazka: Potvrdte, prosim, v akej pozicii odpovedate na tento dotaznik
11 odpovedi

@ zastupovanie mojej organizacie
@ osobny pohlad a méj odborny nazor

5.2. ANALYZA VPLYVU TTR NA SLOVENSKY ZELEZNICNY DOPRAVNY TRH

Analyza je zaloZzena na oboznameni sa s popisom procesu TTR (Description of the Timetabling and
Capacity Redesign Process ver 3.00) schvdlenym Spravnou radou RNE v juny 2022, prieskumom
elektronickym dotaznikom realizovanym v obdobi december 2022 az januar 2023, stretnutiami
zameranymi na kvalitativny dialdg so subjektami p6sobiacim na Zeleznichom dopravnom trhu v SR a
vysledkami internej analyzy ZSR o tom, ako TTR ovplyvni interné procesy 7SR, ktora sa uskutoénila v
roku 2021. Okrem toho boli vanalyze zhromaZdené aj poznatky od odbornikov ZSR na danu
problematiku.

Vysledok analyzy je vysvetleny v nasledujucej kapitole a pokryva tak vplyv TTR na slovensky Zelezni¢ny
dopravny trh, ako aj potrebu subjektov zmenit svoje postupy pri planovani poziadaviek na kapacitu ZI.
Ako je to relevantné, vysledky analyzy boli rozdelené do kazdého segmentu trhu:

» komercnda osobna doprava,
» verejne obstardvand osobna doprava,

» anakladnd doprava.

V niektorych pripadoch bola analyza eSte viac rozdelena na roézne podsegmenty, aby sa poskytol
presnejsi obraz o vysledkoch.

5.3. DOCASNE OBMEDZENIA KAPACITY ZI (TCR)

Aby implementacia TTR v SR fungovala spradvne, je velmi doleZité, aby planovanie docasnych
obmedzeni kapacity ZI (TCR), prebiehalo s pozadovanym nacasovanim podla stanoveného procesu
TTR a aby toto planovanie TCR zostalo stabilné az do samotnej prevadzky vlaku. To znamen3, Ze
dodavatelia prac na ZI (interni aj externi) mézu planovat svoje aktivity v dostatoénom predstihu a ZP
mdzu pri planovani a Ziadostiach o kapacitu ZI zohladnit budutce kapacitné obmedzenia.

Prebiehajuci vyvoj tykajuci sa pldnovania TCR na ZSR musi byt Gzko synchronizovany s implementéciou
TTR v SR. To si vyZaduje Uzku spolupracu vsetkych zloZiek na rozvojovych iniciativach dostupnejsej
kapacity ZI v ramci ZSR. Je tieZ déleZité, aby boli dodavatelia prac na ZI zapojeni do informaénych a
komunikaénych iniciativ tykajucich sa TTR. Hoci sa d4 tvrdit, Ze vplyv na doddvatelov prac na ZI nie je
taky vyznamny ako pre ZP, aj oni budu musiet ziskat a pochopit proces TTR a ¢o to bude znamenat pre
ich podnikanie.
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5.4, SCHOPNOST A OCHOTA SUBJEKTOV (ZIADATELOV A ZP) ZUCASTNIT
SA NA DIALOGU SO ZSR NA SKOROM PLANOVANI KAPACITY ZI (X-60
AZ X-18)

Skoré planovanie kapacity ZI zahftia zavedenie novych procesov planovania kapacity na ZSR a to tvorby
Kapacitnych stratégii ZSR (pre kazdy RCP ) ako aj modelovanie prostrednictvom Kapacitnych modelov.

TabuPka 25: struény popis prvkov TTR — skoré planovanie kapacity ZI

Prvok, aktivita Casova os Popis

v procese TTR

Manazéri infrastruktdry zacinaju s predbeinym planovanim
vytvorenim Kapacitnych stratégii. Kapacitnd stratégia sa
zameriava na buduci rozvoj ZI a zdsady planovania kapacity ZI. Uz
.y L. . vtomto kroku je potrebnd medzindrodna koordinacia, pretoze
Kapacitna stratégia X-60 az X-36 . L. L
medzi manazérmi infrastruktury existuji rbézne pristupy
k planovaniu kapacity ZI. Kapacitnd stratégia je tie? hlavnym
prepojenim medzi politickymi a socidlnymi poziadavkami obc¢anov
a procesom planovania kapacity ZI, kedZe prisluiné orgény
verejnej moci zohrdvaju v tejto faze vyznamnu udlohu. Validované
konecné Kapacitné stratégie Ml stanovuju pravidla pre Kapacitné
modely a daliie kroky planovania kapacity ZI.

Kapacitny model je vizualizacia:

 objemov kapacity ZI pre komerént dopravu

* objemov kapacity ZI, ktoré sa maju pouzit pre TCR
Kapacitny model sa pouZiva na transparentnud komunikaciu a
podrobnejsiu  diskusiu o ocakdvanych objemoch (nie o
parametroch ZI alebo TCR) a zistovani obmedzujucich tratovych
Kapacitny model X-36 a¥ X-18 Usekov (Gzkych miest Zl). V pripade Zelezniénych trati s
medzindarodnym vyznamom je harmonizdcia so susednymi
manazérmi infrastruktury povinna.
Konecny Kapacitny model zverejneny v ¢ase X-18 podlieha
rozdeleniu kapacity, kde je dostupnd kapacita ZI rozdelend podla
potrieb trhu. Na tratiach, kde je kapacita ZI nedostato¢na, viak
méze byt potrebné podrobnejsie rozdelenie, napriklad na
konkrétne segmenty trhu.

Zdroj: ZSR, zjednoduseny popis prvkov TTR

To, aby manazéri infrastruktiry dostadvali presné informdacie o kapacitnych potrebach ZP, je
nevyhnutnym predpokladom na umoznenie rozvoja ZI prostrednictvom tvorby Kapacitnej stratégie a
Kapacitného modelu v pociatoénych fazach procesu TTR. To umozini MI pontkat kapacitu ZI
pozadovanu v roznych kapacitnych segmentoch pre nadchadzajuce RCP. Je preto velmi dolezité, aké
prilezitosti a zaujmy maju zainteresované strany na slovenskom Zeleznicnom dopravnom trhu na
zdielanie svojich kapacitnych potrieb v tychto pociato¢nych fazach, okrem iného vo forme oznameni
o poZiadavkach na kapacitu ZI (CNA).
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SEGMENT ,KOMERCNA OSOBNA DOPRAVA*

Je v podmienkach SR zastre$ovana niektorymi ZP, ide segment bez objednavok kapacity ZI v zdujme
§tatu. ZP so stabilnou dopravou pre osobnl dopravu s malymi alebo Ziadnymi odchylkami v ich
kazdorognych kapacitnych potrebdch mé?u oznamit potrebu kapacity ZI v CNA, aj ked proces
planovania kapacity ZI v TTR zaéina skor ako dnes. Existuju viak potenciadlne problémy tykajice sa
informacii o potrebach doplnkovych sluZieb v zavislosti od Urovne podrobnosti, ktorda sa bude
vyzadovat.

Otazka dovernosti je preto velmi dolezita, pokial ide o to, aky druh informacii budi ZP ochotné zdielat
s MI. Dévodom su obavy, Ze potencidlne konkurenéné vyhody sa mozu stratit, ak konkurenti dokazu
predvidat pldnované dopravné opatrenia niekolko rokov pred prevadzkou vlakov. Této obava sa
objavuje najma v suvislosti s novymi a zmenenymi dopravnymi opatreniami.

Z dévodu nejasnosti, kto bude opravneny poZiadat o ktoré vlakové trasy v procese podavania Ziadosti
do RCP, existuje aj obava, Ze konkurenti mdzu poziadat o vlakové trasy, ktoré boli vytvorené na zaklade
informacii, ktoré boli predtym zdielané prostrednictvom CNA a podobne. Uéast na dialégu v skorom
$tadiu planovania kapacity ZI ako dnes sa preto méze zdat nakladnd z hladiska ¢asu a zdrojov, ale aj
samotného dialégu, pretoie moze viest k strate obchodnych prileZitosti. To by mohlo znamenat, ze ZP
prevadzkujuce komerénl osobnu dopravu nebudud ochotné zdielat informécie o svojich kapacitnych
potrebach ZI (CNA) v tomto &ase procesu TTR.

Potreba dlhodobej predvidavosti v procese planovania v kombinécii s rizikom, Ze iny Ziadatelia (ZP)
mozu ziskat poznatky o planovanej doprave, by mohla potencialne branit rozvoju a inovacii dopravnych
opatreni, a to tak pre jednotlivé ZP, ako aj pre komerény segment trhu osobnej dopravy.

SEGMENT ,VEREJNE OBSTARAVANA OSOBNA DOPRAVA*

Planované dopravné intenzity a stanovené kapacitné potreby st zndme v dostato¢nom predstihu na
to, aby umoznili skory dialég podla TTR, okrem iného aj z dévodu politického smerovania (Planu
dopravnej obsluznosti) celoStatnych (ministerstvo dopravy) a regionalnych organov verejnej moci
(vyssich uzemnych celkov - krajov). Rozdiel oproti TTR vSak bude v Urovni podrobnosti v CNA, co si
bude vyzadovat, aby sa podrobnejsie planovanie kapacity ZI v segmente ,verejnej osobnej dopravy”
zacalo skor. Regiondlne dopravne urady, s ktorymi sme hovorili, vSak poukazali na to, Ze planovanie
kapacity dep, kapacity odstavnych kolajisk a doplnkovych sluzieb prebieha v dneSnom procese tvorby
RCP ovela neskdr a planovanie tychto sluZieb nie je len v kompetencii ZP prevadzkujiceho verejnu

osobnu dopravu a krajskych dopravnych dradov.

Zatial Co sa verejne obstaravana osobna doprava snazi o stabilnejsie cestovné poriadky z roka na rok,
politické rozhodnutia moézu niekedy zmenit dostupnost kapacity ZI v kratéom ¢&ase, ne? je v sulade s
procesom TTR. Napriklad o tatnych rozpoctoch rozvoja ZI alebo objednania verejnej osobnej dopravy
sa rozhoduje na kratSie ¢asové obdobia a m6zu zmenit moznosti realizicie prevadzky, ako sa uvadza v
CNA. Rozhodnutia o zmene dopravnych planov mo6zu byt prijaté aj z inych dévodov. Z tohto dévodu
regionalne dopravné orgdny Specificky poukazuji na potrebu flexibility v neskorSej faze, nezZ je
predkladanie kapacitnych potrieb ZI v CNA.

Je ovela mensia potreba dovernosti informacii v CNA pre segment verejnej osobnej dopravy, kedZe
o dopravnej obsluhe sa rozhoduje politicky a informdcie su vo vacsine pripadov uz verejné. Mo6zZu vsak

197



-
= Financované , r L] ‘@
L Europskou uniou PLAN LOBNOVY_,
YMS

NextGenerationEU ZSR

existovat vynimky pre informacie, ktoré si doverné v ramci prebiehajiceho procesu obstaravania
verejnej osobnej dopravy. Schopnost zdielat informacie v CNA je preto do urditej miery zavisla od
nacasovania obstaravania verejnej osobnej dopravy vo vztahu k procesu TTR. Toto vsak nie je vhimané
ako problém implementacie TTR v SR.

SEGMENT ,NAKLADNA DOPRAVA“

V zavislosti od toho, aky druh nakladu ZP prepravuju, existuju velké rozdiely v schopnosti zdielat
informdcie v CNA s nacasovanim, ktoré si vyZzaduje proces TTR.

Pre niektoré ZP prevadzkujice nakladnu dopravu st zmeny pozadované TTR v stlade s tym, ako chcu
rozvijat svoju schopnost interného planovania, zatial ¢o pre iné je to vnimané ako nemozné opisat
svoje kapacitné potreby ZI pred terminom X-18. Rozdiely v schopnosti planovania kapacity ZI mozno
vysvetlit organizaénou velkostou 7P, ale najma druhom dopravy vlakov, tvoreného jednotlivymi
voznovymi zasielkami, resp. ucelenou stpravou atd.

V niektorych pripadoch moze dialdg so $peditérmi prispiet informaciami skorych kapacitnych potrieb,
inokedy je dévodom, preco je tazké zdielat kapacitné potreby to, Ze Speditéri sami neplanuju svoje
prepravné potreby a samotnu realizaciu dopravy tak daleko dopredu. V niektorych pripadoch sa
poukazuje na to, Ze zavedenie TTR mdze mat vplyv na potencidl dosiahnutia konkuren¢ného
podnikania pre jednotlivé ZP, ¢o znamena, 7e nemusia byt ochotné ,vyuZit $ancu”, Ze bude existovat
dostupnd kapacita, a nadhodnotia svoje kapacitné potreby v CNA, aby sa neskér pokusili zabezpecit
dostatoény pristup ku kapacite ZI pre svoje operécie.

Nakoniec bude existovat potreba kapacity ZI, ktord nemozno jasne opisat v CNA. To znamenad, e 7SR
to bude musiet zohladnit v Kapacitnom modeli a Kapacitnej ponuke, aj ked podrobnosti nebudu
zndme.

ZP v nakladnej doprave tieZ vyjadruju obavu, e dlhodobé (skoré) planovanie, ktoré sa vyZaduje pri
TTR, dokonca aj pre budtce kapacitné potreby pre metddu Priebezného planovania, by mohlo vytvorit
negativneho obrazu slovenského Zelezni¢ného dopravného trhu ako este viac neflexibilnejSieho pre
$peditérov. To by mohlo zniZit atraktivitu segmentu nakladnej dopravy realizovanej po zZeleznici. Aby
sa tomu zabranilo, je potrebné, aby sa aj tzn. ,atraktivna“ kapacita ZI vyélenila aj na metddu
Priebezného planovania.

Dal3ou vznesenou obavou je riziko znizenia konkurencie medzi zelezniénymi podnikmi pri objednavani
dodavky dopravnych sluZieb. Ak Ziadatelia vedia, e ich existujuci dodavatel dopravnych sluZieb (ZP)
zohladnil ich potreby v dialégu so 7SR, Ziadatelia nemusia byt ochotni zmenit dodavatela dopravy.

5.5. SPOLOCNY ZAVER Z ANALYZY SKOREHO PLANOVANIA KAPACITY ZI

V tejto faze pldnovania kapacity ZI (X-60 az X-18) v SR je velmi délezitd uloha ZSR. Velka &ast
potencidlneho vplyvu na Zelezniény dopravny trh a spravaniu Ziadatelov, ZP zavisi od toho, ako bude
ZSR nakladat s informaciami o potrebach kapacity ZI (CNA) od Ziadatelov, ZP a od vyvoja Kapacitnej
stratégie, Kapacitného modelu a rozdelenia kapacity ZI.

V CNA bude délezité, aby ZP zahrnuli aj sluzby, ako napr. kapacitu dep a kapacitu odstavnych kolajisk,
aby sa zabezpetil efektivny obeh kolajovych vozidiel a persondlu. Ak ZP nedokaiu zabezpetit
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efektivnost svojej ¢innosti, zniZi sa ich obchodna a tym aj konkuren¢na vyhoda. Tieto kapacitné potreby
Z1 sa dnes tazko planuju dopredu a nejde len o planovacie schopnosti samotnych ZP.

Pre tie ZP, ktorych obchodné informécie su citlivé, je otazka dévernosti dvojakd. Po prvé, je potrebna
predbe?na zaruka, Ze CNA nebudu zverejnené, aby sa ZP citili pohodlne pri zdielani informacii. Po
druhé, potreba dovernosti sa tyka aj informécii zverejnenych ZSR v oblasti Kapacitného modely,
rozdelenia kapacity ZI a Kapacitnej ponuky, aby negativne neovplyvnila konkurenént vyhodu ZP,
napriklad tym, Ze konkurentom umozni kopirovat resp. sabotovat planované dopravné trasy. Druha
potreba dovernosti predstavuje vyzvu z hladiska planovania, pretoZe je relevantnd, aj ked su
informdacie anonymizované. Ak ZSR nedokaze vytvorit doveru pre ZP, existuje riziko, e ZP s
poziadavkami na ddvernost nezverejnia vietky svoje kapacitné potreby. To zase mdie 7SR staiit
vytvorenie presného Kapacitného modelu, rozdelenia a zverejnenia kvalitnej Kapacitnej ponuky. Z
dlhodobého hladiska by to mohlo ovplyvnit aj ochotu a schopnost ZP byt inovativnymi a skimat nové
dopravné trasy.

ZP budu mat v tomto bode rézne schopnosti a ochotu poskytovat informacie o svojich kapacitnych
potrebach v CNA (X-36 a? X-18). Rozdiely su zaloZené na ich velkosti, druhoch tovaru, ktory ZP
prepravuju, a neochote odhalovat nové dopravné trasy (aj ked nepriamo) a lisia sa medzi jednotlivymi
segmentmi trhu aj v rdmci nich. Navyse, ZP, ktoré sa zG¢astnili na tejto analyze vplyvu, vidia riziko, 7e
ZP, ktoré nepoznaju svoje kapacitné potreby do detailov, rad3ej precenia svoje kapacitné potreby, aby
si zabezpedili kapacitu v poZadovanom kapacitnom segmente, najma ak neexistuju Ziadne obmedzenia
kapacity ZI resp. naklady spojené s neskorsim podanim Ziadosti o ind kapacitu, ako je kapacita uvedena
v CNA.

Bez ohladu na ddvody, pre¢o ZP poskytuju informacie na réznych drovniach podrobnosti alebo s
roznou spolahlivostou, bude to znamenat vyzvu, ktorti musi ZSR zvladnut pri predbeZznom planovani
kapacity ZI. Vyzva, spociva v tom, & moze ZSR posudit spolahlivost Gdajov poskytnutych ZP a & ma
pravomoc pouzit toto posudenie na Géely pldnovania kapacity ZI. V kazdom pripade by vysledok mohol
mat vplyv na hospodarsku sutaz na slovenskom Zelezniénom dopravnom trhu. Predovsetkym ¢o sa tyka
konkurencie medzi segmentmi trhu, kde st najvicsie rozdiely, ale aj v rdmci segmentov medzi ZP s
réznymi potrebami a podmienkami pri zdielani informacii, hlavne v segmente nakladnej dopravy. Ci su
to ZP, ktoré mozu zdielat spolahlivé a podrobné potreby tykajuce sa kapacity ZI, alebo &i s to ZP, ktoré
nie st schopné alebo ochotné podelit sa o svoje potreby, ktoré budi mat vyhodu, je v sic¢asnosti tazké
povedat, pretoZe to zavisi od toho, ako bude 7SR vyuZivat potreby zdielanej kapacity.

Ak st s CNA spojené rozne formy obchodnych podmienok, mohlo by to mat velky vplyv na hospodarsku
stta? a moznost vstlpit na trh Zelezni¢nej dopravy v SR. Aj ked ZP na zmeny, ktoré prinesie
implementacia TTR, uvaddzaju rézne nazory, mnohé ZP su pozitivne naladené na zavedenie skorého
planovania kapacity ZI, pretoze to vytvdra prileZitosti na dlhodobé planovanie a predvidatelnost, ¢o je
prospedné aj pre jednotlivé ZP. Zaroveri sa zddrazfiuje, Ze bude potrebnd urcitd flexibilita, ked%e
nepredvidané udalosti mézu kratkodobo zmenit podmienky na trhu, v takom pripade moéze byt
potrebné vykonat zmeny v uz pldnovanej kapacite ZI. MoZe ist napriklad o vykyvy v ekonomike,
politické rozhodnutia, pandémie alebo tzn. zvySené environmentalne povedomie, ktoré vedie k
vacSiemu dopytu po osobnej Zeleznicnej doprave. Z tohto hladiska je délezitou otazkou, aké zavazné
budu CNA a aké pravidla sa budu uplatriovat, pokial ide o to, kto ma moznost poziadat o aku kapacitu
v neskorsej faze. Boli vznesené nasledovné otazky v stvislosti so zmenou v planovani kapacity ZI (TTR):
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» Mala by sa G&ast na procese skorého planovania kapacity ZI vyzadovat aj pri neskorsej
#iadosti o pridelenie kapacity ZI (do RCP)?

»  Mohli by ZP v rdmci procesu podavania ziadosti poZiadat o int kapacitu, neZ aku pozadovali
v CNA?

» Pokial ide o vopred naplanované vlakové trasy (kataldégové trasy), budu existovat pravidla o
prednosti pre urcité viakové trasy pre tie ZP, pre ktorych potreby su vlakové trasy

navrhnuté? Ak nie, aké st potom stimuly ZP investovat ¢as do skorého pldnovania a dialégu?
Pri navrhovani nového procesu TTR a vykondavacich predpisov pre nové skoré planovanie kapacity ZI

bude délezité zvazit, ako navrh ovplyvni ZP, ktoré v tejto faze nemdzu poskytnut podrobné informécie.
V opacnom pripade hrozi zniZenie atraktivity Zeleznicného dopravného trhu SR pre urcité druhy
prepravy/tovaru s velkym negativnym dopadom na hospodarsku sutaZ pre ZP, ktoré tieto druhy
prepravy prevadzkuju. Konkurencia na slovenskom Zeleznicnom dopravnom trhu by mohla byt vo
véeobecnosti negativne ovplyvnend, ak si moZnosti vstupu obmedzené skutoénostou, e nové ZP sa
musia zapojit do planovacieho procesu Ziadosti o kapacitu ZI skor ako dnes.

5.6. ULOHA ZSR PRI ROZDELENI KAPACITY ZI PRED ZOSTAVENIM RCP (X-
18 - X-11)

Zavedenim TTR v SR ZSR, na zaklade dialégu so ZP po obdfiani ozndmenia o ich potrebach
a namodelovaniu kapacity ZI v Kapacitnych modeloch jednotlivych trati, vykona rozdelenie dostupnej
kapacity ZI na jednotlivych Zelezni¢nych tratiach pred otvorenim podavania Ziadosti do RCP a vypracuje
vopred zostaveny RCP to znamena Ponuku kapacity 71 (X-11).

Tabulka 26: struény popis prvkov TTR — Ponuka kapacity Z1, Studie uskutoénitelnosti

Prvok, aktivita - )
Casova os

v procese TTR

Na zaklade rozdeleného Kapacitného modelu sa vypracuje

. realizovatelny harmonogram vo forme 24 hodinového
Kapacitnd ponuka ZI | X-18 az X-11

; ) ) grafikonového listu prislusnej Zelezni¢nej trate a uverejni sa ako
(Planovanie kapacity)

Kapacitna ponuka ZI (Capacity Supply). Kapacitnd ponuka ZI je
365-dnovy prehlad, ktory zobrazuje vSetky prvky v kapacitnom
diagrame a to TCR, hlavné okna Gdriby ZI, vopred naplanované
vlakové trasy, ¢asové kapacitné pasma a volnu kapacitu ZI pre
poZiadavky Sité na mieru. VSetky kapacitné produkty sa
harmonizuji medzi manazérmi infrastruktary.

Ziadatelia, ZP majui moznost poziadat o $tudie uskutoénitelnosti
kedykolvek po termine X-15. MoZu sa pouzit napriklad na

zistenie:
Studie od X-15 e (i sa mbie (a akym spbsobom) zaviest nova/zmenend
uskutoénitelnosti koncepcia dopravy, ktord nebola sucastou Kapacitného
modelu,

e (i je realizovatelnd koncepcia dopravy na vopred
neplanovane;j sieti.

Zdroj: ZSR
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Rozdelenie kapacity ZI sa realizuje vo forme kapacitnych produktov ako st TCR, kapacita pre vlakové
trasy pre RCP, kapacita pre trasy PriebeZzného planovania a Ad hoc. Konstruovanie vopred planovanych
vlakovych tras v RCP vytvori uréité obmedzenia pristupu k vlakovym trasdm, o ktoré sa budu moct ZP
uchadzat. Obmedzenia maju formu odlidného nacasovania a postupov na uplatnenie kapacity ZI v
roznych segmentoch, ako aj rdznych charakteristik segmentov kapacity ZI, ktoré mézu viac-menej
zodpovedat potrebdm ZP. Napriklad vopred naplanované vlakové trasy v RCP budu navrhnuté pre
uréity druh dopravy a miestne primestské vlaky nebudd méct vyuzZivat vlakové trasy, ktoré su
navrhnuté pre vysokorychlostné vlaky a naopak.

Ucelom rozdelenia (segmentdcie) je optimalizovat vyuZitie dostupnej kapacity ZI. Dolezitym
predpokladom na to je, Ze nové planovanie kapacity ZI na ZSR vychddza z kapacitnych potrieb trhu a
bude im zodpovedat v maximalnej moznej miere vzhladom na dostupnu Zelezniénd infrastruktdru SR.
ZP zdbrazfiuju, 7e predpovedanie a hodnotenie kapacitnych potrieb bude musiet byt ¢o najpresnejsie,
ale modzu sa vyskytnut tazkosti pri posudzovani zavedenych dopravnych opatreni vo¢i novym planom,
ktorych potencial nie je zndmy. Okrem toho, trhové podmienky, sa m6zu zmenit skor, ako je planovaci
horizont stanoveny procesom TTR. Ked%e u? existuje niekolko trhovych segmentov a ZP, ktoré sutaZia
o rovnaku alebo ekvivalentnu kapacitu ZI, je pravdepodobné, Ze nie vetky potreby a Zelania subjektov
posobiacich na Zeleznichom dopravnom trhu SR budu splnené. Otazkou potom bude, ¢i mozino
dostupnu kapacitu ZI vyuzit efektivnejsie ako je to dnes.

Vzhladom na Ulohu manaZéra infrastruktiry v procese TTR sa pri planovani kapacity ZI ZSR stane
stabilnej$ou a ZP budu v mensej miere schopné planovat svoje vlastné vlakové trasy vo faze pripravy,
namiesto toho budu odkazané na vopred naplanované vlakové trasy a kapacitné pasma. Existuje riziko,
Ze trhom riadend dereguldcia sa znizi, ked manazér infrastruktury ziska rozhodujucejSiu ulohu v
procese pridelovania kapacity ZI v porovnani so suéasnostou.

Su&asne s obavami, ako budu ovplyvnené jednotlivé ZP, viaceré ZP tieZ poukazuju na to, Ze je pozitivne,
ak sa da lepsie vyuzit dostupna kapacita ZI, ¢o poskytuje prileZitosti na celkovu vaésiu kapacitu ZI.

5.7. MOZNOST VYBERU Z KAPACITNEJ PONUKY ZI PRE ZP A PRIDELENIE
KAPACITY ZI ZSR DO RCP (X-8,5 AZ X)

Zavedenie novych kapacitnych produktov TTR, zmenené podmienky pristupu k ZI a postupy pri
uplatriovani a pridelovani kapacity ZI budd znamenat, 7e ZP budli musiet zvaZit, ktoré kapacitné
produkty chct vyuzit a na aky typ dopravy. To pravdepodobne povedie k pociatoénému obdobiu
pokusov a omylov pre ZP aj pre ZSR.

Tabulka 27: struény popis prvkov TTR — typy Ziadosti do RCP, pridelenie kapacity ZI do RCP
Prvok, aktivita
v procese TTR

Casova os

Ziadosti do RCP:

do X-8.5 Nové ?iadosti pre vlakovu trasu: Ziadosti o kapacitu ZI, ktoré su
stabilné a poZzadované na cely rok platnosti CP alebo menej,
Fiadosti pre kapacitu ZI podané v stanovenom termine;

Neskoré Ziadosti pre vlakovu trasu: Ziadosti do RCP podané po
X-8.5 a7 X-2 kone¢nom termine pre podanie roénej Ziadosti o trasu;
zostatkovda kapacita ZI pre Ziadosti o roény cestovny poriadok
zadané nacas alebo nepldnovand kapacita sa pouZije na ich
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Casova os

Typy Ziadosti pre
vlakovu trasu

M-4 ai M-1

po X-2

uplatnenie.

Priebezné planovanie:

Ziadosti budu vybavené podla zasady "kto prv pride, ten prvy

melie", pokial prevadzkova doba zaéina plyndt medzi 1 a 4

mesiacom od podania Ziadosti. Priebezné planovanie ma

viacro¢nu platnost az 36 mesiacov pred realizaciou prevadzky

vlaku.

Kratkodobé Ziadosti Ad hoc:

Doprava, pre ktoru nie je mozné vyuzit zverejnenu kapacitu pre
ro¢ny cestovny poriadok a priebezné planovanie (od X-2) alebo
dopravu pozadovanu vo velmi kratkom case (kratkodoba ad hoc
pozadovand po M-1 pre vsetku zostavajlcu kapacitu).

Pridelovanie vlakovych
tras do RCP (Ziadosti
podané v termine)

X-8.5

X-6.5
X-5.5
X-5.25

ZacCiatok konStrukcie vlakovej trasy na zaklade zverejneného
harmonogramu zostavy RCP alebo dostupnej kapacity ZI, ¢o
zahrfia potencialne postupy riesenia konfliktov.

e navrh ponuky, zaciatok konzultacnej fazy

¢ konecnd ponuka, zaciatok fazy akceptacie

¢ konecna alokacia - pridelenie (o 2 mesiace skor ako dnes)

Pridelovanie vlakovych
tras do RCP (Ziadosti
podané po termine)

X-5.25az X-1

Konstrukcia vlakovej trasy (na zaklade zostatkovej kapacity ZI pre
7iadosti do RCP alebo nenaplédnovanej kapacity ZI) sa za¢ina po
prideleni kapacity ZI pre Ziadosti do RCP podanych véas.
Pridelenie kapacity ZI sa dokonéi najneskér v termine X-1.

Priebezné planovanie
(pridelovanie tras)

Priebezne

Ziadost o kapacitu ZI pre Priebezné planovanie odpoved:

e s ponukou vlakovej trasy na aktualne obdobie platnosti RCP
€o najskor, najneskoér vsak do 1 mesiaca. Uplatriuje sa zasada
"kto prv pride, ten prvy melie";

e s ,kapacitnym zdvazkom“ pre nadchadzajice obdobie
(obdobia) RCP, ktory sa bude kazdy rok prevadzat na vlakovu
trasu do RCP.

Pridelenie trasy Ad hoc

od X-1

Ziadost pre kapacitu ZI pre metédu Ad hoc, odpoved je dana ¢o
najskér a na zéklade zdsady "kto prv pride, ten prv melie".
Pridelovanie kapacity ZI sa viak nezacne skor ako su pridelené

vSetky Ziadosti do RCP zadané po kone¢nom termine X-1.

Zdroj: ZSR

ROCNY CESTOVNY PORIADOK A VOPRED NAPLANOVANE TRASY VLAKOV

Pre ZP, ktoré maju stabilnd dopravu a dobré dlhodobé progndzy, je a bude RCP najatraktivnej$im
kapacitnym produktom ZI. To plati bez ohladu na to, v ktorom segmente trhu ZP pdsobia.

Najzretelnejsie to je pri verejne obstaravanej osobnej doprave, kde je Ziaduce mat stabilné cestovné
poriadky pocas niekolkych rokov, aby sa vytvorila predvidatelnost pre cestujlcich a aby bolo mozné
optimalizovat systém verejnej dopravy, ktory zahifa aj iné druhy dopravy, ktoré je potrebné
synchronizovat. Zodpovedné MD SR, VUC (regiondlne dopravné urady) a Zeleznitné podniky
prevadzkujlce verejnt osobnl dopravu maju schopnost vytvarat dlhodobé predpovede kapacity ZI a
tiez vidia moznost opdtovného poutzitia velkej ¢asti udajov pre CNA z roka na rok.
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Podobne pre komerénu osobnu dopravu je vhodny kapacitny produkt vo forme vlakovych tras pre RCP,
podobne niektoré druhy viakovych trds ndkladnej dopravy su tiez vhodné pre RCP.

Spdsob pohladu na vopred naplanované vlakové trasy (Kapacitnt ponuku) sa vsak Ii$i, ZP tu vidia
prileZitosti ale aj rizikd. Podmienkou, na ktorej sa va¢sina ZP zhoduje je, Ze vopred naplanované vlakové
trasy musia byt atraktivnejsie a este viac prispdsobené potrebam ZP. Ak su vlakové trasy navrhnuté na
zaklade dialégu spdsobom, ktory zodpoveda potrebam a zelaniam, ZP vidia vyhody v tom, Ze to méze
zjednodusit proces podavania Ziadosti a vytvorit predvidatelnost, ktora vlakova trasa vam moze byt
pridelend. Zaroven existuje riziko, 7e podrobné vlakové trasy by mohli odhalit, ktory ZP vyjadril
potrebu, a Ze ak budu prilis Specifické, mohlo by to obmedzit hospodarsku sutaz, pretoze vlakovu trasu
bude méct poufit len niekolko alebo dokonca len jeden ZP. Ak je to tak, pridelenie kapacity ZI sa do
urcitej miery uskutoCni eSte pred zacatim procesu podavania Ziadosti do RCP.

Dal$im rizikom, ktoré sa objavuje v suvislosti s podrobnymi vlakovymi trasami, je to, ¢o sa stane
s kapacitou ZI, ak sa ZP, ktory potrebu kapacity ZI vzniesol, neskdr rozhodne nepoZiadat o vlakovu trasu
do RCP alebo ju nevyuZije v dosledku zmenenych okolnosti. S vopred naplanovanymi viakovymi trasami
navrhnutymi na optimalizaciu kapacity ZI by to mohlo viest ku kapacite ZI, ktord nemdze vyuzit ani
Ziadny iny ZP.

V pripade vopred naplanovanych vlakovych trds, ktoré si navrhnuté tak, Zze o ne mébze poZiadat
niekolko ZP, existuje namiesto toho neistota, kto bude opravneny Ziadat o vlakovu trasu a ako sa
prideli, ak o takuto vlakovl trasu poziada niekolko ZP, o ktorl konkrétne poziadal jednotlivy ZP uz v
CNA. Pre segment nakladnej dopravy je potrebné, aby sa o vlakové trasy mohli uchadzat viaceri
iadatelia, aby bolo moiné riedit pridelovanie kapacity ZI aj pre dopravy, ktoré ete neboli
zazmluvnené. V tejto situacii by sa sutaz na trhu riesila v sutazi o zmluvu s objednavatelom takejto
dopravy. V pripade komerénej osobnej dopravy mdze nastat situdcia, ked' sa konkurenti budu snazit
taZit zo spolo¢ne planovanej kapacite ZI a méZe byt vyhodnejsie nezGéastnit sa dialégu pocas skorich
$tadii procesu pridelovania kapacity ZI.

Skutocnost, Ze konecény termin zverejnenia ponuky v RCP je po zavedeni TTR skér ako dnes, vnimaju
ZP pozitivne, aj ked ide len o 2-mesa&ny rozdiel. Termin koneéného pridelenia vlakovej trasy do RCP je
vSak pocas prazdninového obdobia v SR, pretoZe 5,25 mesiaca pred zadiatkom platnosti RCP poriadku
je zaciatkom jula. Aby mohli ZP profitovat zo zmeny, moéze byt potrebnd zmena v personalnom
obsadeni a planovani dovoleniek, navyse méze byt potrebna aj komunikacia/rokovanie s odbormi
v pripade odsuhlasovania turnusov vlakového personalu.

PRIEBEZNE PLANOVANIE

Novy kapacitny produkt zavedeny implementaciou TTR tzn. metdda Priebeiné planovanie spifia uréité
typy potrieb, ktoré sucasny proces pridelovania kapacity ZI v SR neposkytuje a to kombindciu
kratkodobého pridelovania kapacity ZI, pridefovania kapacity ZI medzi RCP a viacro¢né pridelovanie
kapacity ZI. Na to, aby sa dosiahol potencial tohoto segmentu kapacity ZI, je potrebné, aby sa tomuto
segmentu kapacity ZI pridelila atraktivna kapacita (¢asové pasma) a ZP si musia byt isti dostupnostou
takejto kapacity ZI ak orfu prejavia zaujem. Ak ano, segment Priebeiné planovanie bude
pravdepodobne velkym zlepéenim dostupnosti kapacity ZI pre ZP, ktoré maju tento typ potreby,
predovsetkym pre nakladnu dopravu, ale aj pre urcité typy kapacitnych potrieb v inych segmentoch
trhu.
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ZP vo vietkych segmentoch trhu vyjadruju pozitiva, & md?u profitovat z kapacitného produktu
Priebezného planovania, ale pre r6zne typy kapacitnych potrieb. Pre komercénu osobnu dopravu moze
PriebeZné planovanie znamenat, Ze bude jednoduchsie rychlo otestovat nové dopravné opatrenia
a uspokojit potreby trhu. Pre verejne obstardvanu osobnu dopravu je zaujem o nieco nizsi, no vnima
sa ako moznost prisposobit dopravu nepredvidanym udalostiam bez ohladu na to, ¢i ide o nové
politické direktivy alebo pandémie.

V segmente nakladnej dopravy je ZP zddrazfiované, 7e Priebeiné planovanie je mozné okrem doprav s
krat$im planovacim horizontom vyuZit tento kapacitny produkt aj na rozbehnutie novej dopravy s
novym alebo existujucim zakaznikom. Priebezné planovanie je dobré pre novych objednavatelov
kapacity 71, aj pre nové ZP vstupujici na slovensky Zelezni¢ny dopravny trh.

Moznost hladania kapacity v aktudlnom RCP a viacroéného pridelovania kapacity vnimaju ZP vo
vsetkych segmentoch trhu v porovnani so sti¢asnostou pozitivne, pretoze zvysSuje flexibilitu trhu, kedy
a na aké obdobia je mozné dopravu planovat.

Rozdiely v ¢asoch odchodov a prichodov viakov pre nasledujice RCP v$ak robia moznost viacro¢ného
pridelovania menej atraktivnou pre viaceré segmenty trhu, ale z r6znych dévodov. Pre osobnu dopravu
su dolezité stabilné ¢asy odchodov a prichodov, aby sa vlakové trasy nastavili spésobom, ktory je pre
cestujucich atraktivny. Odchylka do 90 minit mdze mat zasadny vplyv na vyber dopravy alebo viaku,
ktory si cestujuci vyberie, aby vyhovoval svojim potrebdm. Dokonca aj 30 minut sa povazuje za prilis
velkd odchylku od pévodnych ¢asov (zvykov). Pre nakladnld dopravu je problémom s casovymi
odchylkami pre nasledny cestovny poriadok to, Ze to komplikuje planovanie efektivneho obratu
vozového parku a personalu. V pripade mnohych doprav je tiez potrebné zosuladit vlakovu trasu so
$pecifickymi oknami na nakladku a vykladku tovaru (okna obsluhy nakladkovo/vykladkovych miest)
alebo ¢asové obmedzenia tykajuce sa nakladky a vykladky (na urcitych miestach existuju obmedzenia,
ktoré to v urcitych hodinach dna zakazuju, napr. v noci). Podobne ako pri osobnej doprave je odchylka
do 90 minut aj pri nakladnej doprave privelka na to, aby sa dalo zabezpedit, Ze vlakové trasy budu
fungovat. Celkovo to znamend, 7e ZSR zdmerom zavedenia PriebeZného planovania riskuje, e nebude
plne realizovatelny, ak bude kapacita 7l pozadovana len pre aktualny RCP.

Pridelovanie kapacity ZI pre vlakové trasy PriebeZného planovania na principe ,kto prv pride, ten prv
melie” so sebou nesie riziko, e kapacita ZI bude rezervovana hned po jej uvolneni a Ze uréena kapacita
ZI nemusi byt dostupna pre vietky ZP, ked ju budi potrebovat. To by mohlo znevyhodnit ZP, ktoré
chcu poutzit Priebezné planovanie, ale zvy¢ajne nepoznaju svoje podrobné kapacitné potreby do konca
terminu poddvania Ziadosti v RCP, v porovnani so ZP, ktoré moézu poZiadat o kapacitu ZI na zadiatku
planovacieho obdobia alebo si rezervovat dlhsie dopravné obdobia. Délezité su aj pravidla, ako a kedy
sa mozno uchadzat o kapacitu ZI. Ak je moZné rezervovat kapacitu ZI , $pekulativne” a bez vyraznejsich
poplatkov pri nevyuziti kapacity ZI, existuje aj riziko, Ze nezostane kapacita ZI na dopravy, ktoré maju
ZP zazmluvnené, a 7e celkova dostupna kapacita ZI nevyuZije cely svoj potencial.

Ked%e koncept Priebezného planovania je novym komponentom v procese pridelovania kapacity ZI v
SR, bude pravdepodobne nejaky cas trvat, kym koncept bude fungovat tak, ako je navrhnuty, a pocas
jeho implementdcie v SR predpokladdme vyskyt urcitych neistot. To znamenad, Ze pravdepodobne
potrva niekolko rokov, kym ZP uveria, 7e kapacita ZI, o ktort chcl poZiadat formou PriebeZného
planovania, bude dostupnd, a mnohé ZP budu pravdepodobne pokracovat iba s podavanim Ziadosti
o kapacitu ZI pre RCP. Koncept PriebeZného plédnovania prinesie tie? vacie odchylky v dopyte po
kapacite ZI, ako sa planovalo v RCP.
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AD HOC

Mnoho ZP vidi, Ze segment Ad hoc je stale velmi ddleZity na splnenie ich kapacitnych potrieb, ktoré
vznikaju alebo sa menia v kratkom case a to z réznych dovodov. Podla toho, aké su dostupné
najaktudlnejsie informacie o implementacii TTR v ¢ase tejto analyzy, nebude TTR znamenat Ziadne
velké zmeny v segmente pridelovania kapacity Ad hoc. Hlavnou zmenou je, 7e kapacita ZI v rdmci
tohoto segmentu bude rezervovana a zverejnena v Kapacitnej ponuke v termine X -11. Medzi ZP, ktoré
sa zucastnili na analyze dopadov zavedenia TTR v SR, existuje obava, Zze by to mohlo viest k mensej
dostupnosti kapacity ZI v inych segmentoch kapacity. Ak je to tak, existuje riziko, Ze celkovt dostupnu
kapacitu ZI nebude mozné vyuzit spdsobom, ktory je pre trh optimalny.

5.8. SPOLOCNY ZAVER Z ANALYZY PRE MOZNOST VYBERU Z KAPACITNEJ
PONUKY ZI PRE ZP A PRIDELENIE KAPACITY ZI ZSR DO RCP (X-8,5 AZ
X)

ZP budu musiet zvazit, ktoré kapacitné produkty po zavedeni TTR su pre nich relevantné, aby sa este
lepSie etablovali na trhu. Pre niektoré ZP, najma tie, ktoré prevadzkuju verejne obstaravanud osobnu
dopravu, je jasnejsie, o ktory segment sa budu uchadzat, zatial ¢o iné maju vacsiu prileZitost rozvijat
svoje podnikanie v roznych kapacitnych segmentoch, ak si to Zelaju.

Pre vsetky subjekty slovenského Zelezniéného dopravného trhu to bude pravdepodobne znamenat
skdsobné obdobie, kym sa rozhodnu, ako vyuZit rozne kapacitné produkty a tiez ziskat déveru v proces
TTR a Ze budd moct poziadat o kapacitu ZI, ktort aj redlne potrebuju. Ked%e planovanie kapacity ZI,
modelovanie v Kapacitnych modeloch, rozdelenie kapacity ZI a Kapacitna ponuka ZSR budu zaloZené
na informéaciach od Ziadatelov a ZP o ich kapacitnych potrebach (CNA), méze to byt problém, ak budu
ZP spociatku prili§ vahavé. Hrozi, e mdze nastat moznost, Ze Ziadatelia a ZP spociatku neveria, Ze budu
k dispozicii atraktivne vlakové trasy v kapacitnom produkte v PriebeZznom planovani, a preto nevyjadria
svoju potrebu kapacity a poZiadaju o ru az v konecnom termine pre RCP. V d6sledku toho nebude v
Priebeznom planovani ziadna atraktivna kapacita ZI, ked ZSR rozdeli kapacitu ZI na zéklade vyjadrenych
potrieb zainteresovanych stran.

To, ako budu zo ZSR navrhnuté obchodné podmienky a aké stimuly ZSR vytvoria, je v tomto kontexte
nesmierne dblezité a pomodze to jasnejSie urcit spravanie na slovenskom zelezniénom dopravnom trhu
pri zavedeni TTR.

5.9. VPLYV ZAVEDENIA TTR NA HOSPODARSKU SUTAZ NA SLOVENSKOM
ZELEZNICNOM DOPRAVNOM TRHU

KONKURENCIA MEDZI UCASTNiIKMI TRHU

Vopred pripravené viakové trasy (Ponuka kapacity ZI) menia podmienky poddvania Ziadosti a
pridelovania kapacity ZI

Zavedenie Kapacitnych modelov, segmentdcia kapacity ZI a v neposlednom rade dostupnost vicsej
ponuky kapacity 7l bude znamenat, e ZSR ovplyvnia podmienky pridelovania kapacity ZI na
slovenskom Zeleznicnom dopravnom trhu vo vacsej miere ako to je dnes. To sa uskutocni pridelenim
dostupnej kapacity ZI medzi jednotlivé segmenty trhu ako aj skorym pldnovanim kapacity ZI, ktory
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ovplyvni rézne segmenty trhu, schopnost ZP a Ziadatelov poZiadat o kapacitu ZI skor a efektivne ju
vyuZit. Aj ked je planovanie zaloZené na potrebach ozndmenych ZP a Ziadatelmi, je tu problém v tom,
7e podmienky redlneho pridelenia kapacity ZI by sa mohli zmenit medzi skorym pldnovanim (X-36) a
realizaciou dopravy a informdciou, Ze dostupnd kapacita je obmedzend (zavedenie neskorej TCR).

Ked%e ZSR pravdepodobne bude musiet stanovit priority uz v skorych fazach planovania kapacity ZI,
aby napriklad zvladla pldnovat kapacitu ZI pre pretazené Zelezni¢né trate, je ddleZité, aby sa to dialo
transparentne a v sulade s politickymi cielmi v dopravnej politike SR.

Dal$im aspektom zmenenej UGlohy ZSR je, 7e niektoré z podmienok, ktoré rozhoduju o tom, ktori
Yiadatelia a ZP mdZu vyuzivat uréitt konkrétnu kapacitu ZI, su stanovené pred koneénym podanim
#iadosti o kapacitu ZI v RCP. Tu by sa malo pozerat aj na moZnosti ZP odvolat sa proti rozhodnutiam
ZSR, ktoré nie su v ich prospech, resp. poskytnut dostatok ¢asu na riedenie konfliktov.

Sprdvanie celého odvetvia Zeleznicnej dopravy v SR ovplyvni vysledok implementdcie TTR

Na dosiahnutie ciefov implementacie TTR v SR je potrebna lepsia spoluprdca medzi 7SR a ZP
(Ziadatelmi). Zavedenie TTR bude znamenat nové moznosti, ako mdzu ziadatelia a ZP konat tak, aby si
zabezpedili a zlepsili svoje postavenie na Zelezniénom dopravnom trhu v SR. ZP maji zdujem na
zabezpeceni co najefektivnejSieho vlastného podnikania a prevadzky vlakov, ¢o nevyhnutne
neznamena, Ze ¢innosti, ktoré by im najviac prospeli, zodpovedaju tomu, ¢o vytvara najvacsi prinos z
hladiska si€asného systému/trhu ZD. Dévera v to, Ze proces TTR funguje a 7e ZSR kona spdsobom,
ktory je neutralny z hladiska hospodarskej sutaze, je dblezita pre povzbudenie zapojenia ziadatelov
a ZP v stlade so zamerom TTR. Okrem toho sa viak bude pravdepodobne vyZadovat zaviest rozne
formy stimulov a obchodnych podmienok na podporu zavedenia TTR.

Nové obchodné podmienky TTR vratane finanénych stimulov s vsak len ¢astou rovnice, ked pre
niektoré ZP ide v si€asnosti o preZitie (pokracovanie podnikania v odvetvi ZD). Pre ZP, ktoré napriklad
prevadzkuju dopravy, ktoré nie je mozné planovat so skorym nacasovanim pozadovanym v TTR, ¢i uz
v CNA, RCP alebo Priebeznom planovani, bude nadalej existovat potreba zabezpecit pristup ku kapacite
71 prostrednictvom poddvania , $pekulativnych” Ziadosti o kapacitu do RCP. Pre ZP s velkym podielom
doprav tohto typu by prili§ komplikované nové obchodné podmienky mohli znamenat horsiu
konkurenénu situaciu vo vztahu k ZP s diverzifikovanej$ou prevadzkou alebo problémami vébec
realizovat prevadzku vlakov, v désledku ¢oho by tieto druhy doprav opustali Zeleznice, ked' len malo
alebo Ziadny ZP ma moZnost ponukat takuto sluzbu. V tomto pripade ide sluzby v Zelezni¢nej doprave
zvozu/rozvozu jednotlivych vozriovych zasielok.

KONKURENCIA V RAMCI SEGMENTOV TRHU ZELEZNICNEJ DOPRAVY V SR

Segment , komercnd osobnd doprava“”

Poskytnut informéacie o svojich kapacitnych potrebach (CNA), a tym o planovanych dopravnych
opatreniach, pred X-24 znamena pre jednotlivé ZP neistotu z hladiska hospodarskej sutaze. Aj ked'
nebude moZné identifikovat, ktoré konkrétne ZP vyjadrili konkrétne kapacitné potreby v Kapacitnom
modeli, ZP to vnimaju ako riziko, pretoZe samotné dopravné opatrenia by chceli zachovat v tajnosti,
najma v pripade zmenenych alebo novych obchodnych pripadoch, aby sa predislo tomu, Ze konkurenti
budd méct planovat rovnaku alebo podobnud dopravu. Ak je zverejnenie kapacity ZI v kapacitnych
modeloch viditelné pre konkurentov, mohlo by to viest k vahaniu so zdielanim inform4cii o kapacitnych
potrebach. V dosledku toho existuje riziko, Ze ochota inovovat v tomto segmente trhu klesa.
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Vo faze podévania Ziadosti a pridelovania kapacity ZI pre RCP je namiesto toho velkou otazkou, ako
bude fungovat suta? o dostupnu kapacitu ZI a vopred naplanované vlakové trasy, ked sa napriklad o tu
istu vlakovu trasu uchadza niekolko ZP. Skuto¢nost, e medzi ZP v tomto $tadiu existuje hospodarska
sutaz, moze byt napriek obavdm ZP vyhodou z hladiska Zelezni¢ného dopravného trhu v SR, kedZe
pravidld a kritérid stanovené ZSR pre priority pri pridelovani kapacity ZI su z hladiska hospodarskej
sUtaZe neutralne a nepredstavuju riziko zvyhodriovania alebo znevyhodriovania jednotlivych ZP.

Segment ,,verejne obstardvand osobnd doprava“

Pri dlhom horizonte planovania kapacity ZI a prehladu, s akym rozsahom dopravy v tomto segmente
sa v SR v buducnosti pocita, by bolo atraktivnejsie, aby sa pri moznosti obstardvania verejne osobnej
dopravy vyhlésilo viac ponuk (viac tratovych tsekoch) a zapojilo viac ZP. Dnes sa to vnima ako vyzva
predvidat, ako bude vyzerat cestovny poriadok vlakov osobnej dopravy objednavanych Statom (v
zastupeni MD SR) ete pred jeho uréenim. To znamen4, Ze pre potencidlne zainteresované ZP je tazké
planovat, akd dopravu budu vykonavat pocas nadchadzajiceho zmluvného obdobia a aké st moznosti
zabezpecenia ziskovosti.

Ked'sa v€asné planovanie kapacity ZI vykonda na podrobnej$ej Grovni, mozno tie? predpokladat, Ze to
ovplyvni podmienky s akymi ZP sutaZia pri obstaravani verejnej osobnej dopravy. Dnes je déleZitou
sucastou sutaze predlozit atraktivnu ponuku pre zefektivnenie prevadzky vlakov. Ak sa toto planovanie
uskutoénilo uZ pred takymto obstardvanim, ZP musia najst iné spdsoby, ako sa zapojit do sutaZe
v tomto segmente. Alternativou k tomuto vyvoju by mohlo byt aj to, Ze v Slovenske] republike doposial
neprebehla reforma verejnej osobnej dopravy tzn. Ze MD SR je jediny subjekt ktory objednava, sutazi
tento segment trhu. Predpokladom dezintegracie je stanovenie jasnych pravidiel a podmienok
realizacie regiondlnej verejne obstaravanej Zelezni¢nej dopravy v SR od MD SR. Obavou ZP viak
zostava, Ze &i regionalne dopravné Urady zrealizuju obstardvania takejto dopravy véas, aby sa ZP mohli
zG&astnit celého procesu planovania kapacity ZI na konkrétnej trati podla zavedeného nového procesu
TTR.

Segment ,,nakladnad doprava“”

Schopnost ZP v segmente trhu nakladnej dopravy realizovat svoje postupy pri planovani kapacity ZI v
stlade s procesom TTR sa li$i. Pre mensie ZP méZe byt zataZujlce pracovat s viacerymi RCP subeine.
Pre ZP, kde je tazké naplanovat svoju budicu prevadzku s pozadovanou troviiou podrobnosti véas,
aby mohli oznamit kapacitné potreby (CNA), by to mohlo staZit oznamovanie svojich potrieb v
pociatocnych fazach procesu TTR.

Sposoby, akymi to moze ovplyvnit hospodarsku sutaz na slovenskom Zeleznicnom dopravnom trhu v
segmente nakladnej dopravy, zdvisia okrem iného od toho, ako ZSR posudi CNA azverejni ich
v Kapacitnych modeloch s optimalnou Urovriou podrobnosti a spolahlivosti pridelit dostupnu kapacitu
Z1. Tiez bude dolezité ako budd navrhnuté obchodné podmienky TTR a aky dopad budi mat na ZP s
réznymi potrebami upravit svoje vlakové trasy pred realizdciou jazdy vlaku.

Moznost viacroéného pridelovania kapacit ZI v novom kapacitnom produkte Priebeznom planovani
ma, ako bolo spomenuté v predchadzajucich kapitolach, potencidlne prileZitosti ale aj nevyhody. Pre
hospodarsku sutaz v segmente nakladnej Zelezni¢nej dopravy v SR bolo identifikované, Ze niektoré ZP
maju vo vacsej miere dlhodobé zmluvy. Z tohto hladiska by mohli mat prospech z novej koncepcie
Priebezného planovania v porovnani s inymi ZP nakladnej dopravy, pretoie mézu vyuzit prileZitost s
viacroénym pridelovanim kapacity ZI. V désledku toho by si mohli rezervovat dopredu kapacitu ZI na
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niekolko rokov, €o pre nich predstavuje riziko znizenia dostupnosti kapacity ZI oproti ZP s krat$imi
zmluvami.

Cielom zavedenia koncepcie Priebezného planovania v TTR je zvysit flexibilitu nakladnej dopravy. Ak
bude ambicia Uspesna, mohla by zvysit konkurenciu vtomto segmente slovenského Zelezni¢ného
dopravného trhu. Zavisi to vSak od toho, ako budd navrhnuté obchodné podmienky TTR a podmienky
planovania kapacity na ZSR. Musia byt navrhnuté tak, aby podporovali flexibilitu a vyhybali sa
zbytoénym blokovaniam kapacity ZI, a to tak pri pridelovani kapacity pre vlakové trasy, ako aj medzi
Yiadatelmi kapacity ZI a realizdtormi dopravy. Ak st kapacitné potreby, ktoré si komunikované na
zadiatku procesu TTR, viazané na konkrétny ZP v segmente ndkladnej dopravy, existuje riziko, ze
iadatelia kapacity ZI sa obdvaju, lebo nemaju moinost zmenit dodavatela dopravnych sluZieb.
Znamenalo by to, 7e viaceré ZP sa nebudu uchadzat o kapacitu ZI na v podstate tu isti dopravu, ¢o sa
dnes &asto deje, a kapacita ZI by sa mohla ugetrit na iné produkty kapacity ZI, ale zarovef by to mohlo
obmedzit konkurenciu v segmente nakladnej dopravy a tazsie vstupit na Zelezniény dopravny trh v SR.

MOZNOSTI VSTUPU NA ZELEZNICNY DOPRAVNY TRH V SR

Zelezni¢ny sektor v Slovenskej republike moZno vo vieobecnosti opisat ako sektor so znacéne
otvorenym vstupom na trh. To, ako TTR ovplyvni mozZnosti vstupu na Zelezni¢ny dopravny trh, zavisi
od novych spdsobov prace pri planovani kapacity ZI a od toho, ako sa budu uplatfiovat obchodné
podmienky TTR, no existuju faktory, ktoré uz teraz mozeme vidiet, Ze uprednostriuju a komplikuju
vstup na trh pre nové ZP.

Jednym zo zékladnych problémov TTR je spoloéna harmonizécia procesu pridelovania kapacity ZI v
Eurdpe. Ak tento pristup uspeje, ulah¢i ZP pdsobiacim v inych eurépskych krajinach pristup ku kapacite
Zl v SR. Znalost procesu TTR, pristup k informacidm o dostupnej kapacite ZI (prostrednictvom
zverejneného Kapacitného modelu a Kapacitnej ponuky) a obchodnych podmienok TTR na trhu moézu
ZP ulah¢it posudzovanie obchodnych prileZitosti a efektivne planovanie vstupu na Zelezni¢ny dopravny
trh v SR.

Na druhej strane, TTR zahffia podrobnejsie pldnovanie kapacity ZI v skorsej faze ako dnes. Skorsi dialdg
medzi ZSR, Ziadatelmi a ZP zahffia investi¢né naklady na ¢as a zdroje, na dialég a interné planovanie a
v zavislosti od toho, ako je dialég navrhnuty, potencidlne predstavuje obchodné riziko, ak konkurentom
umozni konat podla zamyslanych dopravnych opatreni.

Ak budi mozZnosti vstlpit na trh v neskorSej faze procesu TTR, napriklad po zverejneni Kapacitnej
ponuky, vstup na trh by bol jednoduchsi. Ak novy ZP méze poZiadat o vopred naplanované viakové
trasy v RCP alebo dostupnu kapacitu v Priebeznom planovani, mohlo by to znizZit investi¢né naklady a
zjednodusit by to zadavanie poZiadaviek na kapacitu ZI v SR. Tento scenar by viak namiesto toho
znamenal potencidlnu nevyhodu pre ui etablované ZP, pretoZe riskuju stratu kapacity ZI, do ktorej
objednania investovali ¢as a zdroje, ako aj stratu €asu pri potrebe dialégu so ZSR v skorsich §tadiach
procesu TTR.

Prostrednictvom Priebezného planovania by TTR mohla otvorit viac prilezitosti pre vstup na trh pocas
aktualneho RCP s ¢asovym harmonogramom. V segmente nakladnej dopravy by to znamenalo, 7e ZP
mo7u objedndvat kapacitu ZI, ked maju zékaznikov a uzavreté zmluvy. To by bola vyhoda pre ZP aj cely
systém pldnovania kapacity ZI, ked%e od ZP sa nevyzaduje ,$pekulativne” uchadzanie sa o kapacitu ZI
v RCP, ktord nemozno vyuzit, ak ZP neza¢nul prevadzku vlaku v nasledujicom RCP. Podobne ZP v
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segmente komerénej osobnej dopravy mézu poziadat o kapacitu ZI na vstup na slovensky Zelezniény
dopravny trh v roénom obdobi, ktoré najlepsie vyhovuje ich planovaniu pozadovanej kapacity ZI.

Vplyv na pripojné ZI, servisné zariadenia a okolitych manazérov infrastruktury

Do akej miery budd mat podmienky v pravnom ramci TTR, ktoré su predpokladom implementécie
procesu TTR v celej EU, dopad na susedného manaZéra infrastruktdry a nim prevadzkovanu 71 nie je
mozné v sucasnosti s urcitostou povedat. Aj ked nie vietky zmeny, ktoré TTR prinasa, ich priamo
ovplyvnia, bude potrebna synchronizicia medzi 7SR a ostatnymi manazérmi infra$truktury, na
medzinarodnej aj narodnej Urovni.

Planovanie kapacity ZI a realiz4cia prevadzky v susednych Zelezniénych infradtruktdrach bude musiet
byt v uréitom bode synchronizované s procesom planovania TTR. Na zéklade neskorsieho planovania
kapacity ZI, ku ktorému dnes dochadza pri uréitych typoch podpornych sluzieb, ako je manaZovanie
kapacity dep aodstavnych kolaji, je pravdepodobne potrebné zmenit spdsob planovania tychto
kapacit aj v doplnkovych sluzbach kapacity ZI.

Potencialny pozitivny vplyv zavedenia TTR je ten, Ze ak su kapacitné potreby pre slovensky Zelezni¢ny
dopravny trh zname skér, poskytovatelia sluZieb servisnych zariadeni by tiez mali mat lepsie
informacie, na ktorych by mohli zaloZit planovanie svojej prevadzky.

5.10. ANALYZA POTREBY ZMENY ODVETVIA ZELEZNICNEJ DOPRAVY
V SR

Rovnako ako ZSR, ZP a ini aktéri z odvetvia ZD budu musiet prehodnotit svoju potrebu zmeny, aby
mobhli fungovat podla procesu TTR od Harmonogramu zostavy RCP 2025. Rozsah potreby zmeny sa
mbze lisit, ale spolo¢ny pre cely sektor ZD je, Ze je dopyt po informaciach o TTR v dostatoénom ¢asovom
predstihu pred implementaciou je nevyhnutny, aby bolo mozné realizovat potrebné zmeny pre RCP
2025.

ZMENA SPOSOBU PRACE PRI PLANOVANI KAPACITY ZI

Vo véeobecnosti ZP vyjadruju, Ze sa chcu stat proaktivnej$imi v strategickom aj dlhodobom planovani
kapacity ZI a TTR by mohlo byt katalyzatorom tohto kroku. Treba viak poznamenat, 7e to neplati pre
véetky ZP, ktoré sa zUcastnili na analyze v SR, a Ze existuju rozdiely, najma v zavislosti od druhu
podnikania a druhu dopravy, ktoru realizuju.

Rozdireny proces pridelovania kapacity Zl znamena, Ze je potrebné planovat viac vopred. To moze
znamenat, Ze strategicki pldnovaci verejnej moci (MD SR) a subjekty podnikajtce v odvetvi ZD budu
musiet byt viac zapojeni v skor§om $tadiu dialégu o kapacitnych potrebach ZI so ZSR. Vac&sina ZP to
nevidi ako zadsadny vplyv na proces poddvania ziadosti pre vnutrostatnu kapacitu ZI, okrem toho, Ze sa
zacne v skorsej faze ako dnes.

Potencialnou vyzvou, ktora sa objavila je, Ze ZP budi musiet pracovat s planovanim pridelovania
kapacity ZI pre niekolko RCP stbeZne. Pre malé ZP by to mohla byt vyzva.

Pocas fazy implementéacie TTR v SR bude pldnovanie kapacity ZI pravdepodobne naroénejsie na zdroje.
Ciastoéne kvéli potrebe pracovat podla réznych procesov pldnovania kapacity ZI paralelne a ¢iastoéne
preto, Ze samotna zmena si pravdepodobne vyZiada viac zdrojov pocas implementdcie.
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Existuje tiez riziko, Ze proces TTR si mbze ¢asom vyziadat viac zdrojov, ak zmeny v planovani kapacity
Zl realizované ZSR povedu k potrebe preplanovania kapacity ZI aj medzi ZP. To by ovplyvnilo efektivnost
planovania kapacity ZI pre ZSR aj pre slovensky zelezni¢ny dopravny trh. Ur¢ité opakovanie planovania
kapacity 7| je zabudované do procesu TTR, ale je ddleZité, aby to viedlo skor k vylepdeniu ako k velkym
zmendm. Mnohé ZP zaroveri vyiaduju flexibilitu, aby prisposobili svoje plénovanie kapacity ZI
zmenenym podmienkam na trhu. N3jst rovnovahu medzi tymito potrebami bude pravdepodobne
tazké a opat existuje riziko, Ze pre malé ZP bude taZ3ie zvladnut to z hladiska zdrojov.

Pre tie ZP, ktoré maju zaujem vyuzivat koncept PriebeZné planovanie, si to bude vyZadovat $pecifické
Upravy ich planovacich procesov.

Pre verejne obstaravanu osobnu dopravu zainteresované strany vyjadruju, ze TTR mdze znamenat
zmeny v tom, ako si MD SR (Ziadatel) a ZP rozdelia pldnovaciu pracu medzi sebou. To by mohlo viest k
vicsej zodpovednosti v procese pldnovania pre MD SR, ked' prevezme uréiti zodpovednost od ZP
v skorej faze planovania kapacity ZI. Mohlo by to znamenat aj to, 7e suta’e na prevadzkovatelov
verejne obstaravanej osobnej dopravy sa uskutocénia skér ako dnes, a Ziadatelia by sa mohli zdéastnit
celého procesu planovania kapacity ZI podla TTR aj v pripade naslednej zmeny zodpovednosti za
planovanie kapacity Zl na ZP (v termine X-12).

STRUCNA ANALYZA IT SYSTEMOV PRE PODPORU ZAVEDENIA PROCESOV TTR

Na slovenskom Zelezni¢nom dopravnom trhu existuju velké rozdiely, pokial ide o rozsah, v akom ZP
vyuZivaju IT systémy pre planovanie kapacity ZI a prevadzku vlakov. Maly poéet, najma vi&sie ZP, maju
aplikované vlastné robustné IT systémy, ale vo vSeobecnosti sa velka ¢ast planovacej prace vykonava
manuélne pomocou excelu a nastrojov, ktoré poskytlo ZP ZSR prostrednictvom ich IT systému.

Pre tie ZP, ktoré maju IT systém napriklad na planovanie vlakovej dopravy a planovanie turnusov
zamestnancov a obehov vozidiel, bude potrebné tieto prispdsobit. Tieto Upravy si budid vyzadovat
zdroje aj ¢as, a preto je doleZité, aby dostali ZP dostatok informacii véas, aby mohli zaviest potrebné
zmeny do svojich IT systémov pred harmonogramom prac na RCP 2025.

Ak IT systémy, ktoré vyvinulo RNE a ZSR, nie je mozné efektivne vyuzivat bez ohladu na to, & a v takom
pripade ku ktorym IT systémom maju rozne ZP pristup, rozvoj IT riskuje naru$enie hospodérskej sutaze
v prospech vynaliezavejsich ZP, ked%e nakup a prispdsobenie IT systémov mdze byt pre mnohé mensie
ZP prili§ nakladné.

Na ZSR prebieha v sG¢asnosti dodavka samostatnej $tudie implementacie potrebnych zmien IT
prostredia ZSR podla poZiadaviek TTR. Tato $tudia ma za ciel popisat vietky potrebné kroky pre
implementdciu IT TTR prostredia na ZSR a vykonat analyzu zberu, doplnenia, zmeny potrebnych dat
aby bol cely proces TTR s podporov nastrojov IT realizovatelny.

5.11. HLAVNE ZAVERY VONKAJSIEHO  VPLYVU DOPADOV
IMPLEMENTACIE PROJEKTU TTR VSLOVENSKEJ REPUBLIKE
PROSTREDNICTVOM KVALITATIVNEHO DIALOGU

V tejto kapitole su uvedené vseobecné zdvery z vysledkov analyzy vonkajsich vplyvov. Vysledky a
analyzy v tejto studii mozu poskytnat pohlad na vplyv, ktory moze mat TTR na slovensky Zelezni¢ny
dopravny trh, na zdklade sicasného zndmeho navrhu procesu TTR a identifikovat navrhy na dalsie
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kroky a implementéciu TTR v SR. Implementacia TTR v SR si bude v nasledujtcich rokoch vyZadovat

siroké usilie zainteresovanych stran. V tejto analyze sa dotykame niektorych navrhov takéhoto usilia,

ktoré sa nam podarilo identifikovat.

Opakujucim sa problémom v dialégu so ZP aj analyzy vonkajsich vplyvov je, Ze niektoré detaily v ndvrhu

procesu TTR su stale nejasné. Tieto podrobnosti moZu mat velky vplyv na to, ako sa ZP rozhodnt konat

a na ich strategické a taktické volby a spravanie. Najdo6lezitejSie detaily, ktoré su viac-menej nejasné,

s spdsoby prace pri planovani kapacity ZI v slovenskom kontexte, obchodné podmienky TTR v SR,

pravny rdmec TTR a kritéria/modely priorit pridefovania kapacity ZI. Aky vplyv bude mat zavedenie TTR

na trh, nie je preto v niektorych ohladoch mozné zatial Gplne presne odhadnut.

A)

B)

Q)

D)

E)

F)

5.11.1. Podmienky na zeleznicnom dopravnom trhu SR

V odvetvi ZD bude potrebné akceptovanie procesu TTR a zvy$enie znalosti o TTR. To, 7e sa
koncepcia TTR nepovaZuje za prisposobent si¢asnym podmienkam slovenského Zelezni¢ného
dopravného trhu a/alebo nevedie k zlepgeniu vo slovenskom kontexte planovania kapacity ZI,
moze byt problém. Vzhladom na to, Ze cielom iniciativy zavedenia redizajnovaného procesu
pridelovania kapacity ZI a tvorby cestovného poriadku (TTR) je eurdpska harmonizacia, nie je
ocakavané, Ze vsetky aspekty zmeny nebudd vnimané ako zlep3enie. To by sa dalo zvladnut
prostrednictvom pokracujiceho dialégu, komunikacie a zapojenia subjektov poOsobiacich
v sektore ZD ako sucasti implementacie TTR v SR.

Casovy plan s cielom zavedenia TTR od RCP 2025 znamen4, Ze na realizaciu je k dispozicii
relativne kratky ¢as. Aby mali dotknuti aktéri v odvetvi prileZitost oboznamit sa s tym, ¢o bude
TTR v praxi znamenat, a vykonat potrebné Upravy, mali by sa zadat zaoberat implementéciou
TTR Co najskér. To je a bude vyzva pre cely Zelezni¢ny dopravny trh, kedZe vsetky detaily este
nie su stanovené a zrejme chvilu potrva, kym budd s istotou zndme napriklad zdkonné
predpoklady v SR.

Nastanli zmeny v procese planovania kapacity ZI pre Zelezniéné podniky a Ziadatelov.
Ziadatelia a ZP budu potrebovat silni podporu 7SR s identifikaciu zmeny v objednavani
kapacity ZI, ktorti implementdcia procesu TTR v SR zahffa.

5.11.2. Prilezitosti a rizika implementacie TTR v SR:

V porovnani s inymi eurdpskymi krajinami preslo Slovensko relativne dlhd cestu v oblasti
deregulacie a otvoreného pristupu na Zelezni¢ny trh. Zmeny, ktoré so sebou prinasa TTR,
mozno preto na slovenskom trhu do uréitej miery vnimat ako krok spét k regulovanejsiemu
trhu Zelezni¢nej dopravy, kedZe hrozi, Ze nepriaznivo ovplyvnia stucasnu trhova konkurenciu.
S implementaciou TTR mdZu vzniknut moznosti pre ZP, 7e mézu konat takym spdsobom, ktory
bude smerovany proti zavedeniu TTR v SR. Budu musiet byt zavedené potrebné postupy pri
planovani kapacity 7| a zavedené dobre a vyvaziené obchodné podmienky TTR, aby sa ZP vyhli
spravaniu, ktoré je v rozpore s ucelom TTR a namiesto toho podporovali kroky, ktoré su
ziadlice vtomto smere. V tejto suvislosti sa obchodné podmienky TTR nevztahuju len na
poplatky za rezervaciu/storno kapacity ZI, ale aj na prinajmen$om rovnako dbdleZité pravidla,
ako by 7SR a iné ZP mali konat v réznych fazach procesu pridelovania kapacity ZI.

ZSR nastavi podmienky pridelovania kapacity Zl ui v Kapacitnom modeli, pri rozdeleni
kapacity ZI a pri zverejnenia Kapacitnej ponuky, este pred otvorenim poddvania Ziadosti do
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RCP. Toto riziko mierne ovplyvni prileZitosti jednotlivych ZP na trhu. Zatial nie je jasné, ako by
sa mal tento vykon pravomoci ZSR posudzovat, ani ako by mali vyzerat moznosti rieenia
konfliktov v tomto Stadiu.

Su to kapacitné potreby slovenského Zelezni¢ného dopravného trhu , ktoré tvoria zéklad pre
navrh Kapacitnych modelov, rozdelenie kapacity 71 a Kapacitnt ponuku. Vzhladom na roéznu
schopnost a ochotu ZP podielat sa na dialégu a komunikovat o svojich kapacitnych potrebach
pred zaslanim formalnej Ziadosti o pridelenie kapacity ZI, bude mandat a schopnost ZSR
analyzovat ich kapacitné potreby velmi déleZitd pre uspokojovanie potrieb Zelezniéného
dopravného trhu SR a dosiahnutie cielov TTR.

Existuje rozpor v tom, Ze koncept Priebezného pldnovania je ureny na uspokojenie
kapacitnych potrieb, ktoré nie si dostato¢ne definované na to, aby sa mohli uplatnit v RCP,
zatial' ¢o rozdelenie kapacity ZI by sa mala robit na zaklade kapacitnych potrieb, ktoré su
oznamené v CNA, ktoré je podstatne skorSie ako obdobie podavania Ziadosti pre RCP. To si
bude vyZadovat, aby ZP vyjadrili svoje potreby, aj ked' st zndme len &iastocne, a aby ZSR bolo
schopna analyzovat CNA a zohladnit tieto buduce potreby pri navrhovani Kapacitného modelu,
rozdelenia 7l kapacity a Kapacitnej ponuky ZI.

TTR nebude spifiat vietky potreby trhu. Aj pri kratSom planovacom horizonte, ktory
predstavuje PriebeZné pldnovanie, sa vyskytne East kapacity ZI, ktord nebudi méct subjekty
vyuZit a budd musiet poZiadat o ,$pekulativnu® kapacitu ZI v RCP alebo poufit Ziadosti pre Ad
hoc.

5.11.3. Navrhy pre buducu implementaciu TTR:

V stcasnosti je jasné, Ze ZSR zohra kluéovl ulohu pri zavadzani TTR na slovenskom
Zeleznicnom dopravnom trhu. Vieme, Ze existuje velka potreba informdcii, ktoré umoznia
aktérom v odvetvi ZD v&as implementovat zmeny a Upravy v planovani kapacity ZI. To, ako sa
ZSR rozhodne prispdsobit svoje vlastné postupy pridelovania kapacity ZI, ovplyvni aj to, aki
aktéri na trhu potrebuji zmenu. Pre Uspesnu implementaciu TTR na slovenskom Zelezni¢cnom
dopravnom trhu sa informacie a koordindcia nemozu uskutoériovat iba z medzindrodnej
urovne, preto budu potrebné urcité vnutrostatne Upravy postupov a pravidiel pre planovanie
kapacity ZI.

Aby aktéri v odvetvi ZD plne pochopili svoju potrebu zmeny a vplyv TTR, bude aj u nich
potrebné vykonat podrobné analyzy vplyvu. Dialég vedeny so slovenskymi ZP, Ziadatelmi a
regionalnymi dopravnymi organmi pre tuto analyzu vplyvu poskytuje prvy obraz o vplyve,
ktory mdie mat TTR na zaklade sti€asné znameho procesu TTR v SR. Analyza je vsak
obmedzend skutocnostou, Ze porozumenie cielom a znalost podrobnosti procesu TTR boli v
mnohych pripadoch obmedzené pred uskutoénenim dialégu. Aby boli ZP a regionalne
dopravné urady schopné identifikovat a implementovat zmeny, ktoré si TTR vyzaduje, budu
musiet urobit hlbsiu analyzu ich potreby zmeny.

Otazka vplyvu, ktory bude mat zmena TTR na slovensky Zelezni¢ny dopravny trh zo socialno-
ekonomického hladiska, eSte nebola preskimana. K danej téme vyvijaju znacna aktivitu
zdruzenia FTE a RNE, kde expertnad pracovna skupina zadefinovala podmienky sutaze pre
takuto Studiu socidlno-ekonomickych dopadoch v ramci eurdpskeho trhu Zelezni¢nej dopravy.
Do daného prieskumu a sutaie bolo 7SR oslovené ako spoloénost sjednym z najvacsim
pokrokom implementacie TTR z krajin tzn. ,vychodného bloku“.
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6 ANALYZA VARIANTOV A VYBER PREFEROVANEHO VARIANTU
PRE PROJEKT ZAVEDENIATTR V PODMIENKACH SR

Jednou z uloh SU je identifikovat moiné varianty rieenia problému v suvislosti s konkurenénou
poziciou Zelezni¢nej dopravy na dopravnom trhu SR, ktory bol identifikovany v analytickej ¢asti studie.
Zaroven, ma Stadia za Ulohu posudit identifikované varianty riesenia problému z pohladu obchodného,
technického, dopravno-technologického, prepravného, ekologického a ekonomického. Konkrétne
kritéria pouzité pre posudenie variantov vychddzaju z vyhladového rozsahu dopravy a jej analyzy
vzhladom na buduci vyvoj poZadovanej kapacity ZI ZSR, aby tak bol zabezpeleny komplexny a
najefektivnejsi sp6sob dosiahnutia poZzadovanych cielov.

Tato ¢ast SU je zamerand na analyzu alternativ, ktoré boli zadefinované ako mozné sposoby riedenia
identifikovaného problému a dosiahnutia stanovenych cielov projektu TTR v SR, pre ktory bol projekt
navrhnuty. Na zdklade predchddzajucej analyzy problému, zadefinovanych cielov projektu a v sulade s
metodikou pre vypracovanie Studie uskutoCnitelnosti boli identifikované tri varianty, ktoré budu
posudené studiou uskutocnitelnosti:

e Variant 0 scenar , bez projektu” = stcasny stav;
e Variant 1 scenar ,,urobit minimum® = zavedenie TCR v SR;

e Variant 2 scenar ,,s projektom” = zavedenie TTR v SR.

Pre ziskanie relevantnych informacii o Zeleznichom dopravnom trhu SR zhotovitel Studie vykonal
prieskum formou elektronického dotaznika u vybranych subjektov, ktoré participuju na celom procese
realizacie Zelezni¢nej dopravy v SR.

Znenie dotaznika je popisané v kapitole 5 tohto dokumentu.

6.1. NAVRH REALNYCH A OPODSTATNENYCH VARIANTOV

Na zaklade analyzy sucasného stavu (predloZenej v rdmci kapitoly 1) a vystupov vyssie spominaného
dotaznika boli identifikované viaceré problémy, ktoré su spbésobené predovsetkym aktudlnymi
postupmi pri pridefovani kapacity ZI vSR (neefektivne vyuZivanie kapacity) ako aj udalostami
ovplyviiujucimi plynulost Zelezniénej dopravy na celej sieti (stabilita cestovného poriadku).
Identifikované problémy a udalosti ovplyvriujice plynulost Zelezniénej dopravy zaroven ohrozuju
konkurenénl schopnost Zeleznic ako vyznamného kostrového modu dopravy v SR a taktiez
ekonomickl efektivnost procesu prepravy osd6b atovarov v SR. Za Ucelom odstranenia vyssie
uvedenych problémov boli v ramci SU identifikované moiné spdsoby eliminécie pricin spdsobujlcich
predmetné problémy. Navrhované riesenia na jednej strane reflektuju priciny spbsobujice
identifikované problémy a zaroven su navrhnuté tak, aby boli dosiahnuté stanovené ciele projektu.
Vystupom uvedeného procesu st 3 varianty (scendre), ktoré budud v ramci SU postdené a navzijom
porovnané:

Variant 0 - scenar ,bez projektu” - ktory uvaiuje s ponechanim existujiceho stavu ateda
nerealizovanim projektu TTR v SR.

Variant 1 - scenar ,urobit minimum* - ktory uvaZuje s ponechanim existujiceho stavu z hladiska
zmien v procesoch pldnovania kapacity ZI v SR azavedenia iba nového procesu plédnovania
a koordinacie do¢asnych obmedzeni kapacity ZI (TCR), realizovanim projektu KIS ZSR.
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Variant 2 - scenar ,s projektom” — ktory spociva v zavedeni procesov TTR vramci spolocnych
celoeurdpskych pravnych ramcov, obchodnych podmienok, procesov, metodik a funkcnych
Specifikacii podpornych IT nastrojov.

Z ekonomického hladiska budd navrhované projektové varianty posidené metddou cost-benefit
analyzy (CBA). V stlade s metodikou CBA bude v SU vyuZita tzv. prirastkova metdda, ktord umozriuje
pohlad na o¢akavané dopady v suvislosti s realizaciou projektu porovnanim nakladov a prinosov medzi
scenarom ,,s realizaciou projektu” (Variant 2), scendrom ,,urobit minimum® (Variant 1) a scenarom
,bez realizacie projektu” (Variant 0). Dolezity aspekt pre prirastkovid metddu je preto spravne
stanovenie rozsahu vsetkych scenarov, predovsetkym z pohladu stanovenia prevadzkovych vydavkov
a prijmov, ako aj ekonomickych prinosov.

6.1.1. Variant 0 — , bez projektu” — sucasny stav

Variant O resp. scenar ,,bez projektu” je v rdmci metodického ramca pre vypracovanie SU oznacovany
ako ,,do nothing”, ¢o znamena, Ze simuluje predpokladany vyvoj situacie na slovenskom Zelezni¢cnom
dopravnom trhu v pripade, Ze investicia do projektu TTR sa neuskutocni tzn. bude pokracovat siéasny
stav.

Variant tak vychddza z predpokladu, Ze v Slovenskej republike bude zachovany sucasny stav bez
zavedenia novych procesov a investi¢nych zasahov do zmeny v manazovani a pridelovani kapacity ZI.
Vramci scendra je uvaZované iba so Standardnymi doterajSimi postupmi pre objednavanie
a pridelovanie vlakovych trds vramci harmonogramu ro¢ného cestovného poriadku (RCP), co
z prevadzkového hladiska znamena Ze:

> Ziadatelia/dopravcovia musia do RCP objednavat vlakové trasy 8 mesiacov pred zmenou RCP
bez redlnej istoty realizacie v pripade nakladnej dopravy, nakolko vaésina zmliav o nakladnej
doprave medzi dopravcom a jeho zadkaznikom sa uzatvara neskor ako je stanoveny termin pre
objednavku vlakovych tras do RCP;

> Ziadatelia/dopravcovia v nakladnej doprave maju moznost objednévat trasy do RCP pre
zaistenie mozZnej potrebnej kapacity, tzv. ,pre istotu”. Jedna sa hlavne o tzv. trasy ,podla
potreby” (pp), ktoré su sucastou RCP, ale spravidla sa nevyuzivaju alebo vyuzivaju iba
v minimalnej miere;

> Ziadatelia/dopravcovia nemaiju striktne stanoveny termin pre zrusenie uz objednanej vlakovej
trasy (vlakova trasa je zruSsena automaticky po uplynuti 24 hod. od planovaného odchodu
z vychodiskového dopravného bodu);

> pri zruSeni uz objednanej vlakovej trasy resp. ak sa jazda vlaku neuskutolni
Ziadatelia/dopravcovia maju povinnost uhradit storno poplatok vo vyske poplatku za
objednanie a pridelenie kapacity (U1);

> Ziadatelia/dopravcovia mozu poziadat o pridelenie volnej kapacity ZI tzv. ,,ad-hoc” vlakovd
trasu vtermine najneskdr 6 hod. pred uvazovanou jazdou vlaku (resp. 3 dni na tratiach
s vylukou dopravnej sluzby a5 dni v pripade, Ze neexistuju v RCP vyhovujice parametre
takejto vlakovej trasy;
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na kapacitu infrastruktary je ¢asto uplatnenych viac Ziadosti ako je skuto¢na kapacita, jedna sa
hlavne o tzv. kritické miesta, ktoré vznikaju zhorSenim stavu infrastruktiry (obmedzenim
parametrov ZI) alebo planovanim doéasnych obmedzeni Zelezni¢nej infrastruktury (TCR);

v pripade obmedzeni kapacity trate (planovanych aj neocakavanych) su vlakové trasy vedené
,odklonom®.

Sucasny proces tvorby cestovného poriadku sa vyrazne zameriava na Ziadosti do rocného

cestovného poriadku. Tomuto véasnému spracovaniu Ziadosti o trasy pritom chyba dynamika a

pruznost, ktoré dopravcovia, hlavne v Zelezni¢nej nakladnej doprave, potrebuju k tomu, aby si udrzali

konkurencieschopnost. Variant 0 taktiez neuvazuje s/so:

e Zvydenim efektivity vyuZivania kapacity ZI prostrednictvom vypracovania Kapacitnych
stratégii.

¢ Modelovanim moZnych scenarov kapacity v limitovanych (obmedzujicich) Usekoch trati
a cezhrani¢nych usekoch trati.

¢ Dlhodobym pldnovanim a koordinaciou docasnych obmedzeni kapacity (TCR).

e Zavedenim novych podpornych IT nastrojov pre pridelovanie kapacity .

Rovnako je vramci Variantu O uvaZované s limitovanou medzinarodnou koordindciou, (i

harmonizaciou a konzultovanim kapacitnych produktov jednotlivych manazérov infrastruktury.

Vnutrostatne postupy a sposoby prerokovania pritom casto brania plnej harmonizacii medzistatnych

vlakovych tras.

Uplatiovanim stcasného systému manazmentu vlakovych tras v SR (Variant 0) je v budlcnosti mozné

ocakavat dalsie dosledky vyplyvajlce z analyzy dopravného trhu a segmentu Zelezni¢nej dopravy v SR):

>

>

s vysokou pravdepodobnostou bude pretrvavat pokles alebo stagnacia podielu Zelezni¢nej
dopravy v SR;

iba 20 - 25 Ziadosti o vlakové trasy v ndkladnej doprave mozno na zaklade sucasného stavu
povazovat za stabilné (opakujlce sa vo viacerych RCP);

75 - 80 Ziadosti o vlakové trasy v ndkladnej doprave zvykne byt tesne pred ich realizaciou
upravovanych, ¢o znamena velkd stratu zdrojov na oboch stranach Ziadatel/dopravca a
manazér infrastruktury;

v obmedzujucich Usekoch trati, kde su zavedené TCR, resp. kde je trat pretazend, ponuka
volnej kapacity neexistuje vobec alebo je velmi limitovana z dévodu blokovania celkovej
kapacity;

kapacita je blokovana aj pridelenymivlakovymi trasami podla potreby (pp), ktoré si
dopravcovia objednali len ,,pre istotu” a nevyuZzivaju ich; vplyv pp-tras na kalkulaciu (ponuku)
volnej kapacity je taky, Ze v kalkulacii sa pp-trasa berie ako obsadena kapacita pre 365 dni/rok,
zatial Co v praxi sa pp-trasa Casto neaktivuje vébec (0 dni) alebo len malo krat (do 50 dni), ale
ponuka volnej kapacity sa neda obsadit planovanou trasou v RCP.

Z hladiska technického stavu a parametrov kapacity ZI je mozné predpokladat zhoriujuci sa stav a s

tym spojenu zvySujlcu sa nespokojnost zakaznikov s neskorym oznamovanim planovanych obmedzeni

kapacity (TCR), ¢o pravdepodobne povedie k strate obchodnych pripadov (zdkaznikov) atym aj

preferovaniu inych médov dopravy v rdmci SR.
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Z ekonomického hladiska je potrebné oc¢akavat narast vydavkov suvisiacich s manazmentom kapacity,
minimalne v miere narastu persondlnych nakladov na zamestnancov zabezpecujucich proces Ziadosti
a pridelenia kapacity ZI a taktiez prevadzkovych vydavkov na stucasné podporné IT ndstroje pre
planovanie kapacity ZI (PIS, KIS KM).

Z hladiska medzinarodnej vymeny dat je pri zachovani si¢asného stavu mozné predpokladat zhorsenie
dostupnosti a obchadzanie tranzitnych doprdv po Zeleznici cez SR. Predpokladom medzinarodne
harmonizovanych procesov tvorby cestovného poriadku je totiz vysoky stupen synchronizovanej
digitalizacie a zodpovedajucich vnutrostatnych systémov IT. TaktieZ je opodstatnené venovat zvysenu
pozornost rychlemu a digitalizovanému vybavovaniu Ziadosti o vlakové trasy v rezime ,,ad-hoc”.

6.1.2. Variant 1 —,,urobit minimum*

Variant 1 resp. scenar ,urobit minimum“ je vramci metodického rdmca pre vypracovanie SU
oznacovany ako ,do the minimum® a vychadza z predpokladu, Ze v Slovenskej republike sa zavedie iba
novy proces planovania, koordinicie a konzulticie docasnych obmedzeni kapacity ZI (TCR) a to
realizovanim digitalizacie manazmentu planovania do¢asného obmedzenia kapacity ZI.

Variant tak vychadza z predpokladu, Ze v Slovenskej republike bude zachovany sucasny stav bez
zavedenia novych procesov a investiénych zasahov do zmeny v manaZovani a pridelovani kapacity ZI.
Vramci scendra je uvaZované iba so Standardnymi doterajSimi postupmi pre objednavanie
a pridelovanie vlakovych tras vramci harmonogramu rocného cestovného poriadku (RCP)+
dodatocnych pozZiadaviek pocas platnosti RCP (ad-hoc) a zavedenie iba nového procesu
planovania, koordinacie a konzultacie do¢asnych obmedzeni kapacity ZI (TCR).

Pre proces zostavy, konzultacie a koordinacie Planu TCR je potrebné zaviest a rozdelit sicasny proces
,Planovania vylukovej ¢innosti ZSR“ na procesy dlhodobého planovania do€asnych obmedzeni kapacity
71 (TCR), a procesy neskorého tzn. ,priebezného” zostavovania Planu TCR nasledovne:

A) tvorba trojro¢ného, dvojrocného a ro¢ného Planu TCR prostrednictvom novo namodelovaného
procesu , Tvorba Planu TCR v prostredi ZSR“ zahrfiujuc ¢innosti:
e pravidelnej tvorby, aktualizacie a zverejnenia dlhodobych Planov TCR,
e pravidelnej aktualizacie (polro¢nd baza) a koordinacie Planov TCR v ramci odbornych
zloZiek ZSR so zavaznym a velkym dopadom na kapacitu ZI,
» koordindcie so susednymi Ml a ¢lenmi na prislusnych ZKND (RFC) v rdmci medzindrodnych
aktivit ZSR,
» konzultacie Pldnov TCR so zavaznym a velkym dopadom na kapacitu ZI so Ziadatelmi
o kapacitu ZI;
B) ,priebezna” ¢innost vytvérania Planov TCR tzv. ,,Plany neskorych TCR“:

e spracovanie, aktualizdcia Stvormesacnych/mesacnych Planov TCR na podklade
dlhodobého resp. rocného Planu TCR a aktualnych poZiadaviek OR na obmedzenie
kapacity ZI s malym dopadom,

e interné prerokovanie Planov neskorych TCR s ohfadom na vylukové ramen3,

e konzultacné porady za Ucasti dotknutych stran Ziadatelov a dopravcov,

. koordindcia a vzajomné informovanie/schvalenie TCR so susednymi Ml;

Tieto aktivity priamo suvisia s procesmi TTR, avsak mbzu prebiehat nezavisle od plnohodnotného
zavedenia procesov TTR. Pri spravne nastavenych novych procesoch tvorby Planu TCR v prostredi ZSR,
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bude moziné spracovavat relevantné vstupy/vystupy potrebné pre zlepsenie siufasného stavu
pldnovania kapacity ZI vSlovenskej republike ato iba vsegmente véasnej informovanosti
o planovanych obmedzeniach kapacity ZI (TCR), ich dopadu na plynulost prevadzky, pripadne
zohladneni koordinacie okolitych Ml ako aj konzultacie Ziadatelov o kapacitu ZI.

Koordindacia TCR znamena zastreSovany aktivny proces vymeny (informdcii) ohladne Planu TCR medzi
susednymi MI prostrednictvom formalnych komunikaénych kanalov. Tieto formalne komunikacné
kanaly zahfnaju:

e Otvorené rokovania, napr. zainteresované strany sa pozyvaju, aby sa zucastnili otvorenej schodze
alebo viacerych stretnuti.

¢ Pisomné informécie uréené zainteresovanym stranam s moznostou zaslat pripomienky. Ml ktory
planuje TCR aktivne iniciuje komunikaciu so susednym Ml o informdciach k vylukdm TCR.

Koordinacia sa vyZaduje, ak akcie v Pldne TCR ZSR ovplyviiuju iného Ml tzn. TCR sa konda na jednom
Useku, pripadne aj na nadvaznom Useku a ak jej dopad ovplyviuje prevadzku dopravy u susedného MI.
V pripade nepretrzitej TCR je cielom vykonat maximum prac sucasne. Koordindcia Planu TCR zahfiia
predpokladanu koordinaciu , prevazania vlakov” na alternativnych uUsekoch trati v ramci odklonov.
Koordindcia Planu TCR sa tiez vyzaduje pri zosuladeni Planu TCR medzi susednymi Ml ak sa predpoklada
vyuzitie rovnakych Usekov pre odklonové vlakové trasy.

Plany TCR vyZaduju zverejnenie informdcii v Case a rozsahu podla uréeného rozdelenia a kritérii TCR.

Konzultacia Planu TCR znamena aktivny proces vymeny (informacii) ohladne informacii v Plane TCR
medzi Ml a Ziadatelmi prostrednictvom formalnych komunikacénych kandlov. Tieto formalne
komunikacné kanaly zahrnaju:

e Otvorené rokovania, napr. zainteresované strany sa pozyvaju, aby sa zucastnili otvorenej schodze
alebo viacerych stretnuti.

* Pisomné informacie uréené zainteresovanym stranam s moznostou zaslat pripomienky. Ml aktivne
iniciuje komunikaciu so Ziadatelmi o informaciach k Planom TCR.
K Planu TCR sa po procese koordinacie s dotknutymi Ml a pred procesom schvalovania Planu
TCR ZSR pyta Ziadatelov/dopravcov na ich stanovisko k planovanym opatreniam, ktoré sa maju vykonat
v stvislosti s planovanymi obmedzeniami kapacity ZI (TCR) pre definované prahové hodnoty (dotknuté
objemy dopravy).

Vztah Planu TCR s procesmi suvisiacimi s investiénou &innostou na ZSR boli identifikované v rdmci
tvorby viacroéného investiéného planu ako aj planu obnovy prvkov ZI na ZSR. Je potrebné mat
zostaveny dlhodoby investi¢ny plan na ZSR. V zmysle implementécie procesov TCR ZSR sa tym mysli
minimalne trojroény investi¢ny plan ZSR. Uvedené si vy7aduje zavedenie posudzovania pldnu realizicie
investi¢nej akcie tzn. dopadu TCR na kapacitu Zl a tym aj zapojenie do tvorby investi¢nych planov ZSR
ako aj potrebu vylepSenia procesu definicie a manazmentu planovania poZiadaviek do investi¢éného
planu (planovanie dopadu investi¢nych akcii na kapacitu ZI).

6.1.3. Variant 2 —,,s projektom” — zavedenie TTR v SR

Variant 2 resp. scendr ,s projektom“ je v rdmci metodického rdmca pre vypracovanie SU oznacovany
ako ,,do something” a vychadza z predpokladu, Ze v Slovenskej republike budu zavedené plnohodnotné
a funkcéné TTR procesy.
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Zavedenie procesov TTR v SR predstavuje zasadnU zmenu v manaZovani a pridelovani kapacity ZI.
V rdmci scendra je uvazované so zmenami doterajSich postupov pre objednavanie vlakovych tras do
rocného cestovného poriadku, svypracovanim kazdorocnych Kapacitnych stratégii vratane
modelovania mozZnych scenarov pridelenia kapacity v limitovanych (obmedzujucich) usekoch trati a so
zavedenim novych procesov planovania a koordinacie docasnych obmedzeni kapacity (TCR). Scenar
taktieZ uvaZzuje so zavedenim podpornych IT nastrojov a tiez s implementaciou systému medzinarodnej
koordinacie, harmonizacie a konzultacie kapacitnych produktov manazérov infrastruktury.

Implementacia projektu TTR prinesie v prvom rade systém dlhodobého planovania kapacity ZI
zohladnujuci planované, koordinované akonzultované docasné obmedzenia kapacity trati (TCR)
a taktieZ potreby Ziadatelov (zadkaznicku orientaciu), prostrednictvom metdd flexibilného pridelovania
kapacity aplikovanych v rdmci:

e PriebeZného planovania (Rolling planning); a
e Rocného cestovného poriadku.

Aplikacia metddy Priebezného planovania (Rolling planning) umozni:

« Ziadat o kapacitu ZI kedykolvek 365 dni v roku.
e Pridelenie kapacity na obdobie dlhsie ako 1 rok (multi-year allocation).
e Odstranit ,,pevné” terminy pre podanie Ziadosti o pridelenie kapacity v ramci RCP.
e Proces ,Rychlej Ziadosti“:
=  Maximalne 4 mesiace pred uvazovanou jazdou vlaku.
= Realizovatelny pocas 4 tyZdriovej dodacej lehoty.
e Pravidelnu aktualizciu kapacity trati — prehlad kapacity je dostupny Ziadatefom na dennej
baze.

Uplatnenie flexibilnych metdd planovania a pridelovania kapacity uvazovanych v rdmci projektu TTR
prinesie z pohladu ro¢ného cestovného poriadku nasledujuce zmeny:

e Skratenie ¢asu potrebného na konstrukciu RCP (GVD).
* Skorsie pridelenie kapacity vlakovej trasy (X->36 — X->18, prip. multi-year allocation).

e Skoér dostupnu ponuku pravidelnych vlakovych tras s dopadom predovsetkym na osobnu
dopravu — predaj cestovnych dokladov mdze byt spusteny 6 mesiacov pred zmenou RCP (GVD).

* U Ziadosti pre pridelenie kapacity dorucenych po termine méze byt predaj cestovnych
dokladov spusteny o 2 mesiace skor ako v sucasnosti.

Okrem vyssie uvedenych prinosov, flexibilita systému planovania kapacity na zaklade procesov TTR
umozni kapacitné planovanie pre celt Zelezniénu siet SR resp. cezhrani¢né planovanie so susednymi
manazérmi infrastruktdry, pripadne iba pre urcitu ¢ast siete alebo vybranu Specificku trat.

Planovanie v systéme TTR je v zasade zaloZené na vytvoreni Kapacitného modelu vychadzajluceho
z Kapacitnej stratégie, ktory sluzi ako zaklad pre vsetky poZiadavky na kapacitu Zelezni¢nych trati v SR.
Pre vypracovanie Kapacitnej stratégie vyuZije manazér infraStruktiry koordinaciu so susednymi
manazérmi, predovSetkym sohlfadom na pldnované investicné aktivity a planované docasné
obmedzenia kapacity (TCR). Okrem TCR (na narodnej aj medzinarodnej urovni) zohladni manazér
infrastruktury pri planovani kapacity Z| tieZ poZiadavky trhu (dopravcovia/Ziadatelia) a ostatnych
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subjektov participujucich na trhu dopravy v SR. Rovnako je potrebné zo strany manazéra infrastruktury
identifikovat a zohladnit poZiadavky na Udribarske a opravarske prace na ZI.

Pripadné sporné otazky pri priprave Kapacitného modelu arozdelovania kapacity ZI (zverejneni
Kapacitnej ponuky) budu konzultované so Ziadatelmi. Nasledne, na zaklade odsuhlasenej Kapacitnej
ponuky a zapracovanych oznameni kapacitnych potrieb Ziadatelov bude vypracovany navrh rocného
cestovného poriadku. Ziadatelia budi mat moZnost vybrat si spdsob podania Ziadosti pridelenia
kapacity ZI:

=  7Ziadost ,na c¢as”“,

=  neskoré Ziadosti“,

=  Ziadosti,ad-hoc”,

= tzv. Ziadosti Priebezného planovania (Rolling planning).

Pre obdobie jazdy vlaku pocas jedného roku platnosti (RCP) sa z Kapacitnej ponuky (Kapacitného
modelu) vypracuje a prideli vlakova trasa. Pre obdobie jazdy vlaku pocas nasledujucich rokov bude
kapacita pridelend z Kapacitnej ponuky (Kapacitného modelu) formou ,¢asového pasma“ alebo
»kapacitného produktu” (zahffia predefinovanu skupinu valovych tras pre potreby jednotlivych druhov
dopravy), ktord Ml kazdy rok automaticky prepracuje na konkrétnu vlakovu trasu v nasledujucom RCP.

Ako bolo uz skér spomenuté, harmonizacii medzistatnych vlakovych tras ¢asto brania vnatrostatne
postupy a spdsoby prerokovania, ktoré nie su vidy plne medzindrodne zosuladené. Predpokladom
medzindarodne harmonizovanych procesov tvorby cestovného poriadku je vysoky stupen
synchronizovanej digitalizacie a zodpovedajucich vnutrostatnych systémov IT. Kli¢ova z pohladu TTR
bude preto najma spolocna infrastruktira IT a taktiez Uprava suvisiaceho podporného pravneho
ramca.

Digitalizacia vnatrostatnych a medzistatnych vrstiev minimalizuje manudlnu pracovnd zataz a dobu
pripravy pri planovani kapacity ZI a pridelovani kapacity ZI napr. formou schvalenia vlakovych trés.
Pomdze pri optimalizacii a bude prinosom pre dopravcov i manazérov infrastruktury. Neoddelitelnu
sucast TTR preto predstavuje Digitdlny manaziment kapacity (DCM), ktory prepoji mnozstvo
vnutrostatnych systémov IT s centrdlnou obchodnou vrstvou, ¢im sa zaisti kompatibilita na zaklade TSI
TAF/TAP sprav. To umozni rychlu komunikaciu a lahsie zmeny — bez ohladu na typ dopravy,
vnutrostatnu ¢i medzistatnu, osobnu alebo nakladna.

Dalgie prinosy projektu zavedenia TTR v Slovenskej republike:

« zjednodusenie a zjednotenie eurépskeho systému pridelovania kapacity ZI a vy$sia stabilita
cestovnych poriadkov,

« zvy$enie konkurenénej schopnosti Zeleznic v ddsledku efektivnejdieho vyuZivania kapacity ZI,
e systematické prepracovanie procesov/postupov manazmentu kapacity,

e odstranenie neZiaducich zdrzani vlakov v cezhrani¢nej doprave v désledku zle koordinovanych
stavebnych prac a stretov s vlakovymi trasami jednotlivych cestovnych poriadkov,

e nové kapacitné produkty spifiajice vietky potreby trhu, ktoré v suasnosti manazéri
infrastruktiry neposkytuju.

Zavedenim procesov TTR sa oCakdva celoeurdpska a cezhrani¢na harmonizacia vsetkych prislusnych
procesov tvorby cestovného poriadku s cielom ulahéit planovanie tak medzinarodnej ako aj
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vnutrostatnej Zelezni¢nej dopravy a ulahcit pracu manazérom infrastruktury a taktiez Ziadatelom
o kapacitu Zelezni¢nej infrastruktiry (dopravcom).

6.2. POSUDENIE VARIANTOV A VYBER PREFEROVANEHO VARIANTU

Zakladnym ugelom Studie uskutoénitelnosti je identifikacia realizovatelnych alternativ, tzn. variantov,
ktoré st v stlade so stanovenymi cielmi projektu (napifiajuce pozadované meratelné ukazovatele) a
ktoré spifiaju stanovené TEE (technické, environmentélne aekonomické) kritérid. V niektorych
pripadoch modze nastat situacia, Ze uskutocnitelnych je viacero moznosti. V takychto pripadoch by malo
byt vykonané doplnkové kvalitativne hodnotenie, na zadklade ktorého sa vyberie preferovana
alternativa.

Alternativy, identifikované a posudzované v ramci podkapitoly, su stanovené na zdklade vysledkov
analyzy problému, pricom boli brané do lvahy stanovené ciele. Jednotlivé varianty sa okrem
uvaZovanych technicko-technologickych rieSeni navzdjom lisia tiez rozsahom optimalizovanych prvkov
a s tym suvisiacimi investiénymi vydavkami.

6.2.1. Posudenie variantov

Pre porovnanie zadefinovanych projektovych variantov navzdjom je v prvom rade rozhodujuca
skutoénost, ¢ hodnoteny variant néleZite napifia zadefinované ciele projektu. Zakladnou ambiciou
resp. globdlnym cielom projektu TTR ako takého je ,zvysit podiel Zelezniénej dopravy na trhu
prostrednictvom lepSieho vyuzitia existujicej kapacity Zeleznicnej infrastruktiry (namiesto
pridavania/budovania novej infrastruktury)”. Na to, aby mohol byt realizaciou projektu dosiahnuty
jeho zakladny ciel je potrebné splnit dalsie Ciastkové ciele. Pre projekt TTR boli v ramci Studie
uskutocnitelnosti identifikované nasledujuce Ciastkové ciele:

»  Zaviest/implementovat systém pridelovania kapacity ZI na zaklade potrieb zdkaznika — trhova
orientacia.

o Zvysit flexibilitu planovania kapacity ZI.

» Zjednodusit a zjednotit systém pridelovania kapacity ZI na drovni EU aj SR — digitalizacia
systému.

* Harmonizovat vietky prislu$né procesy tvorby cestovného poriadku na Grovni EU, vratane SR.

*  Optimalizovat a koordinovat proces planovania do¢asnych obmedzeni kapacity ZI (TCR).

«  Zefektivnit systém rozdelovania kapacity ZI.

e Odstranit neziaduce zdrzania vlakov v cezhrani¢nej doprave v dosledku zle koordinovanych
stavebnych prac.

»  Zaviest nové kapacitné produkty spifiajice vietky potreby trhu.

Na zaklade analyzy zadefinovanych projektovych variantov, ktord je predmetom predchadzajiucej
podkapitoly, boli tieto postdené z hladiska ich schopnosti naplnit vyssie uvedené ciele projektu.
Vysledky procesu posudenia su prezentované v nasledujucej tabulke €. 28.

Tabulka 28: Hodnotenie variantov z hladiska ich schopnosti naplnit ciele SU

Schopnost variantu naplnit ciel

Ciel’ Variant 0 Variant 1 Variant 2
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Zvysit podiel ZD na trhu Nie Nie Ano
Zvysit flexibilitu planovania kapacity ZI Ciastoéne* | Ciasto¢ne* Ano
Digitalizacia systému Nie Nie Ano
Harmonizovat vsetky prislusné procesy tvorby CP Nie Nie Ano
Optimalizovat a koordinovat proces planovania . " "
P P P Nie Ano Ano
TCR
Zefektivnit systém rozdelovania kapacity ZI Nie Nie Ano
Odstranit neziadlce zdrzania vlakov v cezhrani¢nej . . ‘
Nie Nie Ano
doprave
Zaviest nové kapacitné iRajuce v§ . . ‘
pacitné produkty spliajuce vietky Nie Nie Ano
potreby trhu

Zdroj: vlastné spracovanie

* - v rdmci Variantu 0 je mozné pldnovat kapacitu vnutrostdtnej dopravy na drovni celej siete, ¢asti
siete aj specifickej casti trate

Na zaklade vysledkov analyzy dopravného trhu SR, je mozné konstatovat, Zze podiel Zelezni¢nej dopravy
na dopravnom trhu SR v sledovanom obdobi (2002 — 2021) osciluje okolo hodnoty 23 %. Vzhladom na
dizku hodnotiaceho obdobia je moZné s vysokou pravdepodobnostou predpokladat, ze obdobny vyvoj
dopravného trhu SR bude pokracovat aj nadalej v pripade, ze neddjde k revizii systému pridelovania
kapacity ZI v Zelezni¢nej doprave tzn. manazér infrastruktdry bude pri pridelovani kapacity ZI nadalej
pokracovat podla Variantu 0.

Flexibilita planovania kapacity ZI spo¢iva v schopnosti systému parcializovat proces predovietkym
z teritoridlneho hladiska (celd siet, Cast siete, Specificka trat, cezhrani¢nd resp. medzinarodna
doprava). Bertic do Uvahy stcasny systém planovania kapacity ZI (Variant 0) a jeho charakteristiky
popisané v podkapitole 6.1.1, je mozné konstatovat, ze systém (Variant 0) dokaze podmienku flexibility
naplnit iba &iasto¢ne a to hlavne vo vnitrostatnej doprave. Si€asné postupy pridelovania kapacity ZI
nie su plne uspokojivé pre cezhrani¢nu dopravu resp. dopravu na medzinarodnej drovni.

Vysoky stupen synchronizovanej digitalizacie zodpovedajlcich vnutrostatnych systémov IT je jednym
z vychodiskovych predpokladov pre harmonizaciu medzindrodnych procesov tvorby cestovného
poriadku. Klicova je nielen spolocna infrastruktdra IT, ale taktiez Uprava suvisiaceho podporného
pravneho ramca. Digitalizacia vnutrostdtnych a medzistatnych vrstiev minimalizuje manudlnu
pracovnu zataz a dobu pripravy pri planovani kapacity a pridelovani tras. Je zaloZzena na Digitalnom
manaZzmente kapacity (DCM), ktory prepoji mnoZstvo vnuatrostatnych systémov IT s centrdlnou
obchodnou vrstvou, ¢im sa zaisti kompatibilita na zaklade TSI TAF/TAP sprav. To umozni rychlu
komunikdciu a lahsie zmeny — bez ohladu na typ dopravy, vnutrostatnu ¢i medzistatnu, osobnu alebo
nakladnd. Ako je uvedené v podkapitole 6.1.1, v ramci Variantu 0 (pokracovanie sucasného stavu)
s digitalizaciou v takomto rozsahu nie je uvazované.

Pre dosiahnutie hlavného ciela tzn. zvySenie trhového podielu Zelezni¢nej dopravy bez budovania
novej infrastruktury je potrebné harmonizovat vietky prislusné procesy tvorby CP tak na narodnej, ako
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aj medzinarodnej Urovni. V pripade Variantu O je uvaZované s pokracovanim sicasného stavu, ktory
nie je dostatocne flexibilny vzhladom k rychlo sa vyvijajucim poZiadavkam dopravného trhu. Na
zaklade analyzy sucasného stavu bolo poukazané, Ze niektoré vnutroStatne postupy a spOsoby
prerokovania ¢asto brania plnej harmonizdacii medziStatnych vlakovych tras.

Dal3ou z podmienok pre dosiahnutie hlavného ciela projektu je optimalizicia a koordinacia procesu
planovania do¢asnych obmedzeni kapacity ZI (TCR). Za do¢asné obmedzenia kapacity ZI st povazované
predovsetkym investicnd a stavebnd cinnost na infrastruktire, vylukova cinnost a udrzbarske
a opravarske prace. Uvedené obmedzenia kapacity ZI je potrebné optimalizovat a koordinovat tak na
narodnej ako aj medzinarodnej (koridorovej) resp. cezhrani¢nej (bilaterdlnej) uUrovni. Proces
pridefovania kapacity ZI v sG€asnosti (Variant 0) vyuZiva nedostatoéné mnoZstvo nastrojov, ktory by
umoznoval splnenie uvedenej podmienky. Preto jednym z prinosov projektu TTR, ktoré su popisané
v podkapitole 6.1.2 je vysokda miera optimalizacie a koordindcie procesu pldnovania docasnych
obmedzeni kapacity ZI (TCR) a to tak na narodnej ako aj medzinarodnej a cezhraniénej Grovni.

Hlavny ciel projektu, vychadza z predpokladu, Ze zvysenie trhového podielu Zelezni¢nej dopravy bude
dosiahnuté prostrednictvom zefektivnenia procesu pridelovania kapacity infrastruktary, bez toho, aby
boli na infradtrukture realizované iné investi¢né aktivity. Proces pridelovania kapacity ZI pritom vo
véeobecnosti pozostdva z procesu definovania dostupnej kapacity Zl anasledne zprocesu jej
prerozdelenia medzi Ziadatelov. V si€asnosti je mozné konstatovat, Ze proces rozdelovania kapacity ZI
funguje na principe ,kto prv pride, ten prv melie“, aj ked Ziadatelia maju moznost poZiadat o tzv.
vlakové trasy ,podla potreby”. Takéto vlakové trasy su pritom casto objednavané iba ,pre istotu”.
O uvedenej skutoénosti sved¢i fakt, vyplyvajici zanalyzy pridelovania kapacity ZI na ZSR, kde je
explicitne preukazané, Ze zhruba az 50 % objednanych vlakovych trds v nakladnej doprave v RCP je
v kone¢nom dosledku nevyuZitych. V osobnej doprave sa jedna iba priblizne o1 % vlakovych tras.
Eliminacia takychto diskrepancii si vyZaduje zefektivnenie procesu prerozdelovania kapacity ZI
prostrednictvom jasnej trhovej orientdcie, ktora je navySe podporend Kapacitnou stratégiou
a Kapacitnym modelom ZI. St¢asny systém pridelovania kapacity ZI (Variant 0) vak podobné nastroje
nevyuziva, ani sa s ich aplikaciou v rdmci Variantu 0 neuvaZuje.

Jednou z ambicii projektu TTR (Variant 2) je celoeurdpska a cezhrani¢na harmonizacia vsetkych
prislusnych procesov tvorby cestovného poriadku s ciefom jeho stabilizacie. Uvazovana harmonizacia
so sebou nesie okrem iného odstranenie neZiadldceho zdrZania vlakov v cezhrani¢nej doprave,
predovsetkym v dosledku nekoordinovanych investi¢nych aktivit a vylukovych prac. Nastroje TTR, ako
je Kapacitna stratégia Ci kapacitné modelovanie, si zamerané predovsetkym na koordinaciu
uvedenych aktivit na narodnej aj medzinarodnej urovni s ciefom optimalizovat kapacitu tzv. ,Uzkych
miest” a stabilizovat tak narodny aj medzindrodny cestovny poriadok. Vramci Variantu O
(pokraCovania sucasného stavu) nie je simplementaciou podobnych optimalizatnych nastrojov
uvaZované.

Sucasny proces tvorby cestovného poriadku (Variant 0) sa vyrazne zameriava na Ziadosti do ro¢ného
cestovného poriadku, ktoré je potrebné uplatnit v pevne stanovenom termine, bez redlnej istoty
realizacie dopravy. Takémuto véasnému spracovaniu Ziadosti o pridelenie kapacity chyba dynamika a
pruznost, ktoré dopravcovia, hlavne v Zelezni¢nej nakladnej doprave potrebuju k tomu, aby si udrzali
konkurenénl schopnost na trhu. Tzv. ,zdravi konkurenciu” na samotnom trhu Zelezni¢nej dopravy
ovplyviiuje skutoénost, Ze Ziadatelia/dopravcovia v ndkladnej doprave maju moznost objednéavat
kapacitu ZI vo forme vlakovej trasy pre zaistenie moznej potrebnej kapacity, tzv. ,pre istotu”. Jednd sa
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hlavne o trasy ,,podla potreby” (pp), ktoré su siéastou ro¢ného cestovného poriadku, ale spravidla sa
nevyuzivaju alebo vyuzivaju iba v minimalnej miere (tak ako je to uvedené v predchadzajucom odseku,
zhruba 50 % objednanych vlakovych tras v ndkladnej doprave je v koneénom dosledku nevyuzitych).
Ziadatelia nemaju v ramci systému striktne stanoveny termin pre zrudenie u? objednanej vlakovej trasy
(vlakova trasa je zrusena automaticky po uplynuti 24 hod. od planovaného odchodu z vychodiskového
dopravného bodu) pricom za zruSenie uz objednanej vlakovej trasy resp. ak sa jazda vlaku neuskutocni
Ziadatel zaplati storno poplatok vo vyske poplatku za objednanie a pridelenie kapacity (U1). Z pohladu
Ziadatelov sa v zdsade jedna o symbolickd sumu, pritom takyto postup im umoznuje do urcitej miery
eliminovat priamu konkurenciu. Désledkom siéasného systému je tiez skutoénost, Zze na kapacitu
kritickych miest infrastruktury, tzv. , Uzkych miest”, ktoré vznikaju zhorSenim stavu infrastruktudry alebo
planovanim docasnych obmedzeni kapacity (TCR) Zelezni¢nej infrastruktury je uplatnenych viac
Ziadosti ako je ich skuto¢nd kapacita danej Casti siete.

Odstranenie vyssie popisanych trhovych anomalii si vyZaduje zavedenie novych kapacitnych produktov
ako je Priebezné planovanie (Rolling planning), vypracovanie a zverejnenie Kapacitnych stratégii,
vytvorenie Kapacitnych modelov, ¢i Upravy terminov a postupov pri priprave ro¢ného cestovného
poriadku, ktoré maju ambiciu naplnit vSetky potreby trhu. K zlep$enej trhovej orientacii systému
vyznamne prispieva tiez digitalizacia jeho jednotlivych prvkov aich harmonizacia predovsetkym na
nadndrodnej Urovni.

6.2.2. Vyber preferovaného variantu

Porovnanie a vyber preferovaného variantu ma byt v zmysle metodiky pre vypracovanie $tudie
uskutocnitelnosti zalozené okrem kvalitativneho hodnotenia, popisaného v predchadzajucej
podkapitole, zalozené tiez na kvantitativnych jasnych, robustnych a transparentnych TEE kritériach.
Definované hodnotiace kritérida zaroven do istej miery reflektuji stanovené ciele projektu resp.
ukazovatele, ktorymi su ciele merané a chodnotené.

Technické kritérid boli stanovené individudlne pre predmetnu Studiu, bertc do Uvahy jej Specifické
zameranie. Navrhnuté varianty spifiaju platné smernice a nariadenia a taktieZ suvisiacu legislativu. Pre
ich hodnotenie boli zvolené nasledovné technické kritéria:

e VyuZitie pridelenej kapacity.

¢ Volna kapacita.

¢ Doba planovania kapacity.

« Ziadost o pridelenie kapacity vlakovej trasy pre RCP.

¢ Pridelenie vlakovej trasy pre RCP.

e Otvorenie predaja cestovnych dokladov — pravidelné trasy.
e Otvorenie predaja cestovnych dokladov — po zmene RCP (GVD).
e Doba vyuZitia pridelenej kapacity (multi-year allocation).

e Aktualizacia kapacity.

» Uspora ¢asu — globalna.

» Uspora ¢asu — cezhrani¢na doprava

Z hladiska environmentalneho boli pre hodnotenie variantov zvolené nasledovné kritéria:
e Spotreba pohonnych hmot.
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* Emisie znedistujucich latok z dopravy.

e Zmeny v miere hluku.
e Zmeny v miere bezpecnosti.

ZSR

Varianty, ktoré vyhovuju vyssie uvedenym technickym a environmentdlnym kritériam, budu v dalSich

fazach SU posudené prostrednictvom CBA. V ramci CBA pritom budu identifikované a kvantifikované

kritéria pre globalne ekonomické posudenie projektu. Ekonomické kritéria by mali byt zamerané

predovSetkym na posudenie financnej udriatelnosti a celkovych prinosov, ktoré by z hladiska

realizovatelnosti projektu mali prevysovat celkové naklady. Na zdklade uvedenych faktov a metodiky

CBA boli pre hodnotenie variantov predbezne zvolené nasledovné ekonomické kritéria:

* Podiel ZD na dopravnom trhu SR.
¢ Investi¢né vydavky.

e Prevadzkové vydavky.

* Hodnota ¢asu cestovania.

¢ Hodnota c¢asu dorucovania tovaru.

« (Cista su€asna hodnota investicie.
e Vnutorné vynosové percento.
e Pomer prinosov a nakladov.

Suhrnny prehlad o hodnotach jednotlivych ukazovatelov pre definované projektové varianty podla

vyssie uvedenych hodnotiacich kritérii poskytuje nasledujuica tabulka ¢. 29.

Tabulka 29: Hodnotiace kritéria navrhnutych variantov

Ukazovatel . Merna Variant 0 Variant 1 Variant 2
jednotka
Technické
Vyutzitie pridelenej kapacity, v tom:
oD % 99 99 99
ND % 58 58 91
Volna kapacita % 0 0 16,5
Doba planovania kapacity mesiac X-12 X-12 X-60
Ziadost o pridelenie vlakovej trasy pre RCP mesiac X-8 X-8 X-8,5
Pridelenie vlakovej trasy pre RCP mesiac X-3,5 X-3,5 X-5,5
Otvorenie predaja cestovnych dokladov — trasy .
objednané nacas (X-8/ X-8,5) mestac S S A0
Otvorenie predaja cestovnych dokladov — trasy .
objednané po termine (neskér ako x-8/ X-8,5) mestac X-3 X-3 X-5
Doba_vyuzma prldglenej kapacity mesiac 12 12 36
(multi-year allocation)
L . . rocne, pri rocne, pri
Aktualizacia kapacity frekvencia smene RCP | zmene RCP denne
Uspora ¢asu — vnitrostatna doprava osobohod. 0 44 050 44 050
Uspora ¢asu — cezhrani¢nd doprava osobohod. 0 14 604 14 604
Environmentdlne
Uspora pohonnych hmét mil. litrov 0 0 39
Uspora emisii zne&istujucich latok z dopravy tony 0 0 1165
Zmeny v miere hluku vzkm** 0 +738 527
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Ukazovatel . Merna Variant 0 Variant 1 Variant 2
jednotka

Ekonomické
Podiel ZD na dopravnom trhu SR % 23 23 25
Investi¢né vydavky mil. € 0 2,4 10,6
Prevadzkové vydavky mil. €/r. 1,4 1,6 2,2
Uspora ¢asu cestovania mil. € 0 5,4 51
FNPV-C mil. € 0 -5,4 -20,9
FIRR-C % 0 n.a. -59,03
ENPV mil. € 0 1,7 41,7
EIRR % 0 14,78 23,5
B/C koef. 0 1,369 3,046

Zdroj: vlastné spracovanie
* n.a. (not available) — udaje zatial nie su k dispozicii
** yvzkm — vozidlovy kilometer

Z vysledkov analyzy sucasného stavu vyplyva, Ze Ziadatelia/dopravcovia v osobnej doprave
v sUcasnosti vyuzivaju pridelené pravidelné vlakové trasy (trasa je zavedend v aktudlnom RCP a jazda
vlaku sa uskutocni) na cca 99 %. Rovnako u vlakovych tras objednanych na poslednu chvilu tzv. ,, AD-
HOC" je vyuzitie zo strany Ziadatelov/dopravcov na urovni cca 93 %. V nakladnej doprave je vsak
situdcia znac¢ne odlisna. Z vystupov uz spominanej analyzy vyplyva, Ze pravidelné trasy pridelené do
ro¢ného CP su Ziadatelmi/dopravcami vyuZivani iba na Urovni cca 58 %. Naopak, trasy objednavané
,AD-HOC" tzn. uz v priebehu platného RCP su vyuZivané (tzn. jazda vlaku sa uskutocni) v 91 % pripadov.
Nakolko projekt TTR uvaZuje pri pridefovani kapacity v nakladnej doprave s implementaciou metddy
,Priebezného planovania“ (subjekty pdsobiace na trhu budd mat moznost Ziadat o kapacitu 365 dni
v roku) Studia uvaZzuje s vyuzivanim pridelenych vlakovych trds v ndkladnej doprave po zavedeni TTR
na urovni 91 %.

Ako ukazuju vysledky analyzy si¢asného stavu, doba planovania kapacity Z1 v SR (priprava ro¢ného
cestovného poriadku) sa v dneSnej dobe zacina 12 mesiacov pred jeho zavedenim. Implementdcia
procesov TTR predpoklada predizenie doby planovania kapacity ZI az na 60 mesiacov pred platnostou
RCP. Proces planovania kapacity 7| sa v podmienkach TTR zadina 60 mesiacov pred uvaZovanou
platnostou RCP, pripravou a koordinaciou Kapacitnej stratégie. Dal$im krokom v procese planovania
kapacity ZI podla TTR je vypracovanie Kapacitného modelu s kapacitnym rozdelovanim (ponukou),
ktory zacina 36 mesiacov pred uvazovanou platnostou RCP. Tento krok by mal trvat zhruba 18
mesiacov. Nasledne pokraduje proces planovania kapacity ZI dokonéenim Kapacitnej ponuky, ktora by
mala byt sfinalizovana pocas 6 mesiacov. Dvanast mesiacov pred zmenou RCP uvaZuje projekt TTR so
zverejnenim produktového portfélia.

Pre pridelenie vlakovej trasy do RCP maju Ziadatelia/dopravcovia v sucasnosti koneény termin pre
podanie Ziadosti o pridelenie kapacity (ktory uréi MI) nesmie vSak presiahnut 12 mesiacov. Ide
o vymedzenie uvedené v §44 Zakona €. 513/2009 Z.z. odrdhach v zneni neskorSich predpisov.
Nasledne, najneskor 4 mesiace po uplynuti lehoty uréenej na podavanie Ziadosti (X-8) manazér
infrastruktiry vypracuje navrh RCP. Ambiciou projektu TTR je skratit vy$sSie uvedené lehoty. UvaZovany
termin pre podavanie Ziadosti o pridelenie kapacity podla podmienok TTR je 8,5 mesiaca pred
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platnostou RCP (X-8,5). A termin pre pridelenie vlakovej trasy do RCP zo strany manazéra infrastruktury
je podla TTR 5,5 mesiaca pred platnostou RCP (X-5,5).

Konecna podoba RCP je v sucasnosti zverejiiovana spravidla v mesiaci september. Nakolko az v tomto
momente (3 mesiace pred zaciatkom platnosti nového RCP) maju dopravcovia prevadzkujici osobnu
dopravu istotu pozadovanej vlakovej trasy, nemoézu spustit predaj cestovnych dokladov skor ako
3 mesiace pred zaciatkom platnosti RCP. Aplikacia uvedenych legislativnych podmienok v praxi
spbsobuje pre subjekty pdsobiace na trhu Zelezni¢nej osobnej dopravy konkurenénu nevyhodu vo
vztahu k ostatnym druhom dopravy (cestnej a leteckej). Podla podmienok pre pridelovanie vlakovych
tras uvazovanych v ramci TTR ma Ziadatel' mozZnost ziskat trasu do RCP uz v termine 6 mesiacov pred
jeho vstupom do platnosti a teda v tomto momente mbze zaroven spustit predaj cestovnych dokladov.
S pridelenim neskoro poZiadanych vlakovych tras do RCP na zaklade zvyskovej kapacity je podla
podmienok TTR uvaZované v termine cca 5 mesiacov pred zaciatkom platnosti RCP. Implementacia TTR
tak umozni dopravcom spustit predaj cestovnych dokladov aj u vlakovych tras pridelenych na zaklade
neskorych Ziadosti o 2 mesiace skor ako je tomu v sucasnosti.

V suéasnosti sa kapacita ZI prideluje Ziadatelom len formou vlakovej trasy. Kapacita ZI sa tak prideluje
na obdobie platnosti jedného RCP, tzn. platnost RCP je stanovena na 1 rok resp. 12 mesiacov. Pocas
tejto doby maju dopravcovia moinost vyuZivat pridelent vlakovu trasu do RCP. 7SR, ako subjekt
zodpovedny za pridelovanie kapacity ZI v SR, v siéasnosti neuzatvaraju so Ziadatelmi Rémcové dohody
o prideleni kapacity infrastruktury, ktoré by umoznili jej vyuZitie na obdobie dlhsie ako je platnost
jedného RCP. Pre vlakovu trasu po uplynuti tejto doby je preto Ziadatel/dopravca povinny podat si
novu Ziadost a nanovo absolvovat cely proces pridelovania kapacity. Aplikacia metddy PriebeZného
pldnovania (Rolling planning), zavedena v ramci projektu TTR, umozZni Ziadateflom/dopravcom ziskat
kapacitu ZI aj na obdobie dlh3ie ako je platnost jedného RCP (multi-year allocation). Na zéklade
vypracovaného Kapacitného modelu sa pre obdobie jazdy vlaku po€as nasledujtcich rokov (36 az 18
mesiacov) preskima moznost pridelenia Zziadatelovi/dopravcovi kapacitu formou prislusného
,kapacitného produktu” alebo ,¢asového pasma“ cez Kapacitni ponuku (18 az 11 mesiacov), ktoru
manazér infrastruktiry kazdy rok prepracuje na konkrétnu vlakovd trasu v nasledujucom RCP po
potvrdeni dopravcu.

Sucasny systém pridelovania kapacity 71 je zaloZeny na roénom cestovnom poriadku s pevnymi
terminmi pre podavanie Ziadosti o pridelenie kapacity a vypracovanie findlneho ro¢ného cestovného
poriadku. Bez flexibilne aktualizacie pocas nasledujucich 12 mesiacov resp. doby platnosti rocného
cestovného poriadku (mimo dvoch sezdnnych zmien v osobnej doprave a pat zmien v nakladnej
doprave). Naopak, ambiciou projektu TTR je aplikovat metddy (Priebezné planovanie, kapacitné
modelovanie), ktoré umozZnia presnej$iu aktualizdciu kapacity ZI na zaklade réznych ukazovatelov
(napr. garantovaného planu TCR, udrzbarskych prac, novych konceptov, atd.), pricom aktualny prehlad
o dostupnej kapacite ZI bude Ziadatelom k dispozicii denne, prostrednictvom prislu$nych IT nastrojov
po zavedeni TTR.

Na zaklade vystupov z procesu analyzy a vyberu preferovaného variantu prezentovanych vyssie a tiez
v podkapitole 6.2.1 a po zohladneni vysledkov pripadovej studie RNE (pre zavedenie procesov TTR
v ramci EU), bol ako preferovany variant zvoleny projektovy Variant 2, nakolko redizajn procesu tvorby
cestovného poriadku a manazmentu kapacity je pre budlcnost eurdpskych Zeleznic nevyhnutny.
Zataienie emisiami CO2 je pri Zeleznici devitkrat niZSie ako ucestnej ndkladnej a leteckej
osobnej dopravy. Zvysenie podielu Zeleznice na dopravnom trhu je preto zasadné pre dosiahnutie
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ciela Zelenej dohody pre Eurépu (EU Green Deal), ktorym je znizenie emisii sklenikovych plynov
v doprave. Sucasny proces tvorby cestovného poriadku a manazmentu kapacity totiz nezodpoveda
dostatocne potrebam trhu a je tak prekazkou dalSieho zvySovania trhového podielu Zeleznic. Touto
spolo¢nou iniciativou manazéri infrastruktary, Ziadatelia a dopravcovia usiluju o zlepSenie vyuZitia
Zeleznic¢nej infrastruktury v prospech celého Zelezni¢ného sektora a verejného zaujmu.

Blizsi technicky popis preferovaného variantu, ako aj popis jeho vystupov a krokov potrebnych pre dalsi
rozvoj resp. implementaciu je predmetom nasledujicej kapitoly.
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7 OPIS PREFEROVANEHO VARIANTU

Zakladnym Géelom Studie uskutocnitelnosti je okrem identifikdcie realizovatelnych alternativ taktiez
vyber preferovaného variantu, tzn. variantu, ktory je v stlade so stanovenymi cielmi projektu resp.
najlepsie spiia pozadované meratelné ukazovatele a ktory zarover najlepsie spifia stanovené TEE
kritérid. Preferovana alternativa by nasledne mala byt zrozumitelne a obhdjitelne predstavena.
Predmetom tejto kapitoly je prave zrozumitelné a obhajitelné predstavenie preferovaného Variantu 2,
identifikovaného v ramci procesu analyzy a hodnotenia zadefinovanych variantov.

7.1. DALSi ROZVOJ PREFEROVANEHO VARIANTU

Ako uz bolo konstatované v podkapitole 4.2.2, za preferovany variant pre projekt redizajnu procesu
pripravy a tvorby cestovného poriadku v podmienkach Slovenskej republiky bol zvoleny Variant 2 —
zavedenie TTR v SR. Ambiciou predmetného variantu je vylepsenie systému planovania a pridefovania
kapacity ZI v SR a jeho harmonizacia s podmienkami pre proces planovania a pridelovania kapacity
ielezniénej siete v ramci EU.

Dal$i rozvoj a Uspech preferovaného variantu a jeho véasné zavedenie bude do znaénej miery zévisiet
na zloZeni piatich klicovych prvkov, ktoré tvoria jadro programu TTR (vid obr. 1).

Revidovany

, proces
gy Imple- ‘
i mentacia
| I A4 y 4
Kltcové

prvky TTR

Obchodné =]

podmienky

. v

Obrazok 2: Kl'i€¢ové prvky projektu TTR
Zdroj: RailNetEurope; Forum Train Europe, Redesign of the International Timetabling Process (TTR), Vienna,
Bern 2022.

Iba synchronizacia revizie zastaranych procesov tvorby cestovného poriadku, nastavenia podporného
procesu digitdlneho manazmentu kapacity, zavedenia obchodnych podmienok na podporu procesov,
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poskytovania podnetov legislativnym organom s cielom odstranit prekazky, ktoré ohrozuja plnd
implementaciu, koordindcie vsetkych zucastnenych stran pri prechode od testovania k implementacii
zaisti, aby projekt TTR mohol naplno vyuzit svoj potencial.

Revidovany proces tvorby cestovného poriadku a manaZimentu kapacity vychadza z novych a
inovativnych komponentov resp. metdd, pristupov a ndstrojov pre planovanie kapacity ZI ako st —
Priebezné planovanie (Rolling planning), Kapacitnd stratégia, kapacitné modelovania a Kapacitnd
ponuka. Aplikacia novych metdd, pristupov a nastrojov pre dalsi rozvoj variantu si vyZiada pripravu a
spracovanie relevantnej novej metodiky a jej naslednu implementéciu do systému planovania kapacity
Zl u manazéra infrastruktury (ZSR). Z intitucionalneho hladiska si dal$i rozvoj preferovaného variantu,
predovsetkym implementacia novych metdd, postupov a metodik, vyZiada zasahy do organizacného
systému planovania kapacity ZI na ZSR. Predovietkym sa jednd o vymedzenie novych strategickych
prvkov procesu v ramci organizaéného usporiadania ZSR. UvaZované zmeny v procese planovania
kapacity ZI si zaroveri vyZiadaju zriadenie funkénych miest, ktoré budu zastreSovat proces pripravy
Kapacitnej stratégie, proces strategického kapacitného modelovania resp. pldnovanie, koordindciu
a konzultdciu TCR .

Z technicko-technologického hladiska je pre dalSi rozvoj variantu potrebny v prvom rade vysoky stupen
synchronizovanej digitalizacie a spolo¢né vyuzivanie Specializovanych systémov IT, ktoré su ucelovo
navrhnuté a prispdsobené procesu TTR. Tymto bude dosiahnutd u¢inna komunikacia medzi vsetkymi
zUc¢astnenymi stranami tak na eurdpskej, ako aj narodnej irovni. Neoddelitelnu siéast preferovaného
variantu preto predstavuje Digitdlny manazment kapacity (DCM), ktorého cielom je:

»  zvysit kvalitu informacii odovzdavanych medzi vsetkymi ziéastnenymi stranami,

* urychlit procesné kroky umoznenim uréitého rozsirenia automatizacie a optimalizacie,

* poskytnat lahky pristup vSsetkym zuéastnenym stranam, bud' prostrednictvom rozhrania,
alebo webovych prehliadacov.

DCM tak prepoji mnozstvo vnutrostatnych systémov IT s centralnou obchodnou vrstvou a umozni tym
rychlu komunikaciu a lahSie zmeny bez ohladu na typ dopravy, vnatrosStatnu ¢i medzistatnu, osobnu
alebo nakladnu.

Za ucelom motivacie zucastnenych stran k ¢o najefektivnejSiemu vyuzivanie procesov a kapacitnych
produktov musia byt dohodnuté a uplatfiované uréité obchodné podmienky, aby nedochédzalo k
znehodnocovaniu pridelenej kapacity a bola zabezpecena cezhrani¢na previazanost prislusnych prvkov
systému (tak ako su zachytené na obrazku 3 nizsie) predovsetkym na eurdpskej urovni.
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Obrazok 3: Zakladné prvky systému planovania a pridelovania kapacity ZI
Zdroj: RailNetEurope; Forum Train Europe, Redesign of the International Timetabling Process (TTR), Vienna, Bern
2022.

Prispdsobenie prostrednictvom obchodnych podmienok si vyZzaduju predovsetkym nasledujuce prvky
procesu:

« Uprava, zrudenie anevyuzitie vlakovej trasy zo strany Ziadatela/dopravcu z doévodu
obchodnych alebo prevadzkovych potrieb.

e Zmena a zruSenie vlakovej trasy zo strany manaZzéra infrastruktury v svislosti s TCR (neskoré
TCR, zmeny v planovanych TCR).

e  Projekty zamerané na najdenie dohody medzi manazérmi infrastruktdry
a ziadatelmi/dopravcami.

Obchodné podmienky budu pritom postavené tak, aby usmernovali spravanie zUc¢astnenych stran ¢o
najlepsie vyuzivat dostupnu kapacitu Zelezni¢nej infrastruktury.

Vzhladom na svoju inovativnu povahu nie je projekt TTR plne kompatibilny s existujucimi pravnymi
ramcami EU a vnUtro$tatnymi rdmcami, ktoré odrazaju sucasné zastarané postupy. DalSou
z podmienok pre efektivny rozvoj preferovaného variantu je preto prekonanie pravnych prekazok.
Zatial ¢o mnoho inovativnych komponentov TTR, ako je napriklad Kapacitnd stratégia, nie je v
sucasnosti z velkej Casti regulovanych alebo je s existujucimi pravnymi predpismi v sulade, aspekty, ako
je koncept Priebezného pldnovania, koncept viacrocného pldnovania (Multi-year allocation), Ci
rozdelenie kapacity, su obklopené vysokou mierou pravnej neistoty .

Ako potencidlne prekazky harmonizovanej implementacie TTR boli tieZ identifikované Specifika
vnutrostatnych pravnych rdmcov a rozhodovacia prax regulacnych organov. Na prekonanie tychto
prekazok a zabezpecenie pevného pravneho zakladu pre nasadenie TTR bude potrebné spolocné usilie
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celého Zelezni¢ného sektora, zodpovednych autorit a kombinacie roznych opatreni. To méze okrem
iného zahfmat zmeny pravnych predpisov (predovsetkym sa jednda o §44 Zakona NR SR ¢. 513
o drahach, v zneni neskorsich predpisov) a zbliZovanie s cielom dosiahnut spolo¢né porozumenie
suc¢asnym pravnym predpisom otvorenym pre TTR vSade tam, kde je to mozné. Na podporu rieseni
pravnych otazok spustilo odvetvie Zelezni¢nej dopravy hibkovi analyzu moznych pravnych prekazok
implementacie TTR vyplyvajlcich z prava EU a vnutrodtatnych pravnych rdmcov (Pravne prekazky TTR),
ktora bude pokracovat aj v roku 2023.

Technicky opis preferovaného variantu a prislusnych prvkov, systémov, nastrojov a vystupov projektu
TTR v SR je predmetom nasledujlcich podkapitol.

7.2. VYSTUPY PREFEROVANEHO VARIANTU

Revidovany proces tvorby cestovného poriadku a manaZmentu kapacity vychadza z novych a
inovativnych komponentov (vid obrdzok 4). Zahfna pritom obdobie od Uvodného strategického
planovania az po ,,ad-hoc” Ziadosti o kapacitu Zelezni¢nej infrastruktiry a zameriava sa na efektivne
medzinarodné koordinacie s ciefom ¢o najlepsie vyvazit rozne poziadavky na kapacitu Zelezni¢nej
infrastruktury.
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Obrazok 4: Komponenty manazmentu kapacity ZI podla TTR
Zdroj: ZSR preloZené z podkladov RailNetEurope; Forum Train Europe, Redesign of the International Timetabling

Process (TTR), Vienna, Bern:2022.

Okrem prvkov, ktoré boli popisané v predchadzajucich podkapitolach, medzi klti¢ové prvky a zadroven
tieZ vystupy projektu TTR (resp. preferovaného variantu) patria:

e Manazment planovania TCR.
e Kapacitna stratégia.
e Kapacitny model.
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e Kapacitna ponuka.

«  Ziadost do ro¢ného CP.

e Priebezné planovanie (Rolling planning).
 Ziadosti ,AD-HOC".

Docasné obmedzenia kapacity (TCR) sU nevyhnutné pre obnovu a modernizaciu zariadeni ZI. V
sucasnosti vsak maju za nasledok neocakavané naklady ziadatelov/dopravcov a mozné straty zakaziek
dopravcov, ¢o v kone¢nom dosledku znamend zniZenie spolahlivosti trhu a zniZenie dostupnosti
kapacity trati. VyZaduju si preto lepSie planovanie, komunikaciu a harmonizaciu prostrednictvom
manaZmentu planovania TCR, tak na narodnej ako aj medzinarodnej Urovni, aby sa nestali hlavnou
prekazkou konkurencieschopného Zelezni¢ného sektora. ManazZment TCR je v podmienkach TTR
zalozeny na zoskupeni TCR podla ich vplyvu vdaka zdokonalenym konzultdcidm
so Ziadatemi/dopravcami a ostatnymi zUcastnenymi subjektmi, prostrednictvom nastroja pre
optimalizovani komunikaciu a planovanie tzv. ,TCR Tool“. Zakladné vystupy manaZmentu TCR
predstavuju Kapacitnd stratégia a Kapacitny model, ktoré poskytnu rieSenie pre medzindrodne
koordinovany pristup k minimalizacii negativnych dopadov. Vdaka tymto nastrojom bude méct
manazér infrastruktiry (resp. subjekt zodpovedny za pridelovanie kapacity ZI) pridelit od zaciatku
kapacitu réznym segmentom trhu (ndkladnd doprava, osobnd doprava, TCR, prip. iné) na zaklade ich
potrieb. Tymto manazment TCR prispeje k vyhradeniu kvalitnej komerénej kapacity, predovsetkym pre

dialkovu dopravu.

Kapacitna stratégia v ponimani TTR predstavuje dlhodobé pldnovanie kapacity ZI bud’ pre vyhradenu
trat, pre Cast siete alebo cell siet. Zachytdva predpokladané udalosti (planované ¢innosti), ktoré
ovplyvnia dostupnost budlcej moznej kapacity Zelezni¢nej infrastruktury. Popisuje predpokladany stav
zelezni¢nej infrastruktury (vratane servisnych zariadeni) a dostupnost kapacity infrastruktiry alebo tzv.
,Casovych pdasiem” pre pripravované obdobie platnosti roéného CP aztoho vyplyvajuce docasné
obmedzenia kapacity (TCR) so zavaznym a velkym dopadom na poZiadavky pre kapacitné produkty
(vlakové trasy), vratane zvladnutia poZzadovanych dopravnych intenzit, resp. popisuje kapacitu novo
dostupnej infrastruktiry. Hlavhym uUcelom Kapacitnej stratégie je poskytnut prvotny prehlad o
dostupnej kapacite infrastruktdry v buducnosti ataktiez prvotny prehlad buddcich kapacitnych
potrieb. UmozZnuje tak manazérovi infrastruktury zdielat poZiadavky na budice potreby kapacity so
susednymi manazérmi infrastruktdry aj so Ziadatelmi azvladnut poZadované dopravné prudy
v kontexte kapacitnych obmedzeni so zdvaznym a velkym dopadom na medzindrodné vlakové trasy
vyplyvajucich z &innosti Ml pri planovani do¢asnych obmedzeni kapacity (TCR). Kapacitnd stratégia ZSR
by mala predstavovat zaklad pre presnejsie planovanie a pridelovanie dostupnej kapacity (podmienky
pre zostavu cestovného poriadku pre dany rok). Je preto potrebné, aby zachytdvala prieniky
,strategickych uUmyslov ZSR“ aj ,ostatnych budtcich Ziadatelov“ o kapacitu ZI, ktori ovplyvnia
dostupnost budicej moZnej kapacity Zelezniénej infrastruktury, tzv. ,kapacitnych produktov” alebo
»,Casovych pasiem” pre pripravované obdobie platnosti RCP (GVD).

Kapacitny model je v ponimani TTR zaloZeny na Kapacitnej stratégii manazéra infrastruktury,
poZiadavkdch trhu (napr. planované nové sluzby) a TCR (docasné obmedzenia kapacity), pricom slizi
ako zéklad pre vietky poZiadavky na kapacitu Zelezni¢nej infradtruktary. Ziadatelom poskytuje
podrobnejsiu definiciu dopytu a informaciu o rozdeleni kapacity na rocné pldnovanie, priebezné
pldnovanie, docasné obmedzenia kapacity a nepldnovanu kapacitu (ak je k dispozicii). Na tento Ucel je
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kapacita v Kapacitnych modeloch manazéra infrastruktury pridelovand réznym obchodnym a
technickym potrebam (,rozdelenie kapacity“), ktoré vo vSeobecnosti predstavuju:

kapacita poZzadovana pre TCR;
kapacita dostupna pre rocné Ziadosti;

Ve

kapacita urcéena pre ,,AD-HOC" Ziadosti do Priebezného pldnovania (Rolling Planning);

O O o o

neplanovana kapacita.

Ziadatelia majui moznost poskytnit vstupy do Kapacitného modelu prostrednictvom ozndmenia svojich
kapacitnych potrieb (CNA) a zaroveri mdzu reagovat na rozdelenie kapacity ZI navrhované manazérom
infrastruktury.

Vdaka pokrocilému planovaniu pomocou Kapacitnych modelov, ktoré vedie k urychleniu procesu
pridelovania kapacity, budd moct Ziadatelia/dopravcovia v osobnej doprave predavat cestovné
doklady s dostato¢nym predstihom (6 mesiacov) pred zmenou ro¢ného cestovného poriadku, co
prispeje k eliminacii ich si¢asnej konkurenénej nevyhody vo vztahu k cestnej a leteckej doprave.

Rozdielne kapacitné produkty cestovného poriadku, z ktorych niektoré budu vychadzat z vyhradenej
kapacity budu slizit roznym potrebam trhu, to znamena, Ze Ziadosti do ro¢ného cestovného poriadku
budi doplnené o mozinost pozZiadat o kapacitu kratko pred jazdou vlaku tzv. , AD-HOC”
prostrednictvom velmi kvalitnych, vnutrosStatne a medzindrodne harmonizovanych kapacitnych
produktov alebo prostrednictvom Priebezného planovania.

Nakladni dopravcovia tak mézu zvysit svoju konkurenénu vyhodu vdaka tomu, Ze ziskaji moznost
Ziadat o kapacitu kratko pred jazdou vlaku, pricom poznaju vietky podrobnosti o trase a maju istotu,
Ze dostanu trasy vysokej kvality.

Harmonizacii medziStatnych tras casto brania vnutrostatne postupy a spésoby prerokovania, ktoré nie
su medzinarodne zosuladené. Kapacitnd stratégia a Kapacitny model prispievaju k vyhradeniu kvalitnej
komercnej kapacity, hlavne pre medzinarodnu dopravu ato tak dialkovd osobnu ako aj tranzitnu
nakladnd. Zavedenie TTR znamena celoeurdpsku a cezhrani¢nd harmonizaciu vsetkych prislusnych
procesov tvorby cestovného poriadku s cielom ulah¢it planovanie medzinarodnej zelezni¢nej dopravy
a ulahdit pracu manazérom infrastruktdry a zZelezniénym podnikom (Ziadatefom). KIG¢ova bude najma
spolo¢nd infrastruktura IT a Uprava podporného pravneho radmca TTR.

Okrem toho, TTR prostrednictvom zdokonalenych konzultacii so Ziadatelmi/dopravcami,
nevyhnutnych zoskupeni TCR podla ich vplyvu a v neposlednom rade prostrednictvom nastroja pre
optimalizovani komunikdaciu a planovanie TCR (, TCR Tool“), poskytne manazérom infrastruktury
rieSenie pre medzinarodne koordinovany pristup k minimalizacii negativnych dopadov. Manazéri
infrastruktury budd méct optimalizovat svoje plany, obmedzit rezervy v procese tvorby cestovného
poriadku, lepsie vyuzivat dostupnu kapacitu Zelezniénej infrastruktiry a poskytovat harmonizované
ponuky vysokej kvality. Vsetky zainteresované strany budi mat prospech z vy$sej vykonnosti systému
prostrednictvom znizenia zatazenia prevadzky v spickach.

7.3. TECHNICKY OPIS PREFEROVANEHO VARIANTU

Ako uZ bolo viackrat spomenuté, ciele projektu TTR je moziné dosiahnut predovsetkym
prostrednictvom vysokého stupfia synchronizovanej digitalizacie a spolo¢ného vyuZivanie
Specializovanych systémov IT, ktoré su ucelovo navrhnuté a prispdsobené procesu TTR. Tymto bude
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zabezpecena ucinna komunikacia medzi vSetkymi zucastnenymi stranami na eurdpskej aj narodnej
urovni. Zakladnym nastrojom takejto ucinnej komunikacie v prostredi TTR je Digitdlny manaZment
kapacity ako neoddelitelna IT ¢ast TTR, ktory pozostava z prislusnych prvkov a nastrojov, tak ako je to
zachytené nizsie na obrazku 5.

VRSTVY A MODULY:
> RU Domestic Systems and Users (Domace systémy a Pouzivatelia dopravcov) >
P q;
4 )

Narodné
procesy a
rokovania
o TCR

Path Request Management

Messaging and Big Data

based on TAF/TAP TSI

Path Management
Capacity
Hub Central (European)
Capauty Broker
— T ’
> IM National's Systems and Users (Narodné systémy a Pouzivatelia M) >

Obrazok 5: Zakladné prvky a nastroje Digitalneho manazmentu kapacity (DCM)
Zdroj: RailNetEurope; Forum Train Europe, Redesign of the International Timetabling Process (TTR), Vienna, Bern
2022.

Narodné
procesy a
planovania
TCR

Centralny IT ramec

IT prostredie pozostava z dvoch hlavnych casti: centralneho IT rdmca vyvinutého RNE a narodnych a
externych systémov, ktoré budu s centralnym IT rdmcom komunikovat. Komunikacia bude zalozena
na $tandardoch sprav TSI TAF/TAP. Niekolko ddlezitych funkcii pre Ziadatelov/dopravcov a manazérov
infrastruktury (napr. Ozndmenie o potrebdach kapacity, priebezné planovanie, TCR, Kapacitné modely,
Kapacitna ponuka, Ziadosti o vlakové trasy a spracovanie tras) bude spojené do jedného spolo¢ného IT
systému.

DCM ako neoddelitelnd IT ¢ast TTR prepoji mnozZstvo vnutrostatnych systémov IT scentralnou
obchodnou vrstvou, ¢im sa zaisti kompatibilita na zdklade TSI TAF/TAP sprav. Umozni rychlu
komunikaciu a tiez lahSie zmeny bez ohladu na typ dopravy, vnutrosStatnu ¢i medzistatnu, osobnu ci
nakladnu. Digitalizacia vnatrostatnych a medzistatnych vrstiev minimalizuje manudalnu pracovnu zataz
a dobu pripravy pri planovani kapacity a pridelovani tras. PomoZe pri optimalizacii a bude prinosom
pre ziadatelov/dopravcov i manazérov infrastruktury v SR.

Dal$im z identifikovanych vystupov preferovaného variantu resp. projektu TTR je Kapacitnd stratégia.
Tvorba Kapacitnej stratégie podla podmienok TTR zacina v ¢asovom obdobi X - 60 aZz X - 36 mesiacov,
tzn. 5 rokov pred zmenou RCP (GVD) a umozriuje vsetkym ucastnikom trhu ohlasit predbeznu
koordinaciu ovplyviujucich faktorov v skorSom stupni planu svojich potrieb (ocakavani). Polozky,
majlce vplyv na Kapacitnu stratégiu, by mali byt oznamované v potrebnom rozsahu detailov pre
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zakladny plan. Napriek pomerne nizkej dostupnosti planov (vstupov) vtomto prvom kroku je potrebné
poskytnut zakladnu informaciu pre medzindrodnt (eurdpsku) droven s cielom vytvorit spolo¢nu
kapacitnu stratégiu (predpoklad dostupnosti kapacity). Proces pripravy Kapacitnej stratégie je mozné
zjednodusene zhrndt do nasledujucej struktdry (vid tabulka €. 30).

Tabulka 30: Struktura procesu tvorby Kapacitnej stratégie podla podmienok TTR v SR

.. . ; Casovy 5
Aktivita Pozadované vstupy . Poznamka
interval
Plan dopravnej obsluznosti SR (MD SR)
Plany udrzatelnej mobility (VUC) Zavedenie procesu pre

, v et . , dlhodobé planovanie
Plany obnovy krizujucej infrastruktury

. . kapacity pre urcené trate
) s vplyvom na ZI ZSR (NDS, SSC, VUG, ...) X-60 C
Vytvorenie alebo celu siet.

kapacitnej |Stratégie planovanych vykonov -

, .. , Vychadzat z parametrizacie
stratégie Ziadatelov/dopravcov

X-42 trati (pasporty),

Stratégia rozvoja ZI (ZSR) parametrizacie ¢innosti
(udrzba, rekonstrukcia)

a Zivotného cyklu objektov

Plan udrzby 7SR (sulasti Z1)

Investi¢né plany ZSR/MD SR

Koordinacia s RFC X-42 Je potrebna koordindcia so
susednymi MI, WG TCR RFC
pre zosuladenie planovanych

Koordinacia
kapacitnej |Potvrdeny finanény ramec rozvoja ZI SR =

strategie X-37 TCR (investi¢nych aktivit).
Koordinacia s MD SR Zahrnuté do ZPZI aj
i . i i . . zodpovednost vlastnika ZI
Schvalovaci [Schvalovaci proces dotknuté OGR ZSR e ..
L~ X-37 plnit si svoje zavazky voci
proces - vedenie ZSR - MD SR L.
. - rozvoju ZI.
kapacitnej o o .
stratégie Zverejnenie Kapacitnej stratégie pre X-36
prislusny RCP (opakovany kazdorocny
proces k 31.12. daného roka).
Zdroj: ZSR

Tri roky (X-36) pred zmenou RCP bude rozhodnuté o Kapacitnej stratégii, vratane vstupov od vsetkych
zUcastnenych stran. Spolu s Ozndmeniami o potrebach kapacity (CNA) od Ziadatelov a skiisenostami
manazérov infrastruktury bude zapracovana do Kapacitného modelu.

V nadviznosti na informaciu o projekte TTR v podmienkach SR bola na ZSR vykonana analyza &innosti
(procesov) suvisiacich s vykonom opravnych préc, investic¢nej ¢innosti a vylukovej ¢innosti tzn. ¢innosti,
ktoré priamo vstupuju do Kapacitnej stratégie. Nevyhnutnou sucastou analyzy bolo vypracovanie
Zoznamu zariadeni (sucasti) Zelezni¢nej infrastruktury, ktorych Udriba méze priamo ovplyvriovat
rozsah poskytovanej kapacity (napr. mostné objekty, tunely, atd.). Vystupom analyzy je okrem
zoznamu zariadeni aj zakladny Zoznam cinnosti, Specifikujuci vSetky ¢innosti manazéra infrastruktury
potrebné pre zabezpecenie prevadzkyschopnosti Zelezni¢nej infrastruktury, ktoré spdsobuju do¢asné
obmedzenia kapacity ZI (TCR). V zdsade sa jednad o nasledujice aktivity manazéra infrastruktury
vstupujuce do Kapacitnej stratégie a ndsledne do Kapacitného modelu:
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0 kontrolna ¢innost na Zelezni¢nej infrastrukture — diagnostika;
0  vylukova ¢innost — beind tdriba (ZTS, OZT, EE, mosty, tunely a pod.);
0 wylukova cinnost — opravné prace (cyklické opravy prislusnych prvkov a zariadeni

infrastruktury);
0 vylukova ¢innost - rekonstrukcie, optimalizacie, modernizacie a pod.

Jednotlivé ¢innosti su pre potreby Kapacitnej stratégie a Kapacitného modelu este rozdelené do skupin
,Hlavnd ¢innost” a ,, Investi¢nd ¢innost”.

V Kapacitnom modeli bude kapacita ZI rozdelend podla potrieb trhu, pri¢om uz bude zahffiat kapacitu
pozadovanu na TCR. Ostatnym Ziadatelom bude umoZznené oznamit potrebu kapacity do Kapacitnych
modelov jednotlivych trati medzi X-30 az X-18 mesiacov pred platnostou RCP, prostrednictvom
stanovenej $ablény manazéra infrastruktury. Ziadatelia by mali vo svojich ozndmeniach o potrebe
kapacity uviest informacie v zmysle stanovenej Struktiry Kapacitnych modelov jednotlivych trati
(stanovend strukturu Kapacitného modelu vo forme vyseku trate). Ozndmenia o potrebe kapacity
(CNA) su v tejto faze pripravy cestovného poriadku povaZzované za nezavazné Udaje Ziadatelov o ich
ocCakavanych buducich potrebach rezervovat kapacitu Zelezni¢nej infrastruktiry. V pripade, Ze
manazér infrastruktury identifikuje prekryvajlce sa oznamenia o kapacitnej potrebe, prediskutuje tuto
skutoc¢nost s prisluSnymi Ziadatelmi s ciefom identifikovat najlepSie moziné rieSenia. Manazér
infrastruktiry nemoze za Ziadnych okolnosti zarudit zahrnutie vsetkych oznameni o potrebe kapacity
do kone¢ného modelu kapacity, ani oznamenie o potrebe kapacity neméze mat za nasledok Ziadnu
prioritu v nasledujicom procese pridefovania kapacity.

Kapacitnd stratégia a kapacitné modelovanie predstavuju Uplne nové prvky v systéme planovania
a pridelovania kapacity ZI v SR. Implementécia projektu TTR v podmienkach SR si preto vyZiada
sUvisiace zmeny v procesoch a ¢innostiach manazéra infradtruktiry ZSR. Zabezpedenie vietkych
¢innosti a procesov suvisiacich s pripravou Kapacitnej stratégie a kapacitnym modelovanim si
v podmienkach ZSR vyZiada zriadenie novych funkénych miest.

Prisludny zamestnanec ZSR v zasade zabezpedi vietky aktivity a ¢innosti potrebné pre vypracovanie,
koordindciu a schvalenie Kapacitnej stratégie ZSR pre prislusny RCP. Prehlad najddleZitej$ich aktivit vo
vSeobecnosti poskytuje nasledujuca tabulka ¢. 31.

Tabulka 31: Prehlad najdoleZitejSich cinnosti tvorby Kapacitnej stratégie
. ) Casovy .
Milnik Cinnost . vy Vysvetlenie
interval
. PoZiadanie o Udaje zo vstupnych Vstupy na zaklade
Vytvorenie S g O .
Kapacitnei dokumentov, detailnd analyza udajov, X-60* schvaleného a zavedeného
p, i ) vytvorenie prvého ndvrhu KS - liniového procesu 7SR pre
stratégie (KS) Y .
- X-42 dlhodobé planovanie
ZSR pre

kapacity ZI ZSR pre uréené

jednotlivé RCP .
trate alebo celd siet.

Koordinacia so zapojenymi Ml a RFC Potrebna je koordinacia so
X-42 susednymi Ml WG TCR RFC
Koordindcia KS [Koordinacia a potvrdeny financny pre zosuladenie planovanych
7SR ramec rozvoja a prevadzky ZI SR X—_37 doc&asnych obmedzeni
(v spoluprdci s MD SR, dotknuté odbory kapacity (investi¢nych aktivit
GR ZSR: odbor stratégie a zahrani¢nej so zavaznym, velkym
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spoluprace, odbor investorsky, odbor a strednym dopadom na
controllingu) kapacitu Z1) ako aj navrhov

KS jednotlivych MI.

Vypracovanie kone¢ného navrhu KS 7SR

Koordinacia s MD SR

Schvalovaci proces dotknuté odbory GR X-37 Zahrnuté do zmluvy ZPZ,

Schval'ovalci 7SR - GR 7SR > MD SR N povinnosti Ml a )
proces KS ZSR X-36 zodpovednost vlastnika ZI
Zverejnenie Kapacitnej stratégie ZSR - ) plnit si svoje zavazky.

opakovany kazdorocny proces k 31.12.
daného roka, prvy krat pre KS RCP 2025,
podla ZPZI jun 2023 pre KS RCP 2026

Zdroj: ZSR
* - za ,X- “sa v tabulke povaZuje pocet mesiacov pred platnostou daného RCP, pre ktory je KS vypracovana.

Aby 7SR mohli zabezpeéit vyssie uvedené aktivity stvisiace s procesom vypracovania, koordindcie
a schvélenia Kapacitnej stratégie ZSR bude potrebné z jeho strany realizovat nasledujuice &innosti:

e analyzu stratégie Zelezni¢nej dopravy stanovenej na Urovni MD SR resp. vlady SR,

e analyzu rozvojovych cielov Zeleznicnej infrastruktary z hladiska Statnych zaujmov,
regionalnych rozvojov Uzemia, vzniku priemyselnych parkov, obnovy vleciek, vzniku novych
nakladovych miest atd".

* analyzu vyhladovych strategickych zdmerov 7SR,

* analyzu jednotlivych Planov udrzatelnej mobility (PUM) vzhladom na existujicu variantnost
jednotlivych PUM a celosietového Planu dopravnej obsluznosti,

e analyzu stavieb na drahe - krizujucej infrastruktury.

Okrem vys$Sie uvedenych koncepénych €innosti, ZSR v ramci vstupu ,,Stratégia pldnovanych vykonov
Ziadatelov” oslovi zakaznikov (Ziadatelia/dopravcovia), aby definovali pozZiadavky na rezervaciu
kapacity ZI minimélne v trojroénom rozsahu formou CNA poZiadaviek na kapacitu. Okrem toho ZSR
opatovne zavedie moznost dlhodobého poZiadania o alokdciu kapacity ZI od Ziadatelov
(prostrednictvom Réamcovych zmlav). V spolupraci s odborom dopravy GR 7SR detailne popise v
prislusnej kapitole Kapacitnej stratégie hlavné principy planovania Kapacity (konstrukcie vlakovych
tras) pre kazdy tratovy Usek zahrnuty do Kapacitnej stratégie. Tieto budd neskdr pouzité pri planovani
jednotlivych prvkov v Kapacitnych modeloch. Je nevyhnutné tu zahrnut zdsady spoluprace s
prevadzkovatelmi servisnych zariadeni a terminalov, rovnako ako akékolvek iné strategické zadsady do
buducich konstrukcii RCP. Ide o cyklicky proces, ktory musi reflektovat na vietky zmeny na jednotlivych
tratovych Usekoch.

Na zaklade aktudlnych dopravnych prudov (intenzit) a ich zndmych alebo moZnych Uprav v buduicnosti
ZSR spracuje analyzu pribliznej predpovede na dopyt po kapacite. Ako zaklad méze sluzit grafika s
referenénym cestovnym poriadkom alebo na zaklade jedno alebo dvojhodinového ¢asového okna
alebo frekvencného diagramu, ktory tiez zobrazuje pldnované prevadzkové intenzity viakov. Pre Ucely
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harmonizacie intenzit viacerych Zeleznicnych sieti, poskytne Kapacitnd stratégia prehlad ocakdvanych
dopravnych pradov (intenzit) na spolo¢nych hrani¢nych bodoch a u zapojenych M.

Navrh Kapacitnej stratégie musi byt prerokovany a harmonizovany medzi samotnym manazérom
infrastruktury a tiez dotknutymi MI. ZSR preto tie? zabezpe&i tzv. ,Harmonizacny proces Kapacitnej
stratégie”. |de o proces, kde zastupca ZSR aktivne oslovi ostatnych dotknutych MI a zdiela navrh
Kapacitnej stratégie pre dany RCP. Toto mbze pozostavat z niekolkych iteracii najma ak existuju
protichodné alebo neharmonizované ocakavania pridelenia kapacity na medzinarodnych tratiach.
Vsetky strany by sa mali usilovat o kompromisy a najlepsie rieSenia vyuzitia dostupnej kapacity.
Zaroven, uréeny zamestnanec ZSR zabezpeéi tzv. validdciu (platnost) a publikdciu (zverejnenie)
Kapacitnej stratégie. Kazda Kapacitnad stratégia pre prislusny RCP bude validovana nielen samotnym
Manazérom infrastruktury, ale aj dotknutymi Ml a prislusnym organom verejnej moci v SR je to MD SR.
V termine X-36, tzn. 36 mesiacov pred platnostou RCP musi byt zverejnena koneéna verzia Kapacitnej
stratégie na webovom sidle manaZéra infrastruktury (ZSR).

Okrem vlastnej ¢innosti pri tvorbe, koordinovani aschvalovani Kapacitnej stratégie, musi ZSR
zabezpecovat aj nasledovné &innosti pre externé subjekty zapojené do tvorby Kapacitnej stratégie ZSR:

* Poskytne Vedicemu medzindrodnému subjektu (ILE) v EU pre oblast planovania
a manazmentu kapacit informdcie o v€asnosti plnenia jednotlivych milnikov tvorby
Kapacitnej stratégie ZSR a to priamo alebo prostrednictvom NPIM (ndrodného
manazéra implementacie TTR v SR).

» Ziada prisluény organ verejnej moci, ktorym je v podmienkach SR Ministerstvo dopravy
o poskytnutie strategickych narodnych poziadaviek na kapacitu ZI.

e Zverejnuje a oznamuje jednotlivé verzie Kapacitnej stratégie pre prevadzkovatelov
terminalov, aby kazdy prevadzkovatel terminalov a servisnych zariadeni, pre ktoré je
konkrétna Kapacitna stratégia relevantna, mal moznost sa k nej vyjadrit a poskytnut
relevantné vstupy.

e Umoznuje Zeleznicnym podnikom alebo medzindrodnym zoskupeniam Zelezni¢nych
podnikov, ktoré Ziadaju o pridelenie kapacity ZI a pre ktoré je konkrétna Kapacitnd
stratégia relevantna, pristup k informaciam v nej uvedenym, pripadne s nimi
konzultuje informacie v nej zverejnené.

e UmoZiuje Ziadatelom, ktori nie su Zeleznicnym podnikom (osoby alebo pravnické
osoby s verejnym zaujmom alebo obchodnym zaujmom na rezervaciu kapacity), ktori
iadaju o pridelenie kapacity 7l apre ktoré je konkrétna Kapacitnd stratégia
relevantnd, pristup k informacidm v nej uvedenym, pripadne s nimi konzultuje
informdcie v nej zverejnené.

Zaroven, ZSR aktualizuje Udaje o stave infrastruktury poskytnuté z vykonnych pracovisk. Cely vy$sie
popisany proces vypracovania, koordinécie a schvalenia Kapacitnej stratégie ZSR je potrebné po jeho
prvotnom namodelovani a zavedeni v podmienkach ZSR udrZiavat aj za predpokladanej podpory IT
nastrojov.

Pre proces planovania, konzultacie a koordinacie TCR je potrebné rozdelit sicasny proces ,vylukove;j
¢innosti ZSR“ na procesy ,,dlhodobého pldnovania TCR“ a procesy ,priebezného planovania TCR“ a to
nasledovne (zjednodusene):
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a) torbaviacrocného, trojro¢ného, dvojro¢ného a ro¢ného planu TCR (osobitne namodelovany

proces), ktory zahfna cinnosti:

0
(0]
0

(0]

pravidelna tvorba, aktualizacia a zverejnenie dlhodobych planov TCR,

koordinacia TCR v ramci odbornych zloZiek ZSR,

koordinacia so susednymi manazérmi infrastruktiry aclenmi na prislusnych
felezni¢nych koridoroch nakladnej dopravy (ZKND resp. ,RFC“) v rémci medzinarodnych
aktivit ZSR,

konzultacia so Ziadatelmi o kapacitu Zelezni¢nej infrastruktury;

b) priebeiné planovanie TCR tzv. ,neskoré” TCR:

(0]

(0]
0]
(0]

spracovanie resp. aktualizacia $tvormesacnych/mesaénych planov TCR na podklade
dlhodobého planu TCR a aktudlnych poZiadaviek OR na obmedzenie kapacity,

interné prerokovanie neskorych TCR s ohladom na vylukové ramen3,

koordinacné porady za Ucasti dotknutych stran Ziadatelov a dopravcov,

komunikacia a vzajomné informovanie/schvéalenie TCR so susednymi MI.

Uvedené aktivity priamo suvisia s Kapacitnou stratégiou, prebiehaju vSak nezavisle od procesov jej

tvorby. Za predpokladu, Ze na ZSR budu spravne nastavené nové vlastné procesy tvorby Pldnu TCR,

bude mozné spracovavat relevantné vstupy/vystupy potrebné pre tvorbu Kapacitnej stratégie.

Funkéné zastredenie uvedenych ,nezavislych” procesov si v podmienkach ZSR vyZiada zriadenie novej

pracovnej pozicie pre koordinaciu TCR.

Koordinaciou TCR sa v zasade zabezpecia vsetky aktivity a cinnosti potrebné pre vypracovanie,

koordinaciu a schvélenie Pldnu TCR pre prislusny RCP. Prehlad najdolezZitejSich aktivit koordinacie

Planu TCR vo vSeobecnosti poskytuje nasledujuca tabulka ¢. 32.

Tabulka 32: Prehlad najdolezitejsSich cinnosti koordinacie Planu TCR

. , Casovy .
Milnik Cinnost . v Vysvetlenie
interval
Ziadost o udaje zo vstupnych Vstupy na zaklade
. dokumentov, detailna analyza udajov, X-60 schvaleného a zavedeného
Vytvorenie . . . L, -
i kategorizovanie TCR, vypocet dopadov - liniového procesu ZSR pre
Planu TCR pre . , , , s .
. y TCR, vytvorenie prvého ndvrhu Planu X-36 dlhodobé planovanie
jednotlivé RCP T .
TCR. kapacity ZI pre uréené trate
alebo cel siet.
Koordinacia so zapojenymi Ml a RFC. VyZaduje sa koordinacia TCR
L L. so susednymi Ml a WG TCR
Koordindacia v ramci ZSR . " .
RFC pre zosuladenie
Potvrdeny/schvaleny IP (v spolupréci s X-36 planovanych docasnych
Koordindcia |MD SR, dotknuté odbory GR ZSR: odbor _ obmedzeni kapacity
TCR stratégie a zahrani¢nej spolupréce, X-12 (investicnych aktivit
odbor investorsky, odbor controllingu ). so zavaznym, velkym
a strednym dopadom na
kapacitu Z1) ako aj navrhov
KS jednotlivych MI.
Konzultacia TCR X-24 Aktivny proces vymeny
Konzultacia TCR|so Ziadate/mi/dopravcami. - informacii ohladne TCR
X-4 medzi M|
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a ziadatelmi/dopravcami

prostrednictvom formalnych
komunikacnych kanalov.

Konecny navrh Planu TCR Schvalovanie a zverejfiovanie
X-24 TCR je dané ich
kategorizaciou (trvanie

a vplyv na dopravu) priloha

Schvalovaci |Schvalovaci proces dotknuté odbory GR
proces  |ZSR—> N/GRZSR -> GRZSR -

Planu TCR

Zverejnenie Planu TCR - opakovany X-4 VIl Smernice EPaR 34/2012/
polrocny proces k 30.6. a 31.12. daného EU.
roka.

Zdroj: ZSR

Pre tvorbu Kapacitnej stratégie aj Pldnu TCR bude potrebné vytvorit dostatocny €asovy priestor
umoznujuci vykon analyz vo vztahu k pozadovanému rozdeleniu zariadeni Zelezni¢nej infrastruktiry.
Jednotlivé skupiny zariadeni a ¢innosti, ktoré je potrebné na nich vykonat totiz mézu mat vplyv na
obmedzenie kapacity pokial ide o ich:

« rozsah (vplyv na jednu kolaj, obe kolaje, len poskytovanie sluzby servisného zariadenia ZI
napr. napajanie trakéného vedenia a pod.);

+ dl?ku trvania obmedzenia;

¢ dopad (Uplnd vyluka, obmedzenie parametrov servisného zariadenia, napr. rychlosti,
zvy$enie hodnét elektrickych medzi¢asov, iné typy obmedzenia kapacity ZI).

Obdobne bude potrebné vykonat analyzu do Uvahy prichadzajucich ¢innosti, ktoré mozu byt na tychto
zariadeniach realizované:

e lnvesti¢nda cinnost” (modernizacia, optimalizacia, komplexnd rekonstrukcia, resp. iné
¢innosti neudrzbového charakteru).

e Prace ,Hlavnej ¢innosti“ — predovsetkym planovand periodickd Udrzba a diagnostika, revizna
¢innost, prediktivna (drzba, okamzitd uUdrzba, planované opravy avymeny rizikovych
komponentov, iné.

UdrZiavacie prace mensieho rozsahu vyplyvajuce z okamZitej resp. preventivnej Udrzby a vyZadujuce si
uréity ,mensi ¢asovy priestor” by nemali mat vyrazny vplyv na obmedzenie kapacity ZI, mali by byt

|ll

rie$ené v tzv. ,okndach Gdriby 71, ktoré sa dopredu stanovia a ozndmia formou alokécie potrebnej ¢asti

kapacity prislusnej trate na prislusné obdobie.

Koordinacia TCR predstavuje aktivny proces vymeny informacii ohladne planovanych obmedzeni
infrastruktiry (TCR) medzi susednymi manazérmi infrastruktdry, prostrednictvom formdalnych
komunikaénych kanélov. Takéto formalne komunikacné kanaly pritom mézu mat podobu:

0 Otvoreného rokovania, napr. zainteresované strany su pozvané, aby sa zucastnili otvorenej
schbdze alebo viacerych stretnuti.

0 Pisomnych informacii, ktoré si uréené zainteresovanym stranam s moznostou zaslat
pripomienky. ManaZzér infrastruktury, ktory planuje TCR aktivne iniciuje komunikaciu so
susednym manazérmi o informaciach k vylukam (TCR).
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Koordindcia je uplatiovana v pripade, ak uvaZované TCR ovplyviuju iného manazéra infrastruktiry
tzn. TCR sa kona na prislusnhom medziStatnom Useku, pripadne aj na nadvaznom useku ak jeho
realizacia ma priamy dopad na riadenie dopravy u susedného MI. V pripade nepretrzitého TCR je
cielom vykonavat maximum prac suéasne. Koordinicia TCR zahffia okrem vylukovych prac aj
koordinaciu ,vozby vlakov” na alternativnych tratovych Usekoch v ramci tzv. ,,odklonov”. Koordinacia
sa tiez vyZzaduje pri zosuladeni vyluk medzi susednymi Ml, ak sa predpoklada vyuZitie rovnakych usekov
pre ,,odklony”“. Koordindcia TCR je zaloZena na zverejneni informdcii v ¢ase a rozsahu podla uréeného
rozdelenia a kritérii.

Konzultacia TCR predstavuje aktivny proces vymeny informacii ohladne TCR medzi manazérom
infrastruktiry a Ziadatelmi (dopravcami) prostrednictvom formdlnych komunikaénych kanalov.
Rovnako ako v predchadzajucom pripade, uvazované formalne komunikaéné kanaly mdziu mat
podobu:

0 Otvoreného rokovania; alebo
0 Pisomnych informdcii.

Po ukonéeni procesu koordindcie a pred procesom schvalovania Pldnu TCR poziada 7SR
Ziadatelov/dopravcov o ich stanovisko k planovanym opatreniam, ktoré maju byt vykonané v stvislosti
s planovanymi obmedzeniami kapacity (TCR) a k definovanym prahovym hodnotam (dotknuté objemy
dopravy). Nasledne pripravi konecny ndvrh Pldnu TCR.

Z hladiska investi¢nej ¢innosti je pre Gcely Pldnu TCR potrebné mat v podmienkach ZSR zostaveny
dlhodoby Investi¢ny plan. V zmysle implementacie procesov tvorby Kapacitnej stratégie by sa malo
jednat o minimalne péatroény Investiény pldn ZSR. Takyto dlhodoby Investicny pldn bude totiz
zakladnym vstupom rovnako pre proces tvorby Kapacitnej stratégie. Uvedend skutoc¢nost si vyZziada
skorsie zapojenie do tvorby Investicného planu z dovodu posudzovanie dopadov investicnych akcii na
kapacitu ZI. Priprava Kapacitnej stratégie si tiez vyziada pravidelne (pol roéna baza) poskytovat zoznam
pripravovanych stavieb ainvesticnych zamerov so zavainym avelkym vplyvom na obmedzenie
kapacity ZI (TCR) s definovanim relevantnych poZiadaviek odbornych zloZiek a s definovanim ich vplyvu
na obmedzenie kapacity ZI (TCR). Rovnako je nevyhnutné zo strany vlastnika ZI (MD SR) stanovit limity
zdrojov 3 roky vopred, pre kazdy rok zvlast.

Cely proces planovania a pridelovania (manaimentu) kapacity ZI podla podmienok projektu TTR je
mozné zhrndt do nasledujucich procesnych krokov (vratane prislusnych terminov), tak ako je to
zachytené v tabulke ¢. 33.

Tabulka 33: Proces manaZmentu kapacity ZI podla podmienok TTR

Procesny krok Casova periéda Poznamka

Dlhodobé kapacitné planovanie IM pre $pecificku
Tvorba a koordinacia X-60 — X-36 trat, Cast siete alebo celd siet. Potrebni je
Kapacitnej stratégie koordinacia so susednymi IM, pre zosuladenie
investicnych aktivit.

Kapacitny model je postaveny, na zaklade

Vytvorenie Kapacitného kapacitnych stratégii MlI, poZiadaviek trhu (napr.
modelu s kapacitnym X-36 — X-18 nové koncepty), TCR so zavaznym az strednym
rozdelovanim (ponukou) dopadom a udrzbarske poziadavky pre Specifické

trate, ¢asti siete alebo celt siet.
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Ziadatelia budu konzultovat viacero spornych

portfdlia

Faza konzultacie X-18 — X-16 otazok Kapacitného modelu (zamyslana kapacitna

ponuka, Sietové vyhlasenie, TCR).
L L Na zdklade Kapacitného rozdelovacieho modelu a

Dokoncenie Kapacitnej . , S . 7
X-16 — X-12 oznamenych kapacitnych potrieb sa vytvori ndvrh
ponuky - . .
rocného cestovného poriadku.
Zverejnenie produktového 00 X-12

Ziadosti o trasy

* najneskor do X-8.5

* po X-8.5

¢ kedykolvek medzi 4.
a 1. mesiacom pred
pozadovanym driom

Ziadatelia si mozu vybrat spésob podania
Ziadosti:
e Ziadost nadas;
e neskoré Ziadosti;
,AD-HOC" Ziadosti;

prvej jazdy viaku »  Ziadosti Priebeiného planovania.

Pridelenie kapacity/trasy

pre Ziadosti Priebezného X-4 do X +36
planovania (RP)
Pridelenie tra &nv Spracovanie Ziadosti o trasy do RCP na zaklade
ridelenie tras pre ro¢ny PO X-5.25

cestovny poriadok (RCP) zvyskovej kapacity

Malé zmeny: Ml zohladni.

Velké zmeny: potrebné odrieknutie pridelenej
trasy/kapacity a podanie novej Ziadosti.

Odklon: Ml ponukne alternativnu trasu, pozaduje sa
vSak suhlas Ziadatela.

Zmena, odklon, odrieknutie Po prideleni trasy

Jazda vlaku sa uskutocni podla trasy, ktoru pridelil

lazda viaku Y MI a akceptoval Ziadatel.

Zdroj: ZSR

Procesné kroky manaZmentu kapacity ZI podla TTR, suvisiace s pripravou a zverejnenim Kapacitnej
stratégie a Kapacitného modelu, boli
V nasledujlcich odsekoch je spracovany strucny opis zvySnych procesnych krokov manaZmentu
kapacity ZI podla podmienok TTR.

podrobnejsie popisané v predchadzajucich odsekoch.

Kapacitnd ponuka kapacity resp. produktové portfélio manazéra infrastruktiry v suvislosti s kapacitou
Z| bude zverejnené jedenast mesiacov pred zmenou RCP. Produktové portfélio predstavuje ponuku
dostupnych trds a kapacitnych pdsiem o ktoré sa mézu Ziadatelia/dopravcovia uchadzat vo svojich
Ziadostiach.

Zaujemcovia o kapacitu ZI mézu svoje poZiadavky uplatnit v zdsade tromi spésobmi:

o Ziadost nacas.
¢ Neskord Ziadost.
e PriebeZné planovanie

V pripade, Ze chce zaujemca poZiadat o pridelenie kapacity Zelezni¢nej infrastruktiry resp. vlakovej
trasy do RCP, v podmienkach TTR bude musiet podat Ziadost v termine najneskdr 8.5 mesiaca pred
zaciatkom platnosti RCP. Ak bude mat Ziadatel zaujem o pridelenie kapacity ZI v neskor$om termine
tzv. ,neskora ziadost” musi podat Ziadost o pridelenie kapacity v termine po X-8 najneskér do 2-hého
mesiaca pred zadiatkom platnosti RCP (X-2). Ak sa rozhodne zaujemca poziadat o pridelenie kapacity
na poslednu chvilu, musi si podat tzv. ,AD-HOC” Ziadost v termine najskor 2 mesiace pred zacdiatkom
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platnosti RCP a pocas platnosti RCP ak takdto zvySkova kapacita v RCP existuje (predpoklada sa jej
vymedzenie).

Pre Ziadatelov, ktori budd mat zaujem o vyuZivanie kapacity ZI v obdobi presahujicom 1 rok bude
vyuzivany kapacitny produkt PriebeZzného pldnovania tzv. ,Rolling planning”. Pridelovanie kapacity
bude realizované priebezne aj na zdklade Rdmcovych zmluv. Pre obdobie jazdy vlaku pocas jedného
roku platnosti RCP sa z Kapacitnej ponuky vypracuje a prideli viakova trasa. Pre obdobie jazdy vlaku
pocas nasledujucich rokov sa z Kapacitnej ponuky prideli kapacita formou , kapacitného produktu®
alebo ,,Casového pasma“, ktoru pre kapacitny produkt Priebezného planovania manazér infrastruktury
kazdy rok automaticky prepracuje na konkrétnu vlakovu trasu v nasledujucom RCP, zatial ¢o v pripade
Ramcovej zmluvy musi o takéto prepracovanie poziadat Ziadatel/dopravca kazdorocne v termine
harmonogramu tvorby RCP .

Pridelovanie pravidelnych vlakovych tras pre RCP bude pozostavat zo 4 krokov. V termine 8,5 mesiaca
(X-8,5) pred zaciatkom platnosti RCP prebehne spracovanie poZiadaviek vlakovych tras poZadovanych
do celoro¢ného cestovného poriadku a rozhodnutie konfliktov v pripade protichodnych poZiadaviek.
Prvy krok bude ukonceny zhruba 6,5 mesiaca (X-6,5) pred platnostou RCP, kedy bude spracovany
a predloZeny predbezny navrh RCP (GVD) aspustena fdza tzv. ,prerokovania“. Tato faza bude
ukonéena v termine 5.5 mesiaca pred platnostou RCP (X-5,5), kedy bude predlozend findlna ponuka
vlakovych tras aspusti sa faza tzv. ,odsuhlasovania“. Termin 5.25 mesiaca pred platnostou RCP
predstavuje koneény termin pre ukon&enie fazy ,odsuhlasovania“ a pridelenie kapacity ZI. Nasledne
bude zverejnena finalna verzia ro¢ného cestovného poriadku (GVD).

V podmienkach TTR maju Ziadatelia moZnost ziskat kapacitu ZI aj po termine pre zverejnenie findlneho
RCP (X-5,25). Na zaklade tzv. ,zvyskovej kapacity” bude mozné v tomto obdobi spracovat Ziadost
o pridelenie kapacity a pridelit vlakovu trasu do RCP (tzv. neskoré Ziadosti do RCP)

7.4. NASLEDUJUCE KROKY

Projektovy cyklus v Slovenskej republike je definovany existujucou legislativou spolu so suvisiacimi
technickymi predpismi, ktoré sa m6zu v ramci jednotlivych médov dopravy ciastoéne lisit. Projektovy
cyklus typického infrastruktirneho projektu (financovaného z verejnych zdrojov) a jeho hlavné kroky
je zndzorneny na obrazku ¢. 6.
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DOPRAVNY UZEMNE STAVEBNE VEREINE i
PLAN EIA ROZHODNUTIE POVOLENIE OBSTARAVANIE PREVADZKA

© 0 © © @ ©
® 6 6

TECHNICKA DOKUMENTACIA DOKUMENTACIA PRE SUTAZNE PODKLADY VYSTAVBA
STUDIA PRE STAVEBNY ZAMER STAVEBNE POVOLENIE
A PRE UZEMNE
J ROZHODUTIE

0 STUDIA USKUTOCNITELNOSTI
@ PREDBEZNA 3TUDIA USKUTOCNITELNOSTI

Obrazok 6: Projektovy cyklus typického infrastrukttrneho (Zelezni¢ného, cestného) projektu

Zdroj: MD SR, 2018. Metodicky rdmec pre vypracovanie Studie uskutoénitelnosti, verzia 1.0

Ako je mozné vidiet na obrazku, $tudia uskutoénitelnosti by mala byt vypracovana na zaciatku pripravy
projektu. Takato Studia potom predstavuje zdkladny dokument, od ktorého sa dalej odvijaju dalsie
stupne projektovej pripravy v pripade, ak aspon jedna z alternativ projektu sa ukadze ako
uskutoénitelnd. Dalsie typické milniky projektovej pripravy (zdmer, EIA, Gzemné rozhodnutie, stavebné
povolenie, vykup pozemkov atd.) by mali nasledovat az po vypracovani studie uskutocnitelnosti — s
vynimkou procesu EIA, ktory v niektorych pripadoch moze prebiehat paralelne.

Napriek skutoc¢nosti, Ze projekt zavedenia TTR v podmienkach SR je priamo zamerany na Zelezni¢nu
dopravu, svojim charakterom nenapliia vietky atribaty $tandardného infrastruktirneho projektu.
V zésade je mozné konstatovat, Ze projekt je zamerany na vylepsenie administrativno-technologickych
aspektov pri planovani Zeleznicnej kapacity (budiceho planu prevadzky Zelezni¢nej dopravy), bez
zasahov do infrastruktury ako takej. Bertuc do uvahy vysSie uvedené skutocnosti a s ohladom na
skusenosti z inych podobnych projektov bolo potrebné pre Ucely studie uskutoénitelnosti vypracovat
modifikovany harmonogram projektove] pripravy a realizacie projektu, ktory bude plne respektovat
Specifikd posudzovaného projektu. Takto modifikovany harmonogram a jednotlivé kroky, ktoré je
potrebné urobit v stvislosti s plnou implementaciou projektu TTR v Slovenskej republike su definované
v nasledujucej Casti podkapitoly.

Krok 1

Identifikovat relevantné ¢asti infrastruktury ZSR a potencialne dalsie vstupné data (terminaly, servisné
zariadenia a pod.), ktoré maju vplyv na pldnovanie kapacity ZI. Identifikované data konsolidovat na
centralne vyuzitefnom mieste.

Krok 2

Uréit informaéné systémy 7SR, ktoré budi zdrojmi a konzumentmi dat pozitivnej a negativnej kapacity
Z1. Dotknuté systémy zosuladit pokial moZno o najviac automatizovane aimplementovat v nich zmeny
tak, aby ludsky faktor zasahoval pri hladani kapacity Z1 len v nevyhnutnych pripadoch (ciefom je
zvysenie kapacity ZI a dostupnosti vlakovych trds pre Ziadatelov).
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Krok 3

Realizovat opatrenia k véasnému informovaniu RNE/Ziadatelov o do¢asnom obmedzeni kapacity
(TCR). Dotknuté procesy ainformacné systémy 7SR upravit tak, aby boli schopné véas informovat
subjekty poOsobiace na Zeleznicnom dopravnom trhu SR o docdasnych obmedzeniach a znich
vyplyvajlcej negativnej kapacite ZI (napriklad planované odstranenie kolaje/vle¢ky a pod.).

Krok 4
Zaviest efektivne principy planovania Do¢asnych obmedzeni kapacity ZI (TCR):

* minimalizovat zadvaznost dopadu TCR a ich trvanie;

» urcit obdobie, kedy budu TCR v realizacii (noci, vikendy, a pod.);

* vymedzit obdobie, kedy budu planované pravidelné okna TCR;

« zabezpetit, aby bol spravne oznageny vplyv TCR na kapacitu ZI (vysoky vplyv, menej zavazny
vplav a pod.).

» konsolidovat dostupné informacie o o¢akavanych TCR s rozhodujtcim (so zdvaznym a velkym
vplyvom) trvajucim niekolko mesiacov alebo celé obdobie RCP).

Krok 5

Popisat hlavné principy planovania dopravy pre kazdu Zelezni¢nu trat ZSR, ktoré sa neskor pouZiju pri
planovani prvkov v Kapacitnych modeloch (X-36 — X-18) a Kapacitnych ponukach (X-18 — X - 11). V tejto
stvislosti vymedzit v rdmci ZSR zodpovednost za vytvorenie cezhraniéného Kapacitného modelu
a Kapacitnej ponuky.

V Kapacitnej stratégii je potrebné zohladnit parametre zékladnych kategérii trati, ktoré budd pouzité
v Kapacithnom modeli.

Zakladné kategorie pre osobné vlaky:

e vysokorychlostné vlaky;

e dialkové vlaky;

e expresné regionalne vlaky;
e regionalne vlaky.

Zakladné kategorie pre nakladné viaky:

e relacné vlaky;
¢ ucelené vlaky (cely vlak z 1 vychodiskového do 1 cielového miesta);
¢ vlaky kombinovanej dopravy

Pomocou dalsich parametrov uréit dalsie skupiny v ramci jednej kategdrie (napr. 4 podskupiny v ramci
kategérie vysokorychlostnych vlakov).

Zakladné parametre pre vlaky:

e brzdiace percenta;

e zrychlenie (m/s2);

* planovana rychlost;

e maximalna dizka vlaku;

* maximalna rychlost;

¢ kdd nebezpecného tovaru alebo mimoriadnych zasielok (povolenych alebo nepovolenych).
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Parametre zakladnych kategérii vlakov sa m6zu medzi roznymi Zzelezniénymi tratami liSit.

Krok 6

Integrovat sa na vsetky hlavné nastroje centrdlneho DCM (TCR Tool, ECMT, Capacity Broker/PCS)
pomocou definovanych standardov vymeny sprav TAF/TAP TSI.

Krok 7

Implementovat vietky spravy tykajlce sa do€asnych obmedzeni kapacity ZI, kapacitného modelovania
a Kapacitnej ponuky. Komercéne dostupna (,kladna“) a komercne nedostupna (,negativna“) kapacita
bude zdieland s ECMT.

Krok 8

Vypracovat rdmcovu Kapacitni ponuku pre prislusné RCP na zaklade aktualnych dopravnych intenzit a
znamych alebo potencidlnych Uprav v budicnosti. Ako zaklad bude slizit referenény cestovny poriadok
zalozeny na minimalne 1-hodinovych a maximalne 2-hodinovych c¢asovych oknach. Na ucely
harmonizacie viacerych (medzistatnych) trati spracovat prehlad ocakdvanych dopravnych intenzit na
spoloénych hrani¢nych bodoch ZSR a susednych MI.

Krok 9

Validacia — zabezpedit, aby predstavitelia ZSR a predstavitelia nadvazujtcich IM (napriklad na trovni
veducich oddeleni riadenia kapacit Zl) vzali na vedomie kone&nu Kapacitnu stratégiu pre prislusny RCP.

Krok 10

Implementovat (rozirit verzie) vietkych sprav stvisiacich so Ziadostou o kapacitu ZI, Ziadostou o
vlakovu trasu, Pripravou vlaku aJazdou vlaku. Zabezpedit distriblciu tychto sprav na nastroje RNE
(ECMT, PCS, TIS). Prisluiné spravy budi zdielané medzi ZSR a nastrojom TCR & ECMT & Capacity
Broker/PCS, ako aj medzi Ziadate/mi (dopravcami) a PCS.

Casovy harmonogram a jednotlivé kroky, ktoré je potrebné urobit v stvislosti s plnou implementaciou
IT rieSeni pre implementaciu TTR v Slovenskej republike poskytuje nasledujuca tabulka ¢. 34.

Tabulka 34: Casovy harmonogram implementéacie TTR IT rie$enia

. . Doba .
Oblast Sluzby L. Popis
realizacie
Organizacia
projektu Podpis zmluvy T
HW, SW, sietova architektura,

DFS Systémova architektura kyberneticka bezpecnost
Detailna <
fuenlfci::: T46 Popis modulov IS DCM/TTR ZSR a ich
e et e DFS IS TTR ZSR funkcionalita, GUI
Specifikacia

DFS Integra¢né vazby a rozhrania Integracia IS DCM/TTR ZSR na DCM RNE

(TIF/CI) a interné systémy 7SR
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DFS pre Datovy model RIS ZSR

ZvySenie automatizacie planovacich
procesov, Upravy systému CUD, vratane
ISI ($pecifikacia musi byt realizovana v
sulade s prijatou koncepciou evidencie
majetku ZSR) a Investi¢ny controlling a
reporting ZSR + $pecifikacia integracie
na RNE RIS.

DFS pre Kapacitnu stratégiu a TCR ZSR

TCRMessage, TCRCanceledMessage a
TCRResponseMessage + Specifikdcia
integracie na RNE TCR Tool

DFS pre Kapacitné modelovanie ZSR

CapacityModelMessage, CNA -
Ozndmenia o potrebach kapacity +
Specifikacia integracie na RNE ECMT

DFS pre Kapacitné planovanie/Ponuku
kapacity ZSR

CapacityProductMessage,
CapacityProductSearchMessage +
Specifikacia integracie na TCR Tool a
ECMT

DFS Ziadost o trasu

ObjectinfoMessage,
UpdateLlnkMessage,
PathDetailsMessage,
PathRequestMessage,
PathCoordinationMessage,
PathConfirmedMessage,
PathCanceledMessage,
PathDetailsRefusedMessage,
PathNotAvailableMessage,
PathSectionNotificationMessage +
Specifikacia integracie na PCS — Capacity
Broker

DFS Prevadzka viaku

PathDetailsMessage,
TrainRunningForecastMessage, Train
RunningInformationMessage,
PathSectionNotificationMessage,
TrainDelayCauseMessage,
TrainRunninginterruptionMessage,
(Passenger)TrainCompositionMessage,
TrainReadyMessage /
TrainForecastAtReportinglLocationMess
age,
TrainRunningStatusReportMessage,
ChangeOfTrackMessage,
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TrainJourneyModificationMessage +
Specifikdcia integracie na RNE TIS.

IS DCM/TTR - TCR ZSR

Vyvoj

Implementéacia/Testovanie

TCRMessage, TCRCanceledMessage a

T+12 TCRResponseMessage + implementacia
Akceptacia integracie na RNE TCR Tool
Nasadenie
Overovacia prevadzka
IS DCM/TTR - TIS ZSR PathDetailsMessage,
— TrainRunningForecastMessage, Train
Vyvoj RunningInformationMessage,
Implementacia/Testovanie PathSectionNotificationMessage,
TrainDelayCauseMessage,

Akceptécia TrainRunninglnterruptionMessage,

T+14 Passenger)TrainCompositionMessage,

Nasadenie ( . ger)Trai postt &
TrainReadyMessage /
TrainForecastAtReportingLocationMess
age,
TrainRunningStatusReportMessage,
ChangeOfTrackMessage,

Overovacia prevadzka TrainJourneyModificationMessage

IS DCM/TTR - PCS CB ZSR ObjectinfoMessage,

— UpdateLinkMessage,

Vyvoj PathDetailsMessage,
Implementacia/Testovanie PathRequestMessage,
PathCoordinationMessage,
Akceptacia T+16 PathConfirmedMessage,
- PathCanceledMessage,
Nasadenie

Overovacia prevadzka

PathDetailsRefusedMessage,
PathNotAvailableMessage,
PathSectionNotificationMessage +
implementacia integracie na PCS —
Capacity Broker
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IS DCM/TTR - ECMT ZSR
Vyvoj
Implementécia/Testovanie CapacityModelMessage, CNA -
T+16 Oznamenia o potrebach kapacity +
Akceptacia implementacia integracie na RNE ECMT
Nasadenie
Overovacia prevadzka
IS DCM/TTR - ECMT ZSR
Vyvoj
— - CapacityProductMessage,
Implementécia/Testovanie T+18 CapacityProductSearchMessage +
Akceptacia implementacia integracie na TCR Tool a
ECMT
Nasadenie
Overovacia prevadzka
IS DCM/TTR - RIS ZSR
Vyvoj Zvysenie automatizdacie pldnovacich
Implementacia/Testovanie procesov, Upravy systému CUD, vratane
T+20 ISI (implementacia musi byt realizovana
Akceptacia v stilade s prijatou koncepciou evidencie
Nasadenie majetku ZSR)
Overovacia prevadzka
Skolenia T+20 Skolenie IS TTR
Bezpecnostna dokumentdcia IS TTR,
Bezpecnostny projekt IS TTR T+20 penetracné testovanie celého rieSenia
Nasadenie IS TTR (DCM) T+24 Nasadenie IS TTR do produkcie
Prevadzka IS TTR (DCM)

Zdroj: Hewlett Packard Enterprise Slovakia; Studia implementdcie potrebnych zmien IT v prostredi ZSR pre projekt

TTR

Indikativny harmonogram komplexného projektu implementacie TTR spracovany Zeleznicami

Slovenskej republiky pre Ministerstvo dopravy SR z dovodu koordinacie projektov financovanych

mechanizmom na podporu obnovy a odolnosti Slovenskej republiky je zachyteny v nasledujucej

tabulke €. 35.
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ZSR
Tabulka 35: Harmonogram projektu Implementacia TTR v SR

Milnik Te;::m Te(;::m
Zamer projektu 12/2019 | 01/2020
Plan projektu 06/2020 | 09/2020
Spréva z analyzy sucasného stavu projektu (1. etapa) 02/2022 | 05/2021
Navrh metodiky a procesov Kapacitna stratégia (KS) a TCR 06/2021 | 12/2021
Sprava z navrhu buduceho stavu (2. etapa) 03/2022 | 06/2022
Zverejnenie Kapacitnej stratégie pre RCP 2025 06/2022 | 12/2022
Navrh metodiky a procesov Oznamenia poZiadaviek na kapacitu (CNA) 06/2022 | 09/2022
Zverejnenie Kapacitnej stratégie pre RCP 2026 12/2022 | 06/2023
Navrh metodiky a procesov pre Kapacitné modely 10/2022 | 03/2023
Zverejnenie Kapacitnych modelov pre RCP 2025 03/2023 | 12/2023
Sprdva z ndvrhu buduceho stavu 3. etapy a implementacie 2. etapy 06/2023
Navrh Digitalny manaZment kapacity na ZSR (TTR IT néstroje) 06/2023
Navrh metodiky a procesov pre Planovanie kapacity 06/2023 | 10/2023
Navrh metodiky a procesov pre Ponuka kapacity 09/2023 | 12/2023
Zverejnenie Kapacitnych modelov pre RCP 2026 12/2024
Zverejnenie Kapacitnej stratégie pre RCP 2027 12/2023
Zverejnenie Ponuka kapacity pre RCP 2025 01/2024
I;R)((j(r:lii;g{(rsjrsze(;clcz‘))diky a procesov pre PoZiadavky do ro¢ného cestovného 01/2024 | 05/2024
Spréava z navrhu buduceho stavu 4. etapy a implementacie 3. etapy 06/2024
Zverejnenie Kapacitnych modelov pre RCP 2026 06/2024
Redizajn metodiky a procesov pre Kratkodobé poZiadavky na vlakové trasy 07/2024 | 12/2024
Zverejnenie Kapacitnej stratégie pre RCP 2028 12/2024
Zverejnenie Ponuka kapacity pre RCP 2026 01/2025
Navrh metodiky a procesov pre Priebezné planovanie 01/2025 | 06/2025
Navrh metodiky a procesov pre Komercné podmienky 01/2025 | 06/2025
Sprdva z ndvrhu buduceho stavu 5. etapy a implementacie 4. etapy 06/2025
Zverejnenie Kapacitnych modelov pre RCP 2027 06/2025
Navrh Digitalny manaZment kapacity na ZSR (TTR IT néstroje) 01/2024 | 06/2026
Zaverecna sprava z implementacie projektu TTR v SR 06/2026

Zdroj: ZSR/MD SR Harmonogram projekty POO
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NajdoleZitejsSim krokom je plna implementdcia redizajnovaného procesu tvorby cestovného poriadku
a vSetkych jeho komponentov, v ktorej bude pre uUspech tohto programu klucovy zavazok a usilie
vSetkych zucastnenych stran. Procesné komponenty a systémy IT sa uZ testuju v réznych pilotnych
projektoch a na cele celkovej implementdcie stoji skupina ,ucastnici prvej viny implementacie”,
manazéri infrastruktdry, ktori budu v prvej linii preverovat zaklady novo navrhnutého pristupu.

Zatial Co vSetci ¢lenovia RNE sa zaviazali k implementdcii TTR, niektoré krajiny vnimaju naliehavejsiu
potrebu zaviest Casti TTR predéasne, aby naplnili poZiadavky trhu. Tieto krajiny predstavuju ucastnikov
prvej viny implementacie TTR a urychluju implementaciu prostrednictvom véasnejsich a rozsiahlejsich
investicii. Na zaklade koncepcie migracie TTR boli zahajené prvé implementacie v obmedzenom
geografickom rozsahu, aby boli k dispozicii prvotné poznatky. Prvé Kapacitné stratégie boli dostupné
v roku 2022 a prace na prvych Kapacitnych modeloch budu zahajené v roku 2023.

Prezentovany harmonogram ma v sucasnej faze pripravy projektu iba indikativny charakter, nakolko je
vo vyznamnej miere ovplyviiovany skuto¢nym progresom v projektovej priprave a schvaleni zavaznych
priruciek jednotlivych komponentov TTR. Zakladnym predpokladom pre spustenie predprojektovej
pripravy je skutoénost, Ze Studia uskutocnitelnosti (ako podklad pre opis predmetu zékazky) bude
schvalena prislu$nymi instittciami (MD a UHP MF SR). Terminy pre ukonéenie prislugnych VO su platné
za predpokladu, Ze sa nebude jednat o nadlimitnd zakazku a vo VO nebudu uplatnené revizne postupy.
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8 ANALYZA NAKLADOV A PRINOSOV (CBA) PRE PROJEKT
ZAVEDENIA TTR V PODMIENKACH SR

Analyza ndakladov a prinosov je jednym z komplexnych modelov pouzivanych pre hodnotenie
a posudenie investi¢nych projektov. CBA by mala poskytnut dokaz, ze projekt:

e je prinosny a potrebny zo socidlno-ekonomického hladiska — preukazuje sa vysledkami
ekonomickej analyzy, a to kladnou ekonomickou cistou sicasnou hodnotou;

e potrebuje spolufinancovanie — preukazuje sa spracovanim financénej analyzy,
a to Ze existuje schodok financovania (zapornad financna d¢istd sucasna hodnota),
a 7e pomoc Spologenstva/SR je potrebnd, aby projekt bol finanéne udrzatelny pocas
celého obdobia a nevykazoval zaporny cash-flow.

Pre Ucely tejto analyzy sa pre vyjadrenie negativnych resp. pozitivnych spolocenskych dopadov
vyplyvajucich z projektu pouZivaju pojmy ndaklady aprinosy, ato predovSetkym z pohladu
ekonomickej ¢asti CBA modelu.

Naopak, v ramci evidencie cash-flow pre ucely finan¢nej ¢asti modelu CBA sa pouZzivaju pojmy vydavky
a prijmy, kedZe tieto priamo suvisia s pefiaznym tokom v ramci projektu, ktory je predmetom finanénej
analyzy.

8.1. REFERENCNE OBDOBIE

Referenéné obdobie predstavuje sledované obdobie, v ktorom si hodnotené vysledky projektu.
Zaroven toto obdobie predstavuje peridédu, pre ktord musia byt relevantné perazné toky zahrnuté
do CBA. Pri dopravnych projektoch sa zvycajne uvaZuje s referencnym obdobim v trvani 30 rokov
(vratane obdobia vystavby).

Projekt TTR nepredstavuje Standardny dopravny projekt, tak ako je to definované v metodike CBA.
Jedna sa o projekt, ktory je vzasade zamerany na technologicki podporu systému pridelovania
kapacity ZI, preto bolo referenéné obdobie stanovené odchylne od metodiky na 16 rokov.

Ako uZ bolo uvedené v predchadzajucich castiach studie, hlavnymi inicidtormi projektu TTR su
zdruZenia RNE a FTE, ktoré ako nositelia Ulohy vypracovali ,,O0dévodnenie projektu” (angl. Business
Case). Tretia verzia BC bola vydana v roku 2019 a pre ucéely ekonomického hodnotenia (CBA) projektu
je vramci BC uvaZované referencné obdobie prave 16 rokov. Za ucelom zachovania homogenity
projektu TTR v SR ajeho zdkladnych vychodiskovych predpokladov na celoeurdpskej urovni, bolo
uvedené referencné obdobie prevzaté aj do predkladanej Studie uskutocnitelnosti.

8.2. CENY

V modeli CBA pre investi¢né projekty v dopravhom sektore je odporiéané pouzivat stale ceny. Stale
ceny pouzité v modeli by mali predstavovat ceny zakladného roka, prvého roka referenéného obdobia.

V sulade s metodikou CBA boli pre analyzu nakladov a prinosov projektu implementacie TTR v SR
uplatnené stale ceny roku 2024, ktory predstavuje zaciatok referenéného obdobia resp. spustenie
realiza¢nych prac na vyvoji a implementdcii podporného informacného systému TTR.
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8.3. DISKONTNE SADZBY

Eurdpska komisia odporuca tieto hodnoty diskontnych sadzieb:

e Diskontna sadzba pre finanénu analyzu: 4
¢ Diskontna sadzba pre ekonomicku analyzu: 5
Uvedené sadzby boli pouZité aj v pripade hodnotenia projektu implementacie TTR v podmienkach SR.

8.4. PRIRASTKOVA METODA

Metodika CBA odporuca vyuzivat v modeli prirastkovi metédu, ktora umozniuje pohlad na o¢akavané
dopady v suvislosti s realizaciou projektu. Prirastkovd metdda bola aplikovana aj v pripade hodnotenia
projektu implementacie TTR v SR a porovnava naklady a prinosy medzi ,scenarmi s realizaciou
projektu” a ,,scenarom bez realizacie projektu.”

8.5. PARAMETRE

Pri vypracovani CBA vychadzal spracovatel studie uskutocnitelnosti z nasledujucich hodnét prislusnych
parametrov a ukazovatelov vstupujucich do modelu (vid tabulka ¢. 36).

Tabulka 36: VSeobecné parametre pre CBA projektu implementdacie TTR v podmienkach SR

Vseobecné parametre Variant 1 Variant 2

Diskontna sadzba (financna) 4% 4%
Diskontna sadzba (ekonomicka) 5% 5%
Cenova uroven 2024 2024
Rok zaciatku 2024 2024
Casovy horizont (referen¢na doba) 16 16

Rok ukonéenia 2039 2039
Rok zaciatku realizacie 2024 2024
Rok ukoncenia realizacie 2025 2026
Mena EUR EUR

Zdroj: MDV SR, 2021. Metodickd prirucka k tvorbe analyz ndkladov a prinosov (CBA) pre OPIl 2014 — 2020, verzia
3.0 a vlastné spracovanie

Pre indexaciu nakladovych poloZiek na Uroven stalych cien referenéného roka a pre Upravy prislusnych
parametrov CBA v Case boli pouzité makroekonomické ukazovatele, tak ako su zachytené v tabulke
¢. 37.

Tabulka 37: Makroekonomické ukazovatele pre CBA projektu implementacie TTR v podmienkach SR

Ukazovatel/Rok 2019 2020 2021 2022 f* 2023f 2024f
Inflacia - CPI (ro¢na zmena) 2,68 1,93 3,20 11,59 11,25 2,57
Rast miezd ( %) 4,99 3,75 6,88 7,35 10,15 6,49

Zdroj: Ministerstvo financii SR, 60. zasadnutie vyboru pre makroekonomické progndzy - jun 2022.

Pre Upravy prislusnych parametrov CBA v Case, bola pouZzitad progndza rastu HDP v podmienkach SR do
roku 2040. UvaZovany rast HDP vychadza jednak z makroekonomickej prognézy MF SR (Institut

4f (forecast) — predpokladana percentualna zmena.
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financnej politiky) a zaroven boli pouZité prognédzy Eurdpskej komisie, tak ako su prezentované
v nasledujucej tabulke ¢. 38.

Tabulka 38: Progndza vyvoja HDP v SR do roku 2040

Rok Rast HDP ( %)
2019 2,61
2020 -4,36
2021 3,02
2022f 1,90
2023f 2,60
2024f 3,24
2025f 1,88
2026f 1,85
2027f 1,82
2028f 1,78
2029f 1,75
2030f 1,72
2031f 1,69
2032f 1,65
2033f 1,62
2034f 1,59
2035f 1,56
2036f 1,48
2037f 1,41
2038f 1,34
2039f 1,27
2040f 1,20

Zdroj: pre roky 2019 - 2025: Ministerstvo financii SR, 60. zasadnutie vyboru pre makroekonomické progndzy -
jun 2022, pre roky 2026 — 2039 vlastné spracovanie podla: EC, The 2021 Ageing Report - Economic and
Budgetary Projections for the EU Member States (2019 - 2070): cross country tables

Ako zdroj udajov pre makroekonomické ukazovatele v rokoch 2022 - 2025 boli v sulade s ¢lankom 53,
Rdmca na hodnotenie verejnych investicnych projektov v SR pouZzité vystupy (progndza) 60. zasadnutia
Vyboru pre makroekonomické prognézy MF SR zo diia 15.06.2022. Ukazovatele makroekonomickej
progndzy vyvoja HDP pre obdobie rokov 2026 — 2040 boli stanovené interpolaciou trendu podla
hodnot vyvoja HDP stanovenych Eurdpskou komisiou a prezentovanych v dokumente The 2021 Ageing
Report - Economic and Budgetary Projections for the EU Member States (2019 - 2070).

8.6. FINANCNA ANALYZA

Financ¢na analyza je vykondvana za ucelom:

a) zhodnotenia konsolidovanej ziskovosti projektu,

b) zhodnotenia ziskovosti projektu pre vlastnika projektu aj pre iné zdcastnené strany,

c) overenia finan¢nej udrzatelhosti projektu ako kli¢ovej podmienky uskutocnitelnosti pre
akykolvek typ projektu,

d) nacrtnutia penaZnych tokov projektu ako podkladu pre vypocet socioekonomickych
nakladov a prinosov.
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Je vykonana z pohladu manazéra infrastruktury a vyuziva metdédu diskontovanych pefiainych tokov.
Sucastou analyzy je vypocet finanénej medzery v zmysle Metodickej prirucky k tvorbe analyz ndakladov
a prinosov (CBA) v ramci predkladania investicnych projektov v oblasti dopravy pre programové
obdobie 2014 — 2020 Operacny program Integrovand infrastruktura, verzia 3.0.

8.6.1. Investi¢né vydavky

Pre studiu uskutocnitelnosti boli v stlade s prislusnymi metodickymi usmerneniami definované dva
projektové scendre, resp. Variant 1 (,urobit minimum®) a Variant 2 (,urobit nieéo”), tak ako to
objednavatel poZadoval vZoD. Predmetné projektové varianty boli vsudlade so zmluvnymi
dojednaniami identifikované a prezentované v ramci kapitoly ¢. 6. Projektovy Variant 1 vychadza
z predpokladu, Ze v Slovenskej republike bude zachovany suc¢asny stav bez zavedenia novych procesov
a investi¢nych zdsahov do zmeny v manaZovani a pridelovani kapacity ZI. V pripade postupov pre
objednavanie a pridelovanie vlakovych tras je tak v rdmci scendra uvaZované so zachovanim
doterajsich Standardnych postupov v ramci harmonogramu ro¢ného cestovného poriadku (RCP).
Variant zaroven uvaZuje so zavedenim nového procesu planovania a koordinacie docasnych
obmedzeni kapacity ZI (TCR). Zavedenie nového procesu planovania a koordinacie TCR v podmienkach
ZSR si z technicko-technologického hladiska vyZiada ¢iastoény stupefi synchronizovanej digitalizacie a
spoloéné vyuzivanie $pecializovanych IT systémov. Co v praxi predstavuje implementéciu podporného
softvérového nastroja ,Kapacitna stratégia a TCR“, ktory zabezpeli potrebni vymenu sprav
aintegraciu na centralny eurdpsky systém ,RNE TCR Tool“. Investi¢né vydavky pre Variant 1,
pokryvajuce implementaciu uvedeného softvérového nastroja, boli prevzaté zo ,Studie implementéacie
potrebnych zmien IT v prostredi ZSR pre projekt TTR“. Sttdiu pre ZSR vypracoval externy dodévatel
spolo€nost Hewlett Packard Enterprise Slovakia, s.r.o., pod odbornym dohladom veduceho

projektového timu IT TTR a manazéra projektu TTR v maji 2023.

Ako uZ bolo uvedené skér, projekt implementdcie TTR v SR nespada pod Standardné infrastrukturne
projekty v zmysle metodiky CBA. Vychdadzajuc z uvedenej skutoénosti bola Standardnd Struktura
investi¢nych vydavkov stanovena metodikou CBA modifikovana. Zakladom pre modifikaciu struktury
investi¢nych vydavkov projektu implementdcie TTR bola metodika pre vypracovanie analyzy nakladov
aprinosov voblasti IT projektov, vydana Ministerstvom investicii, regionalneho rozvoja
a informatizacie SR (MIRRI).

Celkové investi¢né vydavky Variantu 1 predstavuju hodnotu 2 355 390,- EUR bez DPH a rezervy na
nepredvidané vydavky. Struktirovany prehlad o investi¢nych vydavkoch spojenych s implementéciou
projektu TTR vo Variante 1 je uvedeny v nasledujucej tabulke ¢. 39.

Tabulka 39: Investicné vydavky pre implementaciu nastroja ,,Plan TCR“ v podmienkach SR,Variant 1

Investi¢né vydavky (EUR) — finan¢né* Celkom 2024 2025
Planovacie/projektové poplatky 150 000 150 000 0
Hardvér (HW) celkom - ndklady na zakipenie HW** a stvisiace stavebné prace 0 0 0

Nutny HW - servery (OS) 0 - -

Nutny HW - pouZivatelské stanice 0 - -

Nutny HW - ostatné zariadenia 0 - -

Nutny HW - ostatnd infrastruktira 0 - -

Ndklady na suvisiace stavebné prdce a iné prace*** 0 - -

Softvér (SW) celkom - ndklady na vlastnictvo softvéru (TCO) 1 800 390 630300 | 1170090
Ndklady na zakupenie SW licencie 0 0 0-

Ndklady na vyvoj a instaldciu SW | 1751 890 630300 | 1121590

Ndklady na podporu a udrZzbu SW (roény poplatok vyrobcovi SW) 0 0 0
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Ndklady na (nevyhnutny) upgrade SW 0 0 0

Ndklady na skolenia pouZivatelov a sprdvcov 48 500 0 48 500

Ndklady na zdruky spojené s prevadzkou SW 0 0 0

Ostatné 0 - -
Vyvolané investicie 0 - -
Dozor 195 000 169 675 25325
Iné sluzby (Technicka pomoc, Externé riadenie) 150 000 130519 19481
Publicita 60 000 52208 7792
Celkové investicné vydavky 2355390 | 1132703 | 1222687
Rezerva na nepredvidané vydavky 180 039 63030 117 009
Cenové Upravy (valorizacia) 0 0 0
Celkové investicné vydavky vratane rezervy a valorizacie 2535429 | 1195733 | 1339696
DPH 507 086 239 147 267 939
Celkové investic¢né vydavky vratane DPH 3042515 | 1434879 | 1607 636

Zdroj: vlastné spracovanie podla udajov ,Studie implementdcie potrebnych zmien IT v prostredi ZSR pre projekt
TT o“”

* DPH sa neaplikuje pri niektorych polozkdch (pozemky)

** Kalkuldcia sa netyka HW tretej strany pouZivaného na zdklade prendjmu, outsourcovania, cloud computingu a
podobne (nakolko tym nevznikd vlastnictvo). Prislusné ndklady je potrebné zohladnit ako osobitné sluzby.

*** Uvddzaju sa tie, ktoré bezprostredne suvisia s upravou priestoru pre HW, avsak nepatria sem instalacné prdce,
ktoré su sucastou instaldcie prislusného IS/aplikdcie.
Prezentované investi¢né vydavky boli spracované v cenovej urovni 5/2023. Vzhladom na uvedend
skutocnost, ako aj s ohfadom na fakt, Ze finanéné prostriedky pre implementaciu projektu TTR boli
zmluvne garantované a Ucelovo aj objemovo Specifikované Ministerstvom dopravy SR, pri spracovani
CBA nebolo zo strany zhotovitela pristipené kindexdcii investicnych vydavkov na stdle ceny

referenéného roku 2024, tak ako to vyzaduje metodika.

Na zéklade konzultacii zhotovitela ,Studie implementécie potrebnych zmien IT v prostredi ZSR pre
projekt TTR“ s prislunymi odbornymi zlozkami ZSR (ZT) bolo dohodnuté, Ze pre identifikovany stupen
synchronizovanej digitalizacie a spolo¢né vyuZivanie Specializovanych IT systémov nie je potrebné
rozirovat hardvérové vybavenie ZSR. Z uvedeného dévodu investi¢né vydavky nezahffiaju vydavky na
hardvér.

Na zaklade odborného odhadu zhotovitela , Stidie implementdcie potrebnych zmien IT v prostredi ZSR
pre projekt TTR” a predpokladaného harmonogramu, boli investi¢né vydavky v sulade s metodikou
CBA rozdelené na obdobie 16 mesiacov (06/2024 — 10/2025). Podrobné informacie tykajlice sa
investi¢nych vydavkov su uvedené v priloZzenych CBA suboroch programu MS EXCEL, v harku ,01
Investi¢né vydavky” (vid Priloha €. 4).

Na rozdiel od Variantu 1, v rdmci Variantu 2 je okrem procesu planovania a koordinacie TCR uvaZované
tiez s vylepsenim systému planovania a pridelovania kapacity 71 vSR ajeho harmonizaciou
s podmienkami pre proces pldnovania a pridelovania kapacity Zelezni¢nej siete v ramci EU. Z technicko-
technologického hladiska je preto pre dalsi rozvoj Variantu 2 potrebny v prvom rade vysoky stuper
synchronizovanej digitalizacie a spolo¢né vyuzivanie Specializovanych systémov IT, ktoré su ucelovo
navrhnuté a prispésobené procesu TTR. Neoddelitelnd sucast preferovaného variantu preto
predstavuje implementacia Digitdalneho manaZmentu kapacity (DCM), ktora si vyZiada relevantné
investi¢né prostriedky.

Investi¢né vydavky pre Variant 2 boli rovnako stanovené ,Studiou implementdcie potrebnych zmien IT
v prostredi ZSR pre projekt TTR“, ktoru spracoval externy dodavatel spolo¢nost Hewlett Packard
Enterprise Slovakia, s.r.o., pod odbornym dohladom manaZmentu projektu implementacie TTR. Ako
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uz bolo uvedené v pripade Variantu 1, projekt implementacie TTR nespada pod Standardné
infrastruktirne projekty v zmysle metodiky CBA. Vychadzajuc z uvedenej skutocnosti bola standardna
Struktura investi¢nych vydavkov stanovena metodikou pre investicné projekty v oblasti dopravy
modifikovana. Zakladom pre modifikaciu bola metodika pre vypracovanie analyzy ndkladov a prinosov
v oblasti IT projektov, vydanad Ministerstvom investicii, regionalneho rozvoja ainformatizacie SR
(MIRRI).

Celkové investicné vydavky Variantu 2 predstavuju hodnotu 10 564 330,- EUR bez DPH a rezervy na
nepredvidané vydavky. Struktirovany prehlad o investi¢nych vydavkoch spojenych s implementéciou
projektu TTR v podmienkach SR poskytuje nasledujica tabulka ¢. 40.

Tabulka 40: Investicné vydavky pre implementdciu projektu TTR v podmienkach SR, Variant 2

Investi¢né vydavky (EUR) — finanéné* Celkom 2024 2025 2026
Planovacie/projektové poplatky 400 000 400 000 0 0
;z;:/(l\:)ér:é(igiecelkom - naklady na zakupenie HW** a stvisiace 950 940 0 950 940 0
Nutny HW - servery (OS) 950 940 0 950 940 0
Nutny HW - pouZivatelské stanice 0 0 0 0
Nutny HW - ostatné zariadenia 0 0 0 0
Nutny HW - ostatnd infrastruktura 0 0 0 0
Ndklady na suvisiace stavebné prdce a iné prace*** 0 0 0 0
Softvér (SW) celkom - ndklady na vlastnictvo softvéru (TCO) 8558390 | 1079300| 6066870 | 1412220
Ndklady na zakupenie SW licencie 0 0 0 0
Ndklady na vyvoj a instaldciu SW| 8509890 | 1079300| 6066870| 1363720
Ndklady na podporu a udrZzbu SW (rocny poplatok vyrobcovi SW) 0 0 0 0
Ndklady na (nevyhnutny) upgrade SW 0 0 0 0
Ndklady na skolenia pouZivatelov a sprdavcov 48 500 0 0 48 500
Ndklady na zdruky spojené s prevadzkou SW 0 0 0 0
Ostatné 0 - - -
Vyvolané investicie 0 - - -
Dozor 195 000 149 416 30 389 15 195
Iné sluzby (Technicka pomoc, Externé riadenie) 400 000 306 493 62 338 31169
Publicita 60 000 45974 9351 4 675
Celkové investi¢né vydavky 10564330 | 1981183 | 7119888| 1463259
Rezerva na nepredvidané vydavky 950933 107 930 701781 141222
Cenové Upravy (valorizacia) 0 0 0 0
Celkové investicné vydavky vratane rezervy a valorizacie 11515263 | 2089113 | 7821669 | 1604481
DPH 2303053 417 823 1564 334 320 896
Celkové investicné vydavky vratane DPH 13818316 | 2506936 | 9386003 | 1925377

Zdroj: vlastné spracovanie podla udajov ,Studie implementdcie potrebnych zmien IT v prostredi ZSR pre projekt
TTR“

* DPH sa neaplikuje pri niektorych polozZkdch (pozemky)

** Kalkuldcia sa netyka HW tretej strany pouZivaného na zdklade prendjmu, outsourcovania, cloud computingu a
podobne (nakolko tym nevznikd vlastnictvo). Prislusné ndklady je potrebné zohladnit ako osobitné sluzby.

*** Uvddzaju sa tie, ktoré bezprostredne suvisia s upravou priestoru pre HW, avsak nepatria sem instalacné prdce,
ktoré su sucastou instaldcie prislusného IS/aplikdcie.

Prezentované investi¢né vydavky boli spracované v cenovej urovni 5/2023. Vzhladom na uvedend
skutocnost, ako aj s ohladom na fakt, Ze finanéné prostriedky pre implementéciu projektu TTR v SR boli
zmluvne garantované a Ucelovo aj objemovo Specifikované Ministerstvom dopravy SR, pri spracovani
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CBA nebolo zo strany zhotovitela pristipené kindexdcii investicnych vydavkov na stdle ceny
referenéného roku 2024, tak ako to vyZzaduje metodika.

Na zéklade konzultacii zhotovitela ,Stidie implementacie potrebnych zmien IT v prostredi ZSR pre
projekt TTR“ s prisluinymi odbornymi zlozkami ZSR (ZT) bolo dohodnuté, 7e pre takto vysoky stupefi
synchronizovanej digitalizacie a spolocné vyuZivanie Specializovanych IT systémov (uvaZované pre
Variant 2) je potrebné roziirit hardvérové vybavenie ZSR. Vychadzajic z uvedenej skutocnosti,
sucastou investiénych vydavkov su tiez vydavky na hardvér.

Na zaklade odborného odhadu zhotovitela , Stidie implementdcie potrebnych zmien IT v prostredi ZSR
pre projekt TTR“ a predpokladaného harmonogramu, boli investi¢né vydavky v stlade s metodikou
CBA rozdelené na obdobie 24 mesiacov (06/2024 — 06/2026). Podrobné informacie, tykajluce sa
investi¢nych vydavkov, su uvedené v priloZzenych CBA suboroch programu MS EXCEL, v harku ,01
Investi¢né vydavky” (vid Priloha €. 4).

8.6.2. Zostatkova hodnota

Zostatkova hodnota predstavuje hodnotu aktiv na konci projektu v pripade, Zze ekonomicka Zivotnost
predmetnych aktiv nie je vyéerpana. V ramci analyzy ndkladov a prinosov projektu implementacie TTR
v SR je zostatkova hodnota zahrnutd do modelu CBA ako penazny prijem posledného roka
referenéného obdobia, vzniknuty na konci roka.

S ohladom na Zivotnost jednotlivych prvkov projektu a definované referencné obdobie bola pre
vypocet zostatkovej hodnoty investicie uplatnena metdda vypoctu pomocou Standardného uctovného
vzorca pre vypocet odpisov na zaklade Metodickej prirucky k tvorbe analyz ndkladov a prinosov (CBA)
pre OPIl 2014 — 2020, verzia 3.0.

Pre urlenie zostatkovej hodnoty investicie po ukonceni projektu boli pouZité udaje o Zivotnosti
jednotlivych prvkov infradtruktdry v zmysle predpisu ZSR Sei 4 ,Triedenie a odpisovanie dlhodobého
hmotného a nehmotného majetku”. Ku driu 01.01.2019 bol predpis Sei4 v podmienkach ZSR
novelizovany. S U&innostou od uvedeného datumu ZSR zmenili spbsob odpisovania dlhodobého
hmotného a nehmotného majetku (DHM a DNM), ato z percentualneho sposobu na spdsob
odpisovania podla doby pouzivania DHM a DNM. Doba pouZivania je o¢akavana doba, pocas ktorej
bude majetok k dispozicii na pouZivanie v podniku, tzn. pocet rokov Zivotnosti majetku.

Podrobny prehlad o zostatkovej hodnote investicie je spracovany v prilozenych CBA suboroch
programu MS EXCEL, v harku ,02 Zostatkova hodnota” (vid Priloha ¢. 4).

8.6.3. Prevadzkové vydavky

Pri spracovani CBA pre projekt implementacie TTR v SR bola vyuzita tzv. prirastkovd metdda, ktora
umoznuje pohlad na ocakdvané dopady v suvislosti s realizaciou projektu. Ztohto dévodu boli
samostatne vycislené prevadzkové vydavky pre ,scenar bez projektu” (Variant 0) a pre ,scenare
s projektom” (Variant 1 a 2).

Prevadzkové vydavky Variant 0 — ,scenar bez projektu” (sucasny stav)

Zakladom pre vycislenie prevadzkovych vydavkov ,scendra bez projektu” (Variantu 0) vramci
referencného obdobia boli Udaje o skutoénych prevadzkovych vydavkoch na informacné
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systémy/informaéné technolégie priamo suvisiace so sluzbami planovania a pridelovania kapacity ZI,
tak ako st zadefinované v Ciastkovej zmluve na prevddzkovanie Zelezni¢nej infrastruktiry a servisnych
zariadeni na rok 2023 k Ramcovej zmluve o prevadzkovani, rozvoji a modernizécii Zelezni¢nej
infratruktiry na roky 2023 — 2032, podpisanej medzi ZSR a MD SR dfia 04.07.2022. Takyto
,hestandardny” pristup ku kalkulacii prevadzkovych vydavkov (odchylne od metodiky CBA pre
investicné projekty v oblasti dopravy) bol uplatneny z dévodu, Ze v pripade projektu implementacie
TTR sa nejedna o Standardny infrastruktlrny projekt a samotna metodika prevadzkové vydavky pre
uvedeny typ projektu nedefinuje (rovnako tak metodika MIRRI).

V prilohe €. 7, Ciastkovej zmluvy na prevddzkovanie Zelezni¢nej infrastruktiry a servisnych zariadeni na
rok 2023 su vyspecifikované ekonomicky opravnené naklady 7SR na informaéné sluzby, technolégie,
majetok a zamestnancov s tym suvisiacich (alebo tieZ ICT sluzby), ktoré v ramci ZSR zabezpeéuje ich
vnutorna organizaéna jednotka — Zelezni¢né telekomunikacie. Jednd sa o naklady na servisné sluzby v
oblasti IT, jednorazové sluzby vyvoja programovania, projekty ekonomiky, dopravy, prepravy, naklady
datacentier. Tieto su v prilohe ¢. 7 detailne Struktirované podla jednotlivych sluZieb suvisiacich so
spoplatfiovanim ZI, vratane sluZieb suvisiacich s planovanim a pridelovanim kapacity ZI medzi ktoré
patria:

* spracovanie Ziadosti o pridelenie kapacity ZI,

e pravo na vyuzitie poskytnutej kapacity,

¢ osobné stanice,

* miesta na predaj prepravnych dokladov,

¢ nakladné terminaly,

¢ zriadovacie stanice a zariadenia na zostavovanie vlakov, a
¢ odstavné kolaje.

Pre rok 2023 boli naklady ICT sluZieb stanovené v nasledujuce] vyske, tak ako to zachytava tabulka
¢. 41.

Tabulka 41: Ekonomicky opravnené naklady ZSR na sluzby ICT stvisiace s planovanim a pridelovanim
kapacity ZI na rok 2023

Rok 2023
ICT sluzby EON (v EUR)

spracovanie Ziadosti o pridelenie kapacity ZI 262 000
pravo na vyuzitie poskytnutej kapacity 281 000
osobné stanice 339 000
miesta na predaj prepravnych dokladov 6 000
nakladné terminaly 10 000
zriadovacie stanice a zariadenia na zostavovanie vlakov 465 000
odstavné kolaje 12 000

Spolu 1375 000

Zdroj: Ciastkovd zmluva na prevddzkovanie Zeleznicnej infrastruktiry a servisnych zariadeni na rok 2023
k Ramcovej zmluve o prevddzkovani, rozvoji a modernizdcii Zelezni¢nej infrastruktury na roky 2023 — 2032, priloha
c.7

Pre zabezpecenie suladu s metodikou CBA boli takto Specifikované prevadzkové vydavky nasledne
indexované na Uroven stalych cien referenéného roka 2024 (zaciatok referenéného obdobia), podla
makroekonomickej progndzy Institutu financnej politiky pri MF SR zo dna 15.06.2022 (v sulade
s Rdmcom pre hodnotenie verejnych investicnych projektov v SR).
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Sucastou prevadzkovych vydavkov Variantu 0, resp. ,scenara bez projektu” st aj vydavky na vymeny
ICT zariadeni, ktoré sltZia na podporu procesu planovania a pridelovania kapacity ZI a u ktorych sa
v priebehu referenéného obdobia o¢akava skoncenie ich Zivotnosti, tzn. bude nevyhnutna ich vymena,
resp. upgrade v pripade softvérovych prvkov.

Vyska vydavkov a terminy pre vymenu tychto zariadeni boli stanovené na zaklade zoznamu majetku
sUvisiaceho s planovanim a pridelovanim kapacity ZI, ktory pre ucely $tudie poskytol odbor
financovania, U¢tovnictva adani GR ZSR (0310). Vzhladom na skutoénost, e sa jednd o
doverné interné Udaje objednavatela, tieto nie su sucastou publikacnej verzie (dokladovej Casti)
predkladanej Studie uskutoénitelnosti. Opravnenym verejnopravnym instittciam (MD SR, MF SR, a iné
opravnené) budu udaje poskytnuté na vyZiadanie.

Struktirovany prehlad o indexovanych prevadzkovych vydavkoch Variantu 0, vratane vydavkov na
vymeny, je spracovany v prilozenych CBA suboroch programu MS EXCEL, v harku , 03 Prevadzkové
vydavky” a harku ,Vstupy” (vid Priloha €. 4).

Prevadzkové vydavky Variant 1 — ,urobit minimum* (zavedenie planovania a koordindacie TCR v SR)

Ako bolo uvedené v podkapitole 6.1, scenar ,urobit minimum® (Variant 1) vychadza z predpokladu, ze
v Slovenskej republike bude zachovany sucasny stav bez zavedenia novych procesov a investi¢nych
zasahov do zmeny v manaZovani a pridelovani kapacity ZI. V pripade postupov pre objednavanie
a pridelovanie vlakovych tras je tak v ramci scendra uvaZované so zachovanim doterajSich
Standardnych postupov v ramci harmonogramu RCP. Variant zaroven uvaZuje so zavedenim nového
procesu planovania a koordinacie TCR. Zavedenie nového procesu planovania a koordinacie TCR si
z technicko-technologického hladiska vyZiada v podmienkach ZSR implementaciu podporného
softvérového ndstroja ,Plan TCR", ktory zabezpedi potrebnd vymenu sprav a integraciu na centrdlny
europsky systém ,RNE TCR Tool“.

Zaklad prevadzkovych vydavkov Variantu 1 (,urobit minimum®) tak tvoria prevadzkové vydavky
,scenara bez projektu” (Variant 0), popisané vyssie. Tieto boli nasledne navysené o prirastok vydavkov
suvisiacich s prevadzkou a udrzbou podporného softvérového nastroja ,Plan TCR“, ktory zabezpedi

potrebnd vymenu sprav a integraciu na centralny eurdpsky systém ,RNE TCR Tool“ v podmienkach ZSR.
Uvedeny softvérovy nastroj pritom predstavuje parcidlnu cast redizajnu  systému tvorby

medzinarodného cestovného poriadku, resp. projektu implementacie TTR.

Ako bolo uvedené v predchadzajucich ¢astiach Studie, ,,nositelom” projektu implementdcie TTR na
drovni EU st zdruZenia RNE a FTE, ktoré v roku 2019 publikovali uz 3. verziu ,Business Case” pre projekt
implementacie TTR. Za uUcelom zachovania homogenity projektu a jeho zakladnych vychodiskovych
predpokladov na celoeurdpskej drovni, boli pre identifikaciu ,prirastkovych” vydavkov v ramci
Variantu 1 prevzaté niektoré principy pre stanovenie prevadzkovych vydavkov uplatnené v ramci
predmetného BC. Konkrétne sa jednd o stanovenie rocnych vydavkov sulvisiacich s prevadzkou
implementovanych softvérovych nastrojov. Tieto boli stanovené ako percentudlny podiel z celkovych
nakladov na implementéciu. Na zdklade odborného odhadu zhotovitela ,Stidie implementacie
potrebnych zmien IT v prostredi ZSR pre projekt TTR“ (spoloénost Hewlett Packard Enterprise Slovakia,
s.r.0.) a Zelezniénych telekomunikacii, ktoré v podmienkach ZSR zabezpecuju sluzby ICT, boli ro¢né
prevadzkové vydavky suvisiace s prevadzkovanim softvérového nastroja ,Plan TCR“ stanovené na
urovni 7 % z celkovych nakladov na jeho implementaciu. Zaroven bol podla vychodisk BC aplikovany 5
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% progresivny rocny priplatok pre buduce investicie do novych funkcii a prispbsobenie sa buduicim
poziadavkam.

Zavedenie nového procesu planovania a koordinacie TCR v podmienkach ZSR si okrem implementécie
podporného softvérového nastroja vyzZiada tiez zriadenie 2 novych funkénych miest — manazér
kapacitnej stratégie a manaZér TCR a s tym sUvisiaci narast prevadzkovych vydavkov, predovsetkym vo
forme osobnych nakladov. Zaroven je potrebné zohladnit aj dalSie kategdrie vydavkov (celosietova
ré%ia) spojené so zriadenim a fungovanim novych funkénych miest v ramci GR ZSR.

Pre kalkulaciu osobnych nakladov suvisiacich s poziciou manaZéra kapacitnej stratégie a manazéra TCR
v rdmci Variantu 1 boli vyuzité mzdové tabulky ZSR, kataldg typovych pozicii GR ZSR a analyza osobnych
nakladov 7SR, ktoré dodal objednavatel. Definované osobné naklady boli po&as referenéného obdobia
upravené oich eskalaciu v case, na zaklade odhadovaného rastu HDP s elasticitou 0,7, podla
relevantnych odporudcani metodickej prirucky pre vypracovanie CBA, verzia 3.0. Ostatné prevadzkové
vydavky stvisiace so zriadenim a fungovanim novych pracovnych pozicii na GR ZSR (celosietova rézia),
boli stanovené na zaklade prilohy €. 6, Ciastkovej zmluvy na prevddzkovanie Zelezni¢nej infrastruktury
a servisnych zariadeni na rok 2023 k Rdmcovej zmluve o prevadzkovani, rozvoji a modernizacii
Zeleznic¢nej infrastruktary na roky 2023 — 2032.

Vzhladom na metodiku CBA boli prevadzkové vydavky ,scendra urobit minimum® (Variantu 1)
stanovené na principe prirastkovej metddy, ktord umozZnuje pohlad na ocakdvané dopady v suvislosti
s realizaciou projektu. ,Prirastkové” prevadzkové vydavky pre projektovy Variant 1 boli
vySpecifikované na zadklade vyssie popisanych vychodisk.

Detailny prehlad prevadzkovych vydavkov Variantu 1 je spracovany v priloZzenych CBA suboroch
programu MS EXCEL, v harku ,,03 Prevadzkové vydavky” a v harku ,Vstupy“ (vid Priloha €. 4).

Prevadzkové vydavky Variant 2 — ,,scenar s projektom* (zavedenie TTR v SR)

Projektovy Variant 2, resp. scenar ,s projektom” vychddza z predpokladu, Ze okrem procesu
planovania a koordinacie TCR je v podmienkach SR uvaZované tiez s vylepsenim systému planovania
a pridelovania kapacity ZI a jeho harmonizaciou s podmienkami pre proces planovania a pridelovania
kapacity Zelezni¢nej siete v ramci EU. Z technicko-technologického hladiska je preto pre dali rozvoj
variantu potrebny v prvom rade vysoky stupen synchronizovanej digitalizacie a spolo¢né vyuZivanie
Specializovanych systémov IT, ktoré su ucelovo navrhnuté a prispésobené procesu TTR. Neoddelitelnu
sucast Variantu 2 tak predstavuje implementacia Digitalneho manazmentu kapacity.

Zaklad pre prevadzkové vydavky Variantu 2 tvorili (obdobne ako u Variantu 1) vydavky Specifikované
pre scenar ,bez projektu” (Variant 0), tak ako sU popisané vyssSie. Tieto boli nasledne navysené
o prirastok vydavkov suvisiacich s prevadzkou a udrzbou Digitdlneho manazmentu kapacity
v podmienkach ZSR.

Vydavky, suvisiace s prevadzkou a Udrzbou DCM, boli za ucelom zachovania homogenity projektu
a jeho zakladnych vychodiskovych predpokladov na celoeurdpskej urovni stanovené (obdobne ako
u Variantu 1) v sulade s vychodiskami RNE a FTE ako percentudlny podiel z celkovych nakladov na
implementaciu DCM. Na zéklade odborného odhadu zhotovitela ,Studie implementécie potrebnych
zmien IT v prostredi ZSR pre projekt TTR“ (spolo¢nost Hewlett Packard Enterprise Slovakia, s.r.o.)
a Zelezni¢nych telekomunikacii, ktoré v podmienkach ZSR zabezpeéuju sluzby ICT, boli roéné
prevadzkové vydavky suvisiace s prevadzkovanim DCM stanovené na Urovni 7 % z celkovych ndkladov

262



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

NextGenerationEU ZSR

na jeho implementaciu. Zaroven bol podla vychodisk BC aplikovany 5 % progresivny rocny priplatok
pre buduce investicie do novych funkcii a prispésobenie sa buducim poZiadavkam.

Ako bolo uvedené v podkapitole 6.1.3, implementacia DCM si v podmienkach ZSR vyZiada rozsirenie
hardvérového vybavenia. Prevadzkové vydavky Variantu 2 su (na rozdiel od Variantu 1) tvorené tiez
vydavkami suvisiacimi so zabezpecenim prevadzky rozsireného hardvérového vybavenia pre DCM. Na
zaklade odborného odhadu zhotovitela ,Stidie implementdcie potrebnych zmien IT v prostredi ZSR
pre projekt TTR“ aZelezniénych telekomunikacii boli roéné vydavky na zabezpeéenie prevadzky
hardvérového vybavenia DCM stanovené na Urovni 66,6 tis. €. V sulade s vychodiskami RNE a FTE boli
prevadzkové vydavky na hardvérové vybavenie navysené este o rocny cenovy ndrast na drovni 5 %.

Implementacia TTR v podmienkach ZSR si (rovnako ako vo Variante 1) okrem vysokého stupria
synchronizovanej digitalizacie vyZiada tieZ zriadenie 2 novych funkénych miest — manaZér kapacitnej
stratégie a manaZér TCR a s tym sUvisiaci ndrast prevadzkovych vydavkov, predovsetkym vo forme
osobnych nakladov. Zaroven je potrebné zohladnit aj dalsie kategdrie vydavkov (celosietova rézia)
spojené so zriadenim a fungovanim novych funkénych miest v ramci GR ZSR. Kalkulacia vydavkov
spojenych so zriadenim novych funkénych miest pre Variant 2 vychadza z rovnakych principov ako su
popisané vyssSie v ramci Variantu 1.

Vzhladom na metodiku CBA boli prevadzkové vydavky scenara ,,s projektom” (Variantu 2) stanovené
na principe prirastkovej metddy. Podrobny prehlad prevadzkovych vydavkov Variantu 2 je spracovany
v priloZzenych CBA suboroch programu MS EXCEL, v harku ,03 Prevadzkové vydavky” a harku , Vstupy”
(vid' Priloha €. 4).

8.6.4. Prevadzkové prijmy

V stlade s ¢lankom 61 nariadenia Eurépskeho parlamentu a Rady (EU) 1303/2013 (Clanok 61 Operacie
vytvarajuce Cisty prijem po dokonceni), prevadzkové prijmy predstavuju penazné toky, ako su
poplatky, ktoré znasaju priamo pouZivatelia za vyuZivanie infrastruktury, za predaj alebo prendjom
pozemku alebo budov, alebo platieb za poskytnuté sluzby, ktoré su priamo platené pouzivatelmi za
predmetné tovary, sluzby, infrastruktaru. V oblasti typickych investi¢nych projektov v sektore dopravy
predstavuju prevadzkové prijmy penaziné vynosy priamo suUvisiace s prevadzkou dopravnej
infrastruktury. Do analyzy CBA je potrebné zahrnut vsetky prevadzkové prijmy, ktoré vzniknd pocas
obdobia prevadzky v priebehu analyzovaného referenéného obdobia.

Prijmy z prevadzkovania ZI su tvorené uhradami za pristup k Zelezniénej infrastruktire v rozsahu
minimdlneho pristupového balika a tratového pristupu k servisnym zariadeniam, ktoré platia osobni a
nakladni dopravcovia manazérovi Zelezni¢nej infrastruktiry (ZSR). Rozsah minimalneho pristupového
balika tvoria uhrady za objednanie a pridelenie kapacity trate, thrady za riadenie a organizovanie
dopravy na trati, uhrady za zabezpecenie prevddzkyschopnosti Zeleznicnej infrastruktury a thrady za
pouZivanie elektrického napdjacieho zariadenia pre doddvku trakcného prudu.

Prijmy zo servisnych zariadeni pre OD tvoria trzby plynuce z uhrad za pristup k staniciam osobnej
dopravy, ich budovdm a zariadeniam, vratane zariadeni pre informdcie tykajlce sa cestovania a prijmy
z uhrad miesta na predaj prepravnych dokladov na staniciach osobnej dopravy. Rovnako st do prijmov
zo servisnych zariadeni zahrnuté prijmy za ND t. j. prijmy plyndce z dhrad za pristup k zriadovacim
staniciam a zariadeniam na zostavovanie vliakov a k ndkladnym termindlom a uhrady za pouZivanie
odstavnych kolaji vy¢lenenych na docasné odstavenie vozriov.
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Pre kalkulaciu prevadzkovych prijmov ZSR su rozhodujice Opatrenie Dopravného Uradu €. 1/2017 o
regulacnom ramci pre urcovanie uhrad za pristup a pouZivanie Zeleznicnej infrastruktury a servisnych
zariadeni a Opatrenie Dopravného Uradu ¢. 2/2018 ktorym sa uréuju uhrady za pristup k Zeleznicnej
infrastrukture a servisnym zariadeniam, pojednavajuce o metodike urcenia Uhrad za pristup
k Zelezni¢nej infrastrukture a servisnym zariadeniam. Kalkulacia prijmov z poplatku za pouzivanie ZI na
zaklade uvedenych opatreni DU prebieha v podmienkach ZSR od roku 2019.

V zmysle metodiky CBA su prijmy z poplatku za pouZivanie ZI v rdmci finanénej analyzy determinované
progndzami o budicom dopyte po poskytovanych sluzbach. Na zaklade takéhoto dopravného modelu
st v sulade s predmetnymi opatreniami DU vykalkulované budtce prevadzkové prijmy zvlast pre kazdy
scenar/variant projektu samostatne a zvlast pre kazdy rok referen¢ného obdobia.

Vzhladom na skutognost, e projekt implementécie TTR pokryva celd Zelezni€nu siet v sprave 7SR,
kalkulacia prijmov z poplatku by bola zna¢ne naro¢na na vstupné informacie, predovsetkym s ohladom
na pristup asluiby servisnych zariadeni. Prijmy z poplatku za pouZivanie ZI boli preto v ramci
predkladanej Studie uskutocnitelnosti stanovené odlisne od metodiky CBA, a to na zaklade priemernej
vySky poplatku na jednotku vykonu. V pripade osobnej dopravy boli za referen¢nt jednotku vykonu
brané redlne vlkm. V pripade nakladnej dopravy boli ako referencna jednotka uréené realne dopravné
vykony v hrubych tonach (hrt).

Na zaklade skutoénych hodnét poplatku za pouZivanie ZI v obdobi rokov 2019 — 2022 boli stanovené
prijmy na prislusnd jednotku vykonu a nasledne premietnuté do buducich prijmov v kazdom roku
referenéného obdobia. Buduce vykony osobnej dopravy vyjadrené vo vikm boli prevzaté z prilohy €. 4
Ciastkovej zmluvy na prevddzkovanie Zelezniénej infrastruktury a servisnych zariadeni na rok 2023
k Ramcovej zmluve o prevadzkovani, rozvoji a modernizacii Zelezni¢nej infrastruktdry na roky 2023 —
2032, s ohlfadom na skutoénost, Zze pocas celého referenéného obdobia bude uplatfiovany stéasny
prevadzkovy koncept osobnej dopravy podla PDO. Buduce vykony nakladnej dopravy vyjadrené v hrt
boli stanovené na zdklade dopravného modelu, ktory je podrobne opisany v podkapitole 3.4.2
predkladanej studie. Nakolko realizacia projektu v rozsahu Variantu 1 neprindsa zmenu zakladnych
vstupnych ukazovatelov (jednotiek vykonu —vlkm a hrt) rozhodujucich pre vypocet prijmov z poplatku
za pouzivanie ZI, prirastkové prijmy vramci Variantu 1 boli nulové. Zakladom pre kalkuléciu
prirastkovych prevadzkovych prijmov Variantu 2 bol uvaZovany ndrast prepravnych objemov
v nakladnej doprave, tak ako je to opisané nizsie v podkapitole 8.7.4.

Podrobny prehlad prevadzkovych prijmov pre oba projektové varianty je spracovany v prilozenych CBA
stboroch programu MS EXCEL, v harku , 04 Prevadzkové prijmy”. Sposob kalkulacie prevddzkovych
prijmov je k dispozicii v harku ,,Vstupy“ (vid Priloha €. 4).

8.6.5. Vysledky financnej analyzy

Finan¢na analyza sa vykonava za uc¢elom:

a) zhodnotenia konsolidovanej ziskovosti projektu,

b) zhodnotenia ziskovosti projektu pre vlastnika projektu aj pre iné zicastnené strany,

c) overenia finan¢nej udrzatelnosti projektu ako kltic¢ovej podmienky uskutocnitelnosti pre
akykolvek typ projektu,
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d) nacrtnutia penaznych tokov projektu ako podkladu pre vypocet socioekonomickych
nakladov a prinosov.

Je vykonand z pohladu manazéra infrastruktiry a kvantifikuje Cistu sucasnd hodnotu investicie
(FNPV_C), pricom vyuziva metddu diskontovanych penainych tokov. Zaroven kvantifikuje dalSie
ukazovatele vypovedajlce o financnej efektivnosti projektu — vnatorné vynosové percento investicie
(FIRR_C) a dobu splatnosti investicie (PBP).

Projekt je financne udrzatelny v pripade, ak su kumulované generované hotovostné toky pozitivne
alebo aspon nulové pre vietky sledované roky, FNPV_C je kladna a FIRR_C je vysSie ako pouZzita
diskontna sadzba. V pripade, Ze je Cista sucasna hodnota investicie zapornd, projekt sivyZaduje
spolufinancovanie a to bud’ z prostriedkov SR alebo z fondov EU, ¢ POO, pripadne je moZné vyuZit
kombinaciu tychto zdrojov. O vysledkoch financnej analyzy pre projekt implementacie TTR
v podmienkach SR podla jednotlivych variantov/scenarov vypovedaju Udaje v nasledujlcej tabulke
¢. 42.

Tabulka 42: Vysledky financnej analyzy pre projekt implementacie TTR v podmienkach SR

Financna analyza TTR Variant 1 Variant 2
Ukazovatel hodnota hodnota

Financna Cistd sucasnda hodnota investicie (FNPV_C) -5 424 085€ -20938 271€

Finan¢né vnutorné vynosové percento investicie (FIRR_C) n.a.* -59,03 %

Zdroj: vlastné spracovanie
* n.a. (,not available”) — nedostupny udaj

Vzhladom na vysSie uvedené vysledky finanénej analyzy je moiné konstatovat, Ze projekt
implementacie TTR v SR nie je z pohladu manazéra infrastruktury financne udrzatelny ani v jednom
z posudzovanych variantov. Generované penazné toky projektu nedokazu zabezpecit jeho splatenie
v ramci posudzovaného referenéného obdobia. Projekt si preto vyZaduje spolufinancovanie. To mbze
byt realizované prostrednictvom prispevku spolo¢enstva EU, z prostriedkov SR alebo POO, pripadne
kombinaciou tychto moZnosti.

Suhrnné vysledky financnej analyzy jednotlivych projektovych variantov su podlozené kalkulaciou
uvedenou v priloZzenych siboroch programu MS EXCEL v harku ,,06 Finan¢na analyza“ (vid Priloha €. 4).

8.6.6. Financovanie

Hlavnym prvkom finanénej analyzy, ktory poskytuje doleZité informacie hodnotitefom projektov, je
finanénd vynosnost investicie avlastného kapitdlu. Finan¢na vynosnost investicie poskytuje
hodnotitelovi projektu doélezZitl informaciu pre rozhodnutie o tom, ¢i projekt ma byt spolufinancovany
pomocou zdrojov z fondov EU pripadne POO. Kritéria opravnenosti pre projekty, ktoré vyzaduju grant
EU (POO), su:

*  FNPV_C musi byt zaporna;
*  FIRR_C musi byt nizsie ako diskontna sadzba.

Projekt implementacie TTR v SR nie je podla vysSie prezentovanych vysledkov Finanénej analyzy
(FNPV_C < 0 a FIRR_C < 4 %) finan¢ne udrzatelny a vyZaduje si spolufinancovanie z verejnych zdrojov.
MozZnosti spolufinancovania projektu z verejnych zdrojov predstavuju:

*  Kohézny fond EU;
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e Nastroj na prepajanie Eurépy (CEF);
e Plan obnovy a odolnosti Slovenska;
e Kapitdlovy nendvratny transfer;
¢ Iné nendvratné financné zdroje.

Dal$im krokom finanénej analyzy je vypocet finanénej vynosnosti narodného kapitalu. Ciefom vypoctu
vynosnosti narodného kapitélu je preskiimat vynosnost zdrojov mimo fondov EU. Finan¢nd vynosnost
narodného kapitdlu v pripade projektu implementacie TTR vykazuje hodnoty prezentované
v nasledujucej tabulke €. 43.

Tabulka 43: Finanéna vynosnost narodného kapitalu pre projekt implementacie TTR v SR

Finanéna vynosnost narodného kapitalu Variant 1 Variant 2
Ukazovatel hodnota hodnota

Financna cistd sucasnd hodnota kapitalu (FNPV_K) -3461976€ -12 285 191€

Finan¢né vnatorné vynosové percento kapitalu (FIRR_K) n.a. -59,03 %

Zdroj: vlastné spracovanie

Hoci sa ocakava, Ze v pripade infrastrukturnych projektov v sektore dopravy spolufinancovanych
z prostriedkov EU bude FNPV_K velmi nizka, pripadne zaporna, FIRR_K moZe byt vyssie a v niektorych
pripadoch dokonca kladné. Na druhej strane, zapornd hodnota FNPV_K neznamena, Ze projekt nie je
Ziaduci, pripadne je tato skutolnost prekazkou pre realizdciu projektu. Skutocnost, Ze projekt
nedosahuje primeranu finanénu navratnost narodného kapitalu (tzn. pod 4 v redlnych hodnotéch) je
Castym javom aj pri projektoch generujlcich prijmy. V takychto pripadoch je obzvlast dolezité
zabezpedit financnu udrZatelnost projektu.

Z Udajov v tabulke je zrejmé, Ze posudzované varianty projektu implementacie TTR vykazuju zaporné
hodnoty ukazovatela FNPV_K, resp. ukazovatel FIRR_K je nizsi ako pouZita diskontna sadzba na Urovni
4 %. Na zaklade prezentovanych vysledkov je teda moZné konstatovat, Ze projekt si vyZzaduje pomoc
pri zabezpeceni jeho finan¢nej udrzatelnosti. Finanéna udrzatelnost projektu implementacie TTR bude
zabezpecena prostrednictvom nendvratnych finanénych prispevkov. Bez pouZitia tychto zdrojov by sa
predmetny projekt nemohol uskutoénit v takomto vecnom rozsahu, resp. v pozadovanom ¢asovom
horizonte a s o¢akdvanym efektom.

8.6.7. Vypocet nendvratného financného prispevku

Cielom vypoctu je nastavenie financnej medzery, tzn. uréenie pomeru medzi krytim vydavkov projektu
zo zdrojov EU (prip. POO) a vlastného/cudzieho kapitdlu. Finanénd medzera predstavuje tu ast
investiénych vydavkov projektu, ktoré investor nedokaze pokryt prijmami z projektu. Preto je
dodatoéné financovanie projektu zabezpedené z nendvratného finanéného prispevku. Vy$ka grantu EU
predstavuje 85 % z opravnenych vydavkov po aplikovani finanénej medzery. Zostavajucich 15 %
opravnenych vydavkov bude pokrytych z prispevku zo Statneho rozpoctu SR.

Vypocet financnej medzery a prispevku z nendvratnych zdrojov pozostava z 3 krokov:

¢ Urcenie ,finanénej medzery” (Financial gap — FG).
. Urcenie ,,sumy podla rozhodnutia” (Decision amount — DA).
e Ur&enie ,maximalnej hodnoty prispevku EU“ (EU Grant).
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Vysledky vypoctu financnej medzery a prispevku z nendvratnych zdrojov pre projekt implementdcie

TTR v SR su prehladne znazornené v nasledujicej tabulke ¢. 44.

Tabulka 44: Finan¢na medzera a suma prispevku z nendvratnych zdrojov pre projekt implementacie

TTRV SR

Vypocet financnej medzery

Poloska CBA Disl.<ontované hodnoty (v.EUR)

Variant 1 Variant 2
Investi¢né vydavky 2 308 364 10 180 094
Zostatkovd hodnota 64 851 841241
Prevadzkové prijmy 0 1536 575
Prevadzkové vydavky 3180572 13135994
Cisty prijem (DNR) 0 0
Investi¢né vydavky - Cisty prijem (Max EE) 2 308 364 10 180 094
Finan¢na medzera (FG) 100 % 100 %
Struktura financovania* Nediskontované hodnoty (v EUR)

Investi¢né vydavky 2355390 10 564 330
z toho: Uver 0 0
z toho: Prispevok z nenavratnych zdrojov 2 002 082 8979 681
z toho: Verejné zdroje SR 353 308 1584 649

Zdroj: vlastné spracovanie
* bez zahrnutia DPH, rezervy a cenovych uprav

Pri vypocCte prispevku z nenavratnych zdrojov bol v stlade s Metodickou priruckou k tvorbe analyz
ndkladov a prinosov (CBA) v rdmci predkladania investicnych projektov v oblasti dopravy
pre programové obdobie 2014 — 2020 Operacny program Integrovand infrastruktura, kapitola 4.2.7
uplatneny &lanok 18, Delegovaného nariadenia Komisie &. 480/2014 z 3. marca 2014, ktorym sa dopltia
Nariadenie Eurépskeho parlamentu a Rady (EU) ¢. 1303/2013 zo 17. decembra 2013. V zmysle ¢ldnku
sa zostatkova hodnota investicie zahrnie do vypoctu diskontovanych cistych prijmov operdcie iba
vtedy, ak prijmy prevysuju vydavky uvedené v ¢lanku 17 Nariadenia. Na zaklade tejto skutocnosti
nebola zostatkova hodnota projektu zahrnutd do vypoctu prispevku z nenavratnych zdrojov.

Detailny prehlad vypoctu prispevku z nenavratnych zdrojov je zaroven sucastou priloZzenych siborov

programu MS Excel v harku ,,05 Financovanie” (vid Priloha €. 4).

8.6.8. Finan¢nd udrzatelnost projektu

Poslednym krokom financnej analyzy je preukdzanie financnej udrzatelnosti projektu. Projekt je
financne udrzatelny vtedy, ked sa ocakdva, Ze riziko nedostatku hotovosti v buduicnosti tak pocas
investicného, ako aj pocas prevadzkového stadia, bude nulové a projekt je schopny fungovania.
Kvantitativne sa udrzatelnost projektu vyjadruje prostrednictvom kladného alebo aspori nulového
kumulativneho penazného toku vo vsetkych rokoch referenéného obdobia.

Penazné prijmy uvazované pre Ucely finan¢nej udrzatelnosti su:

e prevadzkové prijmy,
e (isté penazné prostriedky ziskané z grantov a z verejnych a sikromnych prispevkov.

Penazné vydavky uvazované pre ucely financnej udrzatelnosti su:

e investicné vydavky,
e prevadzkové vydavky,
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e splacanie po6ziciek,
e zaplatené droky,
e dane ainé platby, ktoré maju byt vykonané.

Vsetky penazné prijmy a penaziné vydavky su rozloZzené na konkrétne roky referencného obdobia.

.....

vsetkych rokoch referenc¢ného obdobia.

Podrobny prehlad o financnej udrzatelhosti projektu implementacie TTR v SR pre oba definované
varianty rieSenia poskytuju kalkulacie spracované v ramci tabulkovej Casti CBA (Priloha €. 4, harok
,06 Financ¢na analyza“).

Z analyzy prijmov a vydavkov pre zabezpeclenie financnej udrzatelnosti projektu (zabezpecenie
kladného celkového penazného toku vo vsetkych rokoch referenéného obdobia) realizovaného tak vo
Variante 1 ako aj vo Variante 2 vyplyva v ramci celého referencného obdobia potreba zabezpecenia
prevadzkovej dotdcie, ktora bude poskytovana na krytie prevadzkove;j straty.

Prevadzkovl stratu vo vyske opravnenych vydavkov uhrddza na zdklade Rdmcovej zmluvy
o prevddzkovani, rozvoji a modernizdcii Zeleznicnej infrastruktury na roky 2023 — 2032 vlastnik
Zelezni¢nej infrastruktdry, t. j. SR v zastupeni Ministerstva dopravy SR (oprdvnené vydavky na
zabezpelenie prevadzky a udriby Zeleznicnej infrastruktdry, riadenia a organizovania Zelezni¢nej
dopravy, ktoré prevysSuju sumu poplatkov za pristup k Zelezni¢nej infrastruktire su dotované zo
zdrojov $tatneho rozpoctu, prevadzkova dotécia je uréend na pokrytie prevadzkovej straty ZSR).

Vzhladom na stanovenu Strukturu financovania a tieZ s prihliadnutim na dotaciu na prevadzku nového
systému TTR, kumulativne ¢isté finan¢né toky projektu potvrdzujui jeho finanénu udrzatelnost, nakolko
vo vsetkych rokoch referenéného obdobia vykazuju nulové, pripadne kladné hodnoty.

8.7. EKONOMICKA ANALYZA

Ekonomickd analyza hodnoti prinosy projektu k ekonomickému blahobytu regiénu alebo krajiny.
Vychéadza z finanénej analyzy, ale berie do Uvahy spoloénost ako celok, nielen vlastnika Zelezni¢nej
infrastruktiry a okrem financnych zohladnuje aj spolocenské vplyvy. Upravuje tak financ¢nu analyzu
o prinosy a naklady k spolo¢enskému blahobytu a zahffia pefiazné vyjadrenie netrhovych dopadov.

V rdmci ekonomickej analyzy s hodnotené nefinancné aspekty, predovsetkym casové uspory, Uspory
prevadzkovych ndkladov na vozidla, uspory nakladov na nehody, Uspory nakladov na znecistenie
Zivotného prostredia, Uspory nakladov na zmeny klimy a nakladov na hluénost, pricom je potrebné
vyjadrit ich socioekonomicky prinos v kalkulovatelnej forme, to znamena vo forme penazi.

Jednym z hlavnych zdrojov vstupnych udajov pre ekonomickd analyzu su odhadované investicné
vydavky pre navrhované projektové varianty. Daldim zdrojom analyzy je predikcia dopravy
a predpokladana miera vyuZivania Zelezni¢nej siete v sprave ZSR, ktoré boli stanovené na zaklade
analyzy historického vyvoja dopravnych vykonov v SR, vypracovaného dopravného modelu pre
nakladnu dopravu a na zaklade analyzy vyuZitia pridelenej kapacity ZI.

Vzhladom na to, Ze ekonomicka analyza je postavena na mnoZstve Specifickych vstupnych parametrov,
bolo pri jej realizacii potrebné dodrziavat univerzalnu metodick( zakladnu, ktorl predstavuje
Metodickd prirucka k tvorbe analyz ndkladov a prinosov (CBA) — Operacny program Integrovand
infrastruktura 2014 — 2020, verzia 3.0 vydana Ministerstvom dopravy a vystavby Slovenskej republiky.
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V zmysle priruc¢ky pozostava Ekonomicka analyza z nasledujucich krokov:

a) fiskalne Upravy — konverzia trhovych cien na uctovné ceny;
b) zahrnutie a ocenenie netrhovych vplyvov;
c) diskontovanie odhadnutych nakladov a vynosov;
d) vypocet indikatorov ekonomickej vykonnosti:
0 ekonomicka cista sucasna hodnota (ENPV),
0 ekonomicka miera navratnosti (EIRR),
0 koeficient pomeru prinosov a nakladov (B/C).

Trhova hodnota zdrojov pouZitych pri implementacii a prevadzke projektu sa méze odlisovat od
spolocenskej hodnoty tychto vstupov. Aj spolocenska hodnota prijmov vygenerovanych projektom sa
odlisuje od ich trhovej hodnoty. Tato skuto¢nost spolu s moznou deformaciou trhovych cien je
dovodom pre vykonanie fiskalnych korekcii v ekonomickej analyze.

Pre konverziu trhovych cien hlavnych vstupov na Uctovné ceny bol v stlade s metodikou CBA pouzity
agregovany konverzny faktor 0,9.

Na zdklade vysSie uvedeného pristupu boli vradmci analyzy nakladov a prinosov identifikované
nasledovné ekonomické hodnoty jednotlivych nakladovych kategérii.

8.7.1. Investi¢né vydavky ekonomické

Investi¢né vydavky aplikované pre ekonomicku analyzu projektu vychadzaju v zmysle metodiky CBA
z financnych investi¢nych vydavkov. Tieto su popisané v podkapitole 8.6.1. a boli stanovené
samostatnou ,Studiou implementécie potrebnych zmien IT v prostredi ZSR pre projekt TTR*, ktor
spracoval externy dodavatel (spolo¢nost Hewlett Packard Enterprise Slovakia, s.r.0.) pod odbornym
dohladom manaZmentu ndrodného projektu TTR v SR, na zadklade podrobnej technickej detailizacie
projektu. V zdsade zahffaju poplatky za projektovanie, pripravu, implementacné naklady, technicku
pomoc a publicitu pocas realizacie vystavby.

Vsllade s postupom popisanym v Uvode kapitoly boli finanéné investicné wvydavky projektu
implementacie TTR za Uc¢elom ekonomickej analyzy transformované z trhovych cien na Gctovné ceny,
a to prostrednictvom agregovaného konverzného faktora, podla metodiky CBA. U¢elom konverzného
faktora je odstranit skreslenie v cenach prislusnych vydavkov sp6sobené najma dafiami a ostatnymi
poplatkami, ako su napr. odvody do zdravotne] a socidlnej poistovne. Dane a odvody nesmu byt
zahrnuté v socialnej hodnote vstupov/vystupov, kedZe nie su ¢istym nakladom z pohladu spolo¢nosti
ako celku.

Struktirovany prehlad ekonomickych investiénych vydavkov Variantu 1 poskytuje nasledujuca tabulka
¢. 45.

Tabulka 45: Investicné vydavky ekonomické pre implementaciu nastroja ,,Plan TCR“ v podmienkach
SR, Variant 1

Investi¢né vydavky (EUR) — ekonomické* Celkom 2024 2025
Planovacie/projektové poplatky 135 000 135 000 0
Hardvér (HW) celkom - naklady na zakipenie HW** a suvisiace

o 0 0 0
stavebné prace

Nutny HW - servery (OS) 0 - -

Nutny HW - pouZivatelské stanice 0 - -
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Nutny HW - ostatné zariadenia 0 - -

Nutny HW - ostatnd infrastruktura 0 - -

Ndklady na suvisiace stavebné prdce a iné prace*** 0 - -

Softvér (SW) celkom - naklady na vlastnictvo softvéru (TCO) 1620351 567 270 1053 081

Ndklady na zakupenie SW licencie 0 0 0

Ndklady na vyvoj a instaldciu SW | 1576 701 567270 | 1009431

Ndklady na podporu a udrzbu SW (ro¢ny poplatok vyrobcovi SW) 0 0 0

Ndklady na (nevyhnutny) upgrade SW 0 0 0

Ndklady na skolenia pouZivatelov a sprdvcov 43 650 0 43 650

Ndklady na zdruky spojené s prevadzkou SW 0 0 0

Ostatné 0 - -
Vyvolané investicie 0 - -
Dozor 175 500 152 708 22792
Iné sluzby (Technicka pomoc, Externé riadenie) 135 000 117 468 17 532
Publicita 54 000 46 987 7013
Celkové investicné vydavky 2119851 | 1019432 | 1100419

Zdroj: vlastné spracovanie podla udajov Studie IT TTR

* DPH sa neaplikuje pri niektorych polozkdch (pozemky)
** Kalkuldcia sa netyka HW tretej strany pouZivaného na zdklade prendjmu, outsourcovania, cloud computingu a
podobne (nakolko tym nevznika vlastnictvo). Prislusné ndklady je potrebné zohladnit ako osobitné sluzby.
*** Uvddzaju sa tie, ktoré bezprostredne suvisia s upravou priestoru pre HW, avsak nepatria sem instalacné prdce,
ktoré su sucastou instaldcie prislusného IS/aplikdcie.
Na zaklade odborného odhadu zhotovitela , Stidie implementdcie potrebnych zmien IT v prostredi ZSR
pre projekt TTR” a vsulade s predpokladanym harmonogramom projektu boli investi¢né vydavky
v zmysle metodiky CBA rozdelené na obdobie 16 mesiacov (06/2024 — 10/2025). Investi¢né vydavky
boli vsulade s metodikou CBA a uZ spominanym harmonogramom realizdcie projektu rozloZené
adekvatne v ramci jednotlivych rokov realizacie projektu.

Struktirovany prehlad ekonomickych investiénych vydavkov Variantu 2 poskytuje nasledujuca tabulka
¢. 46.

Tabulka 46: Investicné vydavky ekonomické pre Variant 2 projektu implementdcie TTR v SR
Investicné vydavky (EUR) — ekonomické* Celkom 2024 2025 2026

Planovacie/projektové poplatky 360 000 360 000 0 0

Hardvér (HW) celkom - naklady na zakupenie HW** a stvisiace

e 855 846 0 855 846 0
Nutny HW - servery (OS) 855 846 0 855 846 0

Nutny HW - pouZivatelské stanice 0 0 0 0

Nutny HW - ostatné zariadenia 0 0 0 0

Nutny HW - ostatnd infrastruktura 0 0 0 0

Ndklady na suvisiace stavebné prdce a iné prace*** 0 0 0 0

Softvér (SW) celkom - naklady na vlastnictvo softvéru (TCO) 7 702 551 971370 | 5460183 | 1270998
Ndklady na zakupenie SW licencie 0 0 0 0

Ndklady na vyvoj a instaldciu SW | 7 658 901 971370 | 5460183 | 1227348

Ndklady na podporu a udrzbu SW (roény poplatok vyrobcovi SW) 0 0 0 0
Ndklady na (nevyhnutny) upgrade SW 0 0 0 0

Ndklady na Skolenia pouZivatelov a sprdavcov 43 650 0 0 43 650
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Ndklady na zdruky spojené s prevadzkou SW 0 0 0 0

Ostatné 0 - - -
Vyvolané investicie 0 - - -
Dozor 175 500 134 474 27 351 13 675
Iné sluzby (Technicka pomoc, Externé riadenie) 360 000 275 844 56 104 28 052
Publicita 54 000 41377 8416 4208
Celkové investicné vydavky 9507897 | 1783065 | 6407899 | 1316933

Zdroj: vlastné spracovanie podla udajov Sttdie IT TTR

* DPH sa neaplikuje pri niektorych polozkdch (pozemky)

** Kalkuldcia sa netyka HW tretej strany pouZivaného na zdklade prendjmu, outsourcovania, cloud

computingu a podobne (nakolko tym nevznika vlastnictvo). Prislusné ndklady je potrebné zohladnit ako
osobitné sluzby.

*** Uvddzaju sa tie, ktoré bezprostredne suvisia s upravou priestoru pre HW, avsak nepatria sem instalacné
prdce, ktoré su sucastou instaldcie prislusného IS/aplikdcie.

Na zéklade odborného odhadu zhotovitela ,Studie implementdcie potrebnych zmien IT v prostredi
ZSR pre projekt TTR“ a v stlade s predpokladanym harmonogramom projektu boli investi¢né vydavky
v zmysle metodiky CBA rozdelené na obdobie 24 mesiacov (06/2024 — 06/2026). Investi¢né vydavky
boli vsulade s metodikou CBA a uz spominanym harmonogramom realizacie projektu rozlozené
adekvatne v rdmci jednotlivych rokov realizacie projektu.

Podrobnejsie informacie tykajluce sa investicnych vydavkov su uvedené v prilozenych suboroch
programu MS EXCEL, v harku ,,01 Investi¢né vydavky” (Priloha €. 4).

8.7.2. Zostatkova hodnota ekonomicka

Zostatkova hodnota predstavuje hodnotu aktiv na konci projektu v pripade, Ze ekonomicka
Zivotnost predmetnych aktiv nie je vy€erpana. V ramci analyzy nédkladov a prinosov je zostatkova
hodnota zahrnutda do modelu CBA ako penazny prijem posledného roka referencného obdobia
vzniknuty na konci roka.

Zakladom pre vypocet ekonomickej zostatkovej hodnoty projektu implementacie TTR bola kalkulacia
ekonomickych investi¢nych vydavkov projektu na zaklade postupu stanoveného Metodickou priruckou
k tvorbe analyz ndkladov a prinosov (CBA) pre OPIl 2014 - 2020, verzia 3.0, popisaného
v predchadzajucej podkapitole.

Pre urlenie zostatkovej hodnoty investicie po ukonceni projektu boli pouZité Udaje o Zivotnosti

jednotlivych prvkov infrastruktuiry v zmysle predpisu ZSR Sei4 (vid tiez podkapitola 8.6.2).

Podrobny prehlad o ekonomickej zostatkovej hodnote projektu implementdacie TTR v SR je spracovany
v priloZzenych CBA stuboroch programu MS EXCEL, v harku ,,02 Zostatkova hodnota” (vid Priloha €. 4).

8.7.3. Prevadzkové vydavky ekonomické

Zakladom pre kalkulaciu ekonomickych prevadzkovych vydavkov projektu boli prevadzkové vydavky
definované vramci financnej analyzy (detailnejSie vid podkapitola 8.6.3). Tieto boli za ucelom
ekonomickej analyzy transformované z trhovych cien na ucétovné ceny. Pre konverziu financnych
(trhovych) cien hlavnych vstupov na Uctovné ceny bol v stlade s metodikou CBA pouzity agregovany
konverzny faktor 0,9.
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V sulade s Metodickou priruckou k tvorbe analyz ndkladov a prinosov (CBA) v rdmci predkladania
investi¢nych projektov v oblasti dopravy pre programové obdobie 2014 — 2020 Operacny program
Integrovand infrastruktura, kapitola 3.3.5, model CBA vyuziva tzv. prirastkovi metddu, ktora umoziuje
pohlad na o¢akavané dopady v suvislosti s realizaciou projektu. Prirastkovd metdda bola aplikovana aj
v pripade identifikacie ekonomickych prevadzkovych vydavkov a porovnava vydavky medzi ,scenarom
s realizaciou projektu” (Variant 1 a 2) a ,,scendrom bez realizacie projektu” (Variant 0). Ekonomické
prevadzkové vydavky boli definované na drovni inkrementalnych vydavkov pre vsetky uvazované
varianty rieSenia projektu.

Daldie informéacie o vychodiskach a predpokladoch pre spracovanie ekonomickych prevadzkovych
vydavkov su uvedené v priloZzenom subore programu MS Excel v harku ,,Parametre”. Detailny prehlad
a podrobna kalkulacia ekonomickych prevadzkovych vydavkov projektu implementacie TTR v ramci
definovaného referencného obdobia podla jednotlivych variantov su spracované v Prilohe €. 4, subory
programu MS Excel, harok ,03. Prevadzkové vydavky”.

8.7.4. Identifikacia a ocenenie netrhovych vplyvov

Okrem trhovo ocenenych vydavkov a prijmov kazdy projekt generuje aj vplyvy, ktoré nie si ocenené
prostrednictvom trhu alebo zohladnené na trhu. Tieto vplyvy (oznacované aj ako vonkajsie vplyvy)
mozu mat dopad tak na uzivatelov infrastruktiry, ako aj na tretie strany. Aj bez trhovej hodnoty maju
tieto vplyvy vysoku spoloc¢enski hodnotu a preto je potrebné ich zahrnit do hodnotenia prinosov,
ktoré projekt prinasa pre spolo¢nost.

Dopady vyvolané na uzivatelov infrastruktury z dévodu uZivania novych alebo zlepsenych tovarov i
sluzieb, ktoré su relevantné pre spoloénost, ale pre ktoré zéroven neexistuje trhova hodnota, by mali
byt v zmysle metodiky CBA zahrnuté do ekonomickej analyzy projektu ako priame prinosy. Typické
ekonomické prinosy dopravnych projektov predstavuju:

e Uspora Casu;

e Uspora prevadzkovych nakladov vozidiel;
e zmeny v miere bezpecnosti;

e zmeny znecistenia Zivotného prostredia;
e zmeny v emisiach sklenikovych plynov;

e zmeny v miere hluku.

Kvantifikacia a postup stanovenia vy$sie uvedenych ekonomickych prinosov, ktoré je mozné ocakavat
realizaciou projektu implementdcie TTR v podmienkach SR, sU popisané v nasledujucich castiach
podkapitoly.

Uspora €asu cestujicich

V ramci analytickej ¢asti studie boli identifikované zistenia rieSitelského kolektivu RNE a FTE z ktorych
vyplyva poznanie, Ze konkurenénl schopnost Zelezni¢nej dopravy vyznamne znizuju nekoordinované
vylukové, opravné, rekonstrukéné ¢i modernizacné aktivity (skratene TCR) na cezhranicnej Zelezni¢nej
infrastrukture. V dosledku absentujucej medzinarodnej koordinacie, TCR spdsobuju meskania vlakov
¢im dochadza k neZiaducemu predlZovaniu cestovnych casov v preprave osOb aj tovaru. Riesenim
problému je z pohladu TTR medzindrodna koordindcia takychto do€asnych obmedzeni kapacity ZI zo
strany prislusnych Ml v rdmci harmonizovaného procesu tvorby Kapacitne] stratégie, Kapacitného
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modelovania a zverejnenia Ponuky kapacity 7l podporeného jednotnou IT platformou prostrednictvom
Digitdlneho manazmentu kapacity.

K vysSie opisanej situdcii dochadza rovnako v podmienkach vnutrostatnej dopravy realizovanej na
elezni¢nej sieti vsprave ZSR. Analogicky tak v dosledku absentujicej koordinacie vylukovych,
opravnych, rekonstrukénych ¢i modernizaénych aktivit dochadza k meskaniu vilakov atym aj oséb
a tovaru vo vnutrostatnej doprave.

Beruc do uvahy vyssie uvedené konstatovania, zakladnou ambiciou projektu implementacie TTR v SR
je harmonizacia pristupov k tvorbe cestovného poriadku medzi eurépskymi krajinami a zaroven
koordinacia vylukovych, opravnych, rekonstrukénych ¢i modernizacnych aktivit tak na medzinarodnej
ako aj narodnej Urovni. Ocakdvanym vysledkom uvedenej ambicie je eliminacia meskani vlakov, a teda
aj cestujucich atovarov, ktoré su spdosobené vylukovymi, opravnymi, rekonstrukénymi di
modernizaénymi aktivitami na Zelezni¢nej infrastrukture. Prvym zo socioekonomickych prinosov
projektu implementacie TTR v SR sa tak stava Uspora €asu cestujlcich a tovaru.

Pre kvantifikdciu prinosov z Uspory c¢asu cestujucich bola v prvom kroku spracovana analyza meskani
vlakov osobnej dopravy na Zelezniénej sieti v sprave 7SR za roky 2017 — 2022, podla kédov meskania
vlaku. Udaje pre analyzu poskytol odbor dopravy GR ZSR (0410) na zaklade zostav sledovanych
vinformaénych systémoch ZSR. Analyza, vratane jej vystupov je podrobne popisand vyssie
v podkapitole 1.3.

Detailny prehlad o meskani vlakov na Zelezni¢nej sieti v sprave ZSR za obdobie rokov 2017 — 2022,
podla kédov meskania, je dostupny v prilozenych CBA suboroch programu MS EXCEL, v harkoch
,Vstupy“ a ,,07 Cas cestujucich” (vid Priloha €. 4). Rovnako je v prisludnych stboroch programu MS
EXCEL dostupny vypocet relativnych ukazovatelov meskania, tak ako su prezentované v tabulke vyssie.

Nasledne, na zaklade zostavy 0410 vypovedajlcej o meskani vlakov osobnej dopravy v Strukture podla
kategérie vlaku, za obdobie rokov 2018 — 2021, bola stanovena priemerna ro¢na hodnota meskania
zvlast pre medzinarodnd osobnl dopravu a zvlast pre vnutrostatnu osobnu dopravu, tak ako je to
zachytené v nasledujucej tabulke ¢. 47.

Tabulka 47: Priemerné roéné meskanie vlakov osobnej dopravy na zZelezni¢nej sieti v sprave ZSR za
obdobie rokov 2018 — 2021

Relativne plnenie GVD (@ 2018 — 2021)
Osobna doprava Viaky
Medzinarodna vSetky vcas zmeskané minuty
Spolu 43 966 38 042 5925 101 418
pocet prepravenych oséb 3419 000
pocet os./vlak 75
meskanie min./viak 17
pocet zmeskanych cestujucich 451 425
meskanie v hod./viak 0,29
meskanie TCR cezhrani¢nd doprava 23%
meskanie TCR osobhod. 29 207
Vnutrostatna vSetky vcas zmeskané minuty
Spolu 519 269 457 364 61 905 1043 946
pocet prepravenych osdb 60 354 750
pocet os./vlak 116
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meskanie min./viak 17
pocet zmeskanych cestujucich 7230716
meskanie v hod./viak 0,3
meskanie TCR cezhrani¢nd doprava 23%
meskanie TCR osobhod. 460 255

Zdroj: vlastné spracovanie podla podkladov odboru dopravy GR ZSR (0410)

Udaje o priemernom meskani cestujlcich (v osobohodinach), ktoré bolo spdsobené v dosledku
vylukovych, opravnych, rekonstrukénych ¢i moderniza¢nych aktivit (TCR), boli prenesené do modelu
CBA ako predpokladana uspora ¢asu cestujucich. Ako je vsak uvedené v podkapitole 3.4.1, vdaka
harmonizacii a koordinacii stavebnych prac na Zelezni¢nej infrastruktire na medzinarodnej drovni.
Koordinaciou TCR v cezhrani¢nej doprave bude odstranena duplicita vo vylukovej ¢innosti, t.j. vyluky
budu prebiehat sibezne u oboch susednych Ml v jednom ¢ase. Jazda vlaku tak nebude ovplyvnena
dvakrat ako je tomu v sucasnosti, ale iba raz. V pripade cezhranicnej dopravy je preto uvazované
s elimindciou 50 % sucasnych meskani spésobenych pladnovanymi TCR. UvaZovana eliminacia sa
nasledne prejavi na skrateni casu, ktory cestujlci readlne strdvia cestovanim vo vlaku. Eliminacia
meskani vlakov v cezhrani¢nej doprave sa nasledne prejavi aj na meskaniach vlakov vnutrostatne;j
prepravy cestujucich. Vdaka skutocnosti, Zze vlaky vnutrostatnej prepravy nebudi musiet ¢akat v ramci
pripojovosti na zmeskané medzistatne vlaky je v rdmci Studie uvazované s eliminaciou 10 % suéasnych
meskani u vlakov vnutrostatnej prepravy oséb, sposobenych v désledku planovanych TCR. Podrobny
vypocet Uspory Casu cestujucich v désledku elimindcie meskani spdsobenych planovanymi TCR je
spracovany v ramci tabulkovej ¢asti CBA v Prilohe €. 4, zdlozky ,,MeSkanie cezhrani¢na/vnutrostatna
oD“.

Podrobny prehlad o meskani vlakov medzinarodnej a vnutrostatnej dopravy za obdobie rokov 2018 —
2021, podla kategdrie vlaku, je dostupny v priloZzenych CBA suboroch programu MS EXCEL, v harkoch
,Vstupy” a ,Medzinarodna OD“ resp. , Vnutrostatna OD“ (vid Priloha €. 4). Rovnako je v prislusnych
suboroch programu MS EXCEL dostupny vypocet relativnych ukazovatelov, tak ako su prezentované
v tabulke vyssie.

V zaujme uplatnenia konzervativneho pristupu pri vypocte socioekonomickych prinosov z tspory ¢asu
cestujucich do ekonomickej analyzy projektu implementacie TTR boli pouZité priemerné hodnoty
meskania a poctu cestujucich stanovené na zaklade historickych dat, namiesto modelovanych hodnét,
predovsetkym v pripade poctu cestujucich. Vzhladom na skutoénost, Ze priemerné hodnoty vstupnych
udajov boli vypocitané z hodnot ovplyvnenych krizovymi opatreniami v suvislosti so Sirenim ochorenia
COVID 19 (roky 2020 — 2022), povaZzujeme vstupné hodnoty (a tym aj cely pristup stanovenia prinosov)
za primerane konzervativne.

Uspora €asu prepravy tovaru

Socioekonomické prinosy plynuce z uspory casu prepravy tovaru neboli v ramci predkladanej CBA
uplatnené. Dévodom uvedenej skutoénosti je fakt, Ze objedndvatel (ZSR) nesleduje meskania vlakov
nakladnej dopravy v takom detaile a takej Strukture ako je tomu u vlakov osobnej dopravy. Spracovatel
Studie tak nemal kdispozicii relevantné U(daje potrebné pre vycislenie predmetnych
socioekonomickych prinosov.

Uspora prevadzkovych nakladov vozidiel
V ramci predkladanej CBA pre projekt implementacie TTR v SR boli aplikované rovnako prinosy z uspory

ndkladov na prevddzku vozidiel. V pripade Variantu 1 boli vsulade s pouzitou metodikou CBA
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aplikované iba uUspory ostatnych prevadzkovych ndkladov zaloZené na cCase prevddzky vozidiel.
Zakladom pre uplatnenie ¢asovej zlozky nakladov boli tspory ¢asu uvazované v dosledku eliminacie
meskani spdsobenych do¢asnymi obmedzeniami kapacity Zl, tak ako je to opisané v predchadzajicom
odseku. Uspora ostatnych prevadzkovych nakladov vozidiel zaloZend na case prevddzky vozidiel bola
v ramci Variantu 1 aplikovana iba v pripade stprav osobnej dopravy. Ako uz bolo uvedené vyssie, pre
Uspory ¢asu v dosledku eliminacie meskani spdsobenych docasnymi obmedzeniami kapacity ZI
v nakladnej doprave neboli k dispozicii relevantné Udaje. Kilometrickd zloZka nakladov nebola v ramci
Variantu 1 uplatnend, nakolko vo variante nedochadza k zmene v objeme budlcich dopravnych
vykonov.

V pripade Variantu 2 vychadzali Uspory prevadzkovych nakladov vozidiel jednak z Casovej zloZky (pre
Zelezni¢nu osobnu dopravu) a taktiez z kilometrickej zloZky pre dopravu prevedenu z ciest na Zeleznicu
apre Zelezniénd ndkladnu dopravu. Nakolko casovd zloZzka nakladov vychadzala z dspory casu
v dosledku eliminacie meskani spésobenych TCR, ako uz bolo spomenuté v pripade Variantu 1 (resp.
Uspory Casu cestujucich), pre zelezni¢nd nakladnu dopravu neboli k dispozicii relevantné podklady.
Vzhladom na teritorialnu pOsobnost projektu implementacie TTR (celé Uzemie SR) neboli rovnako
dostupné relevantné podklady pre casovu zloZku prevedenej nakladnej dopravy. Prevedena doprava
bola vy$pecifikovana jednak na zaklade zisteni spracovatelov ,Business Case” RNE a FTE a taktiez na
zaklade vysledkov analyzy redlneho vyuZitia pridelenej kapacity 71 v podmienkach SR. Daldim
podkladom pre kvantifikaciu Uspor prevadzkovych nakladov vozidiel bol nakladny dopravny model
spracovany a prezentovany rovnako v ramci kapitoly 3.

Z vysledkov prezentovanych v rdmci ,,Business Case” RNE a FTE vyplyva, Ze projekt implementdacie TTR
mdze priniest narast dostupnej volnej kapacity ZI o 10 % oproti si¢asnému stavu. Zaroveri, vysledky
BC ukazuju, Ze Zelezni¢ny trh EU je schopny vyuZit 30 % z takto ziskanej kapacity. Vysledky analyzy
redlneho vyuzitia pridelenej kapacity ZI v SR zaroveri ukazali, e vpodmienkach SR je mozné
implementaciou TTR ziskat az 16,5 % dodatoénej volnej kapacity.

Progndéza prevedenej dopravy zciest na Zeleznicu v dosledku projektu implementdcie TTR
v podmienkach SR vychadza prave zo zisteni RNE a FTE, prezentovanych v studii ,,Business Case 2019“.
Pre prognézu prevedenej dopravy zciest na Zeleznicu bolo vramci studie uvaZované svysSie
prezentovanym 30 %nym vyuZitim dodatocnej volnej kapacity (vlakovych tras) identifikovanej na
urovni 10 %. V kone¢nom désledku tak bolo uvaZované s dalSim narastom vykonov Zelezni¢nej
nakladnej dopravy v SR na urovni 3 % zidentifikovaného ,kapacitného potencialu®. V sulade so
zisteniami prezentovanymi v ramci podkapitoly 1.2.4, resp. Prilohy ¢. 2, kapitola 4 azdaroven
vychadzajlc zo zisteni prezentovanych v ramci ,,Business Case 2019“, uvedeny narast bol aplikovany
na identifikovany , kapacitny potencidl“ medzinarodnej nakladnej dopravy (vyjadreny poctom vlakov,
t.j. 35 068 pravidelnych vlakov za rok). Nasledne, na zdklade modelovanych hodnét pre prirodzeny rast
Zelezni¢nej nakladnej dopravy bol kvantifikovany objem prevedenej dopravy vyjadreny v hrt.

Uvedeny ndrast bol z hladiska dopravnych vykonov uvaZovany iba v ndkladnej Zelezni¢nej doprave. Na
zaklade uvah spracovatela, predpokladany narast poctu cestujlucich nevyvold zmenu uvazovaného
prevadzkového konceptu (PDO) a tym aj zmenu buducich dopravnych vykonov. Pre prognézovany rast
Zelezni¢nej nakladnej dopravy v dosledku prevedenej dopravy z ciest je uvaZzované s jeho postupnym
rovnomernym nabehom od roku 2027 na urovni 0,23 % medzirocne.
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Pre overenie vysSie uvedenej hypotézy bol spracovany marketingovy prieskum vo forme dotaznika,
ktorym boli osloveni nakladni Zelezni¢ni dopravcovia posobiaci na Zeleznicnom prepravnom trhu SR
a ktori su zdruzeni v Asocidcii Zelezni¢nych dopravcov Slovenska (AROS). Marketingového prieskumu
sa zucastnili 5 ¢lenovia zdruZenia, spolo¢nosti:

e ZSSK Cargo Slovakia (ZSCS),
¢ Metrans Danubia, a.s.,

e RailTrans International (RTI),
e LTE Slovakia, a

e Retrack Slovakia.

Na zaklade vysledkov analyzy suc¢asného dopytu podla subjektov pésobiacich na trhu prezentovanej
v podkapitole 3.2.3, resp. v Prilohe ¢. 3 uvedené subjekty realizuju 86 % zo vsetkych dopravnych
vykonov vyjadrenych v hrtkm v priemere za obdobie rokov 2012 — 2022. Vysledky marketingového
prieskumu pritom ukazali, Ze zelezni¢ny prepravny trh SR ma jednak potencial a taktiez zaujem prevziat
uvaZované objemy medzindrodnej nakladnej prepravy zcestnej dopravy. Zelezniéni nakladni
dopravcovia su podla ich vlastného nazoru na takyto krok dostatoc¢ne kapacitne (personalne, technicky
aj technologicky) vybaveni. Uvedeny marketingovy prieskum a jeho vysledky su sucastou dokladovej
Casti predkladanej Studie uskutocnitelnosti.

Prevedené dopravné vykony v nakladnej doprave vyjadrené vo vozidlovych kilometroch boli v sulade
s metodikou CBA vynasobené priemernymi prevadzkovymi nakladmi na jednotku vykonu.

Celkova uspora prevadzkovych ndkladov vozidiel sa sklada z dvoch zloZiek:

e Uspora pohonnych hmat,
e Uspora ostatnych prevadzkovych nakladov.

Uspory pohonnych hmot a ostatnych prevadzkovych nakladov vozidiel (napr. opotrebenie vozidiel,
opotrebenie pneumatik, spotreba mazadiel atd’.) si v ramci CBA uvazované iba pre dopravu prevedenu
z cesty na Zeleznicu, tzn., Ze v zdkladnom scenari ,bez projektu” je preprava tovarov vykondvana
cestnou nakladnou dopravou (taha¢mi), ale v stave ;s projektom” s naklady spojené s prevadzkou
vozidiel nulové, kedZe prepravy st vykonavané po Zeleznici. Podla Gdajov SU SR v roku 2016 (kedy bol
zaznamenany najvyssi objem medzinarodnych preprav v tis. ton) sa v medzinarodnej cestnej nakladnej
doprave 93 prepravy tovarov realizovalo tahaémi na priemernd prepravnu vzdialenost 584 km a 7
nakladnymi vozidlami na priemernu prepravnu vzdialenost 569 km. Na zaklade uvedene] skuto¢nosti
bolo pri kalkulacii socioekonomickych prinosov z ,,prevedenej dopravy” uvazované s presunom tovarov
na zeleznicu prave z tazkych nakladnych vozidiel.

Vstupné udaje potrebné pre vypocet Uspory pohonnych hmot a ostatnych prevadzkovych nakladov
boli prevzaté v prvom rade z metodiky CBA. Udaje o najazdenej vzdialenosti boli prevzaté z podkladov
Statistického uradu SR, tak ako su prezentované v Prilohe €. 1, podkapitola 1.3. Pre lozni hmotnost
nakladnych vozidiel boli pouzité Gdaje z metodiky CBA, verzia 3.0, kapitola 5.2.2.3, tabulka €. 25.

Na zaklade priemernej rychlosti v danej lokalite a prevazného charakteru ciest, bola identifikovana
priemerna spotreba pohonnych hmot pre nakladné vozidla. Hodnoty priemernej spotreby pri plynulej
jazde pre nakladné vozidla su uvedené v metodike CBA. Hodnoty dodatocne]j spotreby v dosledku
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rychlostnych obmedzeni neboli kvantifikované vzhfadom na narocnost klasifikacie vstupnych tudajov
v dosledku celouzemného rozsahu projektu.

Druhou skupinou prevadzkovych nakladov vozidiel cestnej infrastruktiry su ostatné prevadzkové
naklady t. j. variabilné naklady viazané na mieru pouZivania vozidla, a to bud na prejdent vzdialenost
alebo na cas prevadzky vozidla. Vzhladom na dostupnost relevantnych (dajov boli ostatné
prevadzkové ndklady cestnych vozidiel kalkulované na zdklade prejdenej vzdialenosti (kilometricka
zloZzka). Hodnota uspory ostatnych prevdadzkovych ndkladov vozidiel bola vycislend ako sucin
jednotkovych sadzieb prislichajucich konkrétnej kategérii vozidla a dopravnych vykonov prevedenej
dopravy s hodnotou c¢asu, ktory bol usetreny oproti nulovému stavu.

Vzhladom na to, Ze pri navyseni objemu prepravenych tovarov je uvaZzované so zavedenim novych
nakladnych vlakov, je potrebné kalkulovat aj zvySené naklady na prevadzku vlakov. Naklady na
prevadzku vlakovej dopravy boli vycislené ako sucin jednotkovej sadzby prislusného druhu vlaku
a inkrementalneho dopravného vykonu vo forme najazdenych vlakovych kilometrov a vlakovych hodin
v scenari ,,s projektom*”.

Podrobnejsie informdcie o kvantifikacii Uspory prevadzkovych ndkladov vozidiel si uvedené v Prilohe
€. 4, subory programu MS EXCEL v harkoch: ,Parametre” a ,Vstupy”. Vypocet Uspory ndkladov na
prevadzku vozidiel je uvedeny v harku ,,09. Prevadzkové naklady vozidiel”.

Zmeny v miere bezpecnosti

Metodika CBA, verzia 3.0 v ¢lanku 5.2.2.5 uvadza: , Jednotkové ndklady v miere bezpecnosti Zeleznicnej
dopravy nie su stanovené. Nehody na Zelezniciach su velmi ojedinelé, a preto ich v CBA
nezohladnujeme. V ramci postdenia projektov v oblasti Zeleznic vsak je mozZné zohladnit spolo¢enské
prinosy vyplyvajiuce zo zmeny miery bezpecnosti v cestnej doprave v pripade ocakdvaného presunu
cestujucich na Zeleznicu v désledku realizdcie investicie. Tento predpoklad ale musi byt
bezpodmienecne doloZeny kvalitnym multimoddlinym dopravnym modelom*.

Na zaklade uvedenej skutocnosti neboli prinosy zo zmeny v miere bezpecnosti v ramci predkladanej
CBA aplikované.

Uspora nakladov na znecistenie Zivotného prostredia

Uvedeny socioekonomicky prinos spociva v zniZeni znedlistenia Zivotného prostredia v dosledku
presunu nakladnej dopravy z cesty na Zeleznicu.

V sulade s ustanoveniami metodiky CBA boli v ramci kalkulacie benefitu vypocitané Uspory emisii
PM,s, NOx, SO,, NMVOC a NHs. KedZe cestna doprava je podstatne vacsim znecistovatelom Zivotného
prostredia ako Zelezni¢na doprava, v tomto pripade ide o vyrazny celospolocensky prinos.

Vychodiskom pre kvantifikaciu mnozstva znecistujucich latok v ovzdusi bola spotreba pohonnych latok
nakladnych cestnych vozidiel. Spotreba pohonnych latok bola pre ucely CBA vypocitana na zaklade
odporucani Metodickej prirucky k tvorbe analyz ndkladov a prinosov (CBA) — Operacny program
Integrovand infrastruktura 2014 — 2020, verzia 3.0, kapitola 3.3.3.

Vypocitana spotreba pohonnych latok jednotlivych kategorii vozidiel (fazkych ndkladnych vozidiel, vid'

komentar vyssie) bola nasledne vynasobena hustotou, emisnym faktorom a jednotkovou sadzbou
podla druhu emisie. VSetky jednotkové vstupné hodnoty emisii znecistenia ovzdusia boli upravené
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podla predpokladaného rastu hrubého domaceho produktu na obyvatela s elasticitou 0,7, v sulade
s metodikou CBA.

Informdcie o vstupnych parametroch pre vypocet Uspory nakladov zo znecistenia Zivotného prostredia
su uvedené v Prilohe €. 4, subory programu MS EXCEL, v harkoch: , Parametre” a ,Vstupy”. Samotny
vypocet Uspory nakladov na znecistenie Zivotného prostredia je uvedeny v harku ,11. Znecistujice
latky”.

Vzhladom na skutoénost, Ze v ramci Variantu 1 nie je uvazované s presunom dopravnych vykonov
z cesty na Zeleznicu, prinosy vo forme Uspory ndkladov na znecistenie Zivotného prostredia neboli pre
Variant 1 aplikované.

Uspora nakladov na emisie sklenikovych plynov (zmena klimy)

Uspora nakladov na emisie sklenikovych plynov predstavuje celospolocensky prinos projektu
implementacie TTR, ktory je definovany ako zniZzenie emisii COzexy Vyplyvajuce z presunu nakladnej
dopravy z cesty na Zeleznicu.

Zakladom pre stanovenie mnozstva emitovanych emisii CO,, CHa, N2O je objem paliva spotrebovaného
vozidlami v ,,nulovom” stave a v stave ,s projektom*”, ktoré bolo vynasobené hustotou a prislusSnym
emisnym faktorom.

Pre kvantifikdciu mnoZstva emitovanych sklenikovych plynov Zelezni¢nych elektrickych vlakov boli
pouzité emisné faktory podla metodiky Eurépskej investi¢nej banky (EIB), ktord je venovana projektom
a ich uhlikovej stope. Sklenikové emisie su v tomto pripade povazované za nepriame, t. j. nevznikaju
priamo spotrebou elektrickej energie vozidlami, ale vyjadruji uhlikovl stopu spojenu s vyrobou a
distribuciou elektriny. Faktory su vyjadrené v gramoch CO; na kilowatthodinu a pre podmienky SR su
Specifikované v Methodologies for the Assessment of Project GHG Emissions and Emission Variations,
EIB, tak ako to ukazuje nasledujuca tabulka €. 48.

Tabulka 48: Emisné faktory (gCO2/kWh) spotreby elektrickej energie

Siet vysokého napitia (VN) Siet stredného napétia (SN) Siet nizkeho napétia (NN)

206 210 216

Zdroj: Methodologies for the Assessment of Project GHG Emissions and Emission Variations, EIB (July
2020)

Ekvivalentné mnoistvo emisii CO, je podla ustanoveni metodiky CBA tvorené prevedenim
emitovanych emisii CO,, N,O a CH,4 prostrednictvom indexu potencidlneho globalneho oteplovania
(GWP — Global Warming Potential) na jednotnu zakladru. O pouZitych hodnotdach GWP vypoveda
nasledujuca tabulka ¢. 49.

Tabulka 49: Index potencialu globalneho oteplovania (GWP)

Emisia GWP
CO; 1
CH. 25
N20 298

Zdroj: Metodickd prirucka k tvorbe analyz ndkladov a prinosov (CBA); verzia 3.0; kap. 5.2.2.7
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Pri vypocte emisii sklenikovych plynov bola uplatnend jednotkova sadzba pre monetarizaciu dopadov
projektu na klimatické zmeny pre cestnu aj Zelezni¢nd dopravu na Urovni 86 EUR/tona ekvivalentov
CO,, odporucanad metodikou CBA pre rok 2021. Jednotkové hodnoty emisii sklenikovych plynov boli
upravené v Case indexaciou podla HDP na obyvatela s elasticitou 0,7.

Detailné informdcie o kvantifikacii nakladov na emisie sklenikovych plynov su uvedené v Prilohe ¢. 4,
1

subory programu MS EXCEL, v harkoch: ,Parametre”, ,Vstupy” a,09 Prevadzkové ndklady vozidie
Vypocet Uspory nakladov na zmeny klimy je uvedeny v harku ,,12. Sklenikové plyny”.

Vzhladom na skutoénost, Ze v ramci Variantu 1 nie je uvazované s presunom dopravnych vykonov
z cesty na Zeleznicu, prinosy vo forme uspory ndakladov na emisie sklenikovych plynov (zmena klimy)
neboli pre Variant 1 aplikované.

Uspora nakladov v désledku zmien v miere hluku

Uvedeny celospolocensky prinos vychadza z kvantifikdcie zmien v miere hluku, ktorému su vystaveni
obyvatelia v dosledku presunu nakladnej dopravy z cesty na Zeleznicu. Jednotkové naklady na hluk pri
cestnej a Zelezni¢nej doprave boli aplikované na prevedeny objem dopravy. O hodnotach jednotkovych
nakladov, ktoré boli pouzité v ramci CBA vypoveda nasledujlca tabulka ¢. 50.

Tabulka 50: Jednotkové naklady hluku (v Eurocentoch na vozidlovy km)

Typ Uzemia
Kategoria vozidla
Centrum mesta | Intravilan mesta | Intravilan obce Extravilan
Tazké nakladné vozidla 16,46 1,02 0,13 0,0
Osobny vlak 81,18 35,81 5,17 0,0
Ndakladny vlak 110,87 46,16 6,67 0,0

Zdroj: vlastny vypocet podla EUROPEAN COMMISSION: Handbook on external cost of transport, 01/2019

Vsetky jednotkové hodnoty ocenenia nakladov hluku su v ¢ase upravené podla rastu HDP na obyvatela
s elasticitou 0,7.

Podrobné informacie o kvantifikdcii zmien v miere hluku v dosledku projektu implementdcie TTR v SR
su uvedené v Prilohe €. 4, subory programu MS EXCEL, v harkoch: ,Parametre” a ,,09 Prevadzkové

Ill

naklady vozidiel”. Samotny vypocet nakladov v désledku zmeny v miere hluku je uvedeny v harku ,,13.

Hluk”.

Vzhladom na skutoénost, Ze v ramci Variantu 1 nie je uvazované s presunom dopravnych vykonov
z cesty na Zeleznicu, prinosy vo forme dspory nakladov na emisie hluku neboli pre Variant 1 aplikované.

8.7.5. Vysledky ekonomickej analyzy

Celkové vysledky ekonomickej analyzy su reprezentované nasledujucimi ukazovatelmi:

e ekonomicka Cistd sucasna hodnota (ENPV),
¢ ekonomicka miera navratnosti (EIRR),
e pomer prinosov a nakladov (B/C).

Suhrnny prehlad vysledkov ekonomickej analyzy projektu implementdcie TTR v SR podla jednotlivych
variantov rieSenia poskytuje nasledujuca tabulka ¢. 51.
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Tabulka 51: Suhrnné vysledky Ekonomickej analyzy pre projekt implementacie TTR v SR

Celkom (diskontované v EUR)
Penainé toky
Variant 1 Variant 2
Investi¢né naklady 2 067 450 9 445 186
Prevadzkové naklady 2 660 276 10952913
Naklady spolu 4727 726 20 398 098
Cas cestujucich 3639043 3307 370
Cas tovaru 0 0
Prevadzkové naklady vozidiel 2783 004 20523 330
Bezpelnost 0 0
Znedistujlce latky 0 13 998 804
Sklenikové plyny 0 23 691 847
Hluk 0 -34 847
Prinosy spolu 6 422 047 61 486 504
Zostatkovd hodnota 50561 655 879
Cisté penazné toky 1744 883 41 744 285
Vysledky ekonomickej analyzy

Ekonomicka Cista sucasna hodnota investicie (ENPV) 1744 883€ 41 744 285€
Ekonomicka vnutorna miera navratnosti (EIRR) 14,78 % 23,50 %
B/C 1,369 3,046

Zdroj: vlastné spracovanie

Clanok 147 Rdmca na hodnotenie verejnych investicnych projektov v SR, ktorym sa riadia vietky
investicie hradené z verejnych zdrojov odporuéa, na porovnavanie projektov medzi sebou pouzivat
pomer prinosov a ndkladov (B/C), ktory je nezavisly od rozsahu projektu. Nasledne, v ¢lanku 148 ramca
je stanovené, ze kazdy projekt s B/C niz$im ako 1 (teda s negativnou ENPV) by mal byt zamietnuty,
nakolko projekt s negativnou ekonomickou navratnostou spotrebovava prili§ vela spolocensky
hodnotnych zdrojov bez dodato¢nej hodnoty pre spolocnost. Zaroven, v ¢lanku 149 je konstatované,
Ze kvantifikacia buduiceho toku vSetkych prinosov aj nakladov je spojend s vysokou mierou neistoty,
preto na dosiahnutie najvyssej hodnoty za peniaze je cielom verejného sektora neuspokojit sa s
minimalnou pripustnou navratnostou (B/C vacsie ako 1), ale rdmec odporuca hladat projekty s
najvyssim B/C.

Taktiez Utvar hodnoty za peniaze pri MF SR vo svojej metodike pre priority v obnove a rozvoji

Zelezni¢nej infrastruktdry konstatuje, Ze ,najlepsia prax je cielit na B/C=2 a viac”.

Na zdklade udajov prezentovanych vtabulke azaroven vychadzajuc z vysSie prezentovanych
legislativnych podmienok je mozné konstatovat, Ze projekt implementacie TTR v podmienkach SR je
ekonomicky efektivny a navratny v oboch posudzovanych variantoch.

Podrobné informdcie o vypocte ukazovatelov ekonomickej vykonnosti prislusnych variantov riesenia
projektu implementacie TTR v SR su uvedené v Prilohe ¢. 4, subory programu MS EXCEL, v harku
,14. Ekonomicka analyza”.

280



-
= Financované , r L] ‘@
L Europskou uniou PLAN LOBNOVY_,
YMS

NextGenerationEU ZSR

9 POSUDENIE RIZIK

Posudenie rizik predstavuje poslednt ¢ast modelu CBA. KedZe vSetky periazné toky vo finanénej aj
ekonomickej analyze su vysledkom progndzy, mézu podliehat chybam a skresleniu. Preto je potrebné
kvantifikovat, do akej miery su vystupy/ukazovatele oboch analyz citlivé na zmenu ich vstupov.
Po zisteni, Ze zmena niektorych vstupov méze mat vaziny vplyv na vysledky analyzy, je potrebné
pochopit riziko tejto zmeny a nasledné riziko zmeny vysledkov oboch analyz. VSetky tieto skuto¢nosti
spolu s riadenim rizika su predmetom analyzy citlivosti a rizika.

Posudenie rizik je podla Nariadenia Eurépskeho parlamentu a Rady (EU) 1303/2013 zo 17. decembra
2013 povinnou sucastou CBA a v ramci spracovanej studie uskutocnitelnosti pozostava z nasledovnych
krokov:

=  Analyza citlivosti.
=  Analyza scenarov.
= Kvalitativna analyza rizik a mitigacny plan.

O vysledkoch jednotlivych casti posudenia rizik vramci CBA analyzy pojednavaju nasledujuce
podkapitoly.

9.1. ANALYZA CITLIVOSTI

Analyza citlivosti pre projekt zavedenia TTR v podmienkach SR je v zmysle metodiky CBA zamerana na
nasledujuice kroky:

e  Stanovenie kritickych premennych vo vztahu kfinancnej aekonomickej efektivnosti
projektu.

e Urcenie rozdelenia pravdepodobnosti pre ekonomické hodnotenie efektivnosti projektu
a hodnotenie citlivosti zaloZzené na simuldcii zmien nezdvislych premennych.

Za ucelom overenia citlivosti ukazovatelov finan¢nej a ekonomickej analyzy (financna cista sucasna
hodnota investicie — FNPV_C a ekonomicka Cista sucasna hodnota — ENPV) na zmeny hodno6t vstupnych
premennych a nasledného uréenia kritickych premennych projektu bola vykonand séria testov.
Metodika CBA pre OPIl 2014 — 2020 definuje kritické premenné nasledovne:

,Pre ucel analyzy citlivosti dopravnych projektov su za kritické premenné povaZované tie, ktorych
zmena o 1,00 % v porovnani so zdkladnym scendrom spésobuje zmenu indikdtora (FNPV_C, ENPV)
vdcsiu ako 1,00 %. To znamend, Ze elasticita indikdtora je minimdline jednotkovad.”

Analyza citlivosti z hladiska financnej efektivity projektu bola vykonana posudenim zmeny a elasticity
financnej Cistej sucasnej hodnoty investicie (FNPV_C) s troma zakladnymi premennymi, variujacimi
v rozpati -30 % az +30 %:

e investi¢né vydavky,
e vydavky na prevadzku a udrzbu,
e narast dopravy podla TTR (prevadzkové prijmy).

Vysledky testovania citlivosti financnej Cistej sucasnej hodnoty na aplikované zmeny prezentovanych
vstupnych premennych Variantu 1 st podla vzoru metodiky CBA zachytené v nasledujuce]j tabulke
¢. 52.
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Tabulka 52: Testovanie vstupnych premennych voci finan€nej Cistej sicasnej hodnote — Variant 1

Analyza citlivosti FNPV_C (Variant 1)
, , Zmena vstupnej Absolutna zmena Elasticita FNPV_C/vstupna Vysledny
Vstupna premenna . . .
premenne;j FNPV_C premenna verdikt
Investicné vydavky +/-1% 0,43 % -0,426 nekriticka
Prevadzkové vydavky +/-1% 0,59 % -0,586 nekriticka
Narast dopravy podla TTR +/-1% 0% 0 nekritickd

Zdroj: vlastné spracovanie

Z Udajov prezentovanych v tabulke vyplyva, Ze elasticita Ziadnej z posudzovanych premennych vo
Variante 1 nebola identifikovana ako kriticka.

Vysledky testovania citlivosti financnej Cistej sucasnej hodnoty na aplikované zmeny prezentovanych
vstupnych premennych Variantu 2 su zachytené v nasledujucej tabulke ¢. 53.

Tabulka 53: Testovanie vstupnych premennych voci financnej Cistej sicasnej hodnote — Variant 2

Analyza citlivosti FNPV_C (Variant 2)
, , Zmena vstupnej Absolutna zmena Elasticita FNPV_C/vstupna Vysledny
Vstupna premenna . . .
premennej FNPV_C premenna verdikt
Investi¢né vydavky +-1% 0,49 % -0,486 nekriticka
Prevadzkové vydavky +/-1% 0,63 % -0,627 nekriticka
Narast dopravy podla TTR +/-1% -0,07 % 0,073 nekriticka

Zdroj: vlastné spracovanie

Z Udajov prezentovanych vtabulke vyplyva, Ze rovnako vo Variante 2 elasticita Ziadnej
z posudzovanych premennych nebola identifikovana ako kriticka.

Analyza citlivosti z hladiska ekonomickej efektivity projektu bola v sulade s odporucaniami metodiky
CBA vykonana posudenim zmeny a elasticity ekonomickej Cistej suc¢asnej hodnoty investicie (ENPV)
s nasledujucimi premennymi, variujucimi v rozpati -30 % az +30 %:

¢ investi¢né vydavky,

e vydavky na prevadzku a udrzbu,

* narast dopravy podla TTR (Uspory prevadzkovych nakladov vozidiel, znecistujtcich latok
a sklenikovych plynov),

e pocet cestujucich (Uspora ¢asu cestujucich),

e priemerny ¢as meskania (Uspora prevadzkovych nakladov vozidiel),

e rast HDP,

¢ jednotkova cena PHM.

Vysledky testovania citlivosti ekonomickej cCistej suc¢asnej hodnoty na aplikované zmeny vstupnych
premennych Variantu 1 su prezentované v nasledujucej tabulke €. 54.

Tabulka 54: Testovanie vstupnych premennych voci ekonomickej Cistej stiicasnej hodnote — Variant 1

Analyza citlivosti ENPV (Variant 1)
. . Zmena vstupnej Absolutna zmena Elasticita ENPV/vstupna Vysledny
Vstupna premenna . . .
premennej ENPV premenna verdikt
Investicné vydavky +/-1% -0,03 % -0,035 nekriticka
Prevadzkové vydavky +/-1% -0,10% -0,100 nekriticka
Pocet cestujucich +/-1% 0,88 % 0,882 nekriticka
Priemerny ¢as meskania +/-1% 0,22 % 0,218 nekriticka

Zdroj: vlastné spracovanie

Vysledky testovania citlivosti ekonomickej Cistej suc¢asnej hodnoty na aplikované zmeny vstupnych
premennych Variantu 2 su podla vzoru metodiky CBA zachytené v nasledujucej tabulke ¢. 55.
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Tabulka 55: Testovanie vstupnych premennych voci ekonomickej Cistej sticasnej hodnote — Variant 2

Analyza citlivosti ENPV (Variant 2)
. . Zmena vstupnej Absolitna zmena | Elasticita ENPV/vstupna Vysledny
Vstupna premenna premennej ENPV premenna verdikt

Investiné vydavky +-1% -0,03 % -0,035 nekritickd
Prevadzkové vydavky +-1% -0,12 % -0,122 nekkdic
Narast dopravy pdd TTR +-1 % 0,92 % 0,924 nekritickd
Paset cestujucich +-1% 0,24 % 0,242 nekritick
Rast HDP +-1% 0,02 % 0,022 nekriticka
Jednotkova cena PHM +-1% 0,35 % 0,349 nekriticka

Zdroj: vlastné spracovanie

Na zadklade Udajov prezentovanych v tabulkach ¢. 54 a 55 je mozné konstatovat, Ze elasticita Ziadnej
z posudzovanych premennych nebola identifikovand ako kritickd ani vjednom z posudzovanych
variantov.

Detailny prehlad vypoctov v rdmci analyzy citlivosti pre jednotlivé varianty je spracovany v Prilohe €. 4
(verzia MS Excel), v zalozke ,,Analyza citlivosti “.

9.2. ANALYZA SCENAROV

bol
implementacie TTR v SR posudzovany izolovane, prostrednictvom analyzy citlivosti. V rdmci analyzy

Doposial vplyv vybranych premennych parametrov na klucové ukazovatele projektu
scendrov je posudzovany spolocny vplyv vybranych premennych parametrov na hodnotiace
ukazovatele projektu (FNPV_C a ENPV). Na to je potrebné stanovit optimistické a pesimistické hodnoty
kritickych premennych. Pri stanovovani tychto hrani¢nych hodndét je potrebné vychadzat z
realistického pohladu na mozny rozsah hodnot vybranej premennej alebo parametra. Nasledne sa
vypocitaju hodnotiace ukazovatele projektu, ENPV a FNPV, pre zvolené scendre. Ak napriklad aj
pesimistické hodnoty kritickych premennych zarucuju pozitivnhu ekonomickd cistd suc¢asnd hodnotu
projektu, takyto projekt méze byt chapany ako ,,odolny” (dostato¢ne robustny) vodi neistote a riziku.

Analyza scenarov teda modeluje pravdepodobny, navzajom suvisiaci vyvoj vybranych premennych
ukazovatelov v jednotlivych scenaroch. Modelované su tri stupne mozného budtceho vyvoja projektu:
pesimisticky vyvoj, realisticky (stredny) vyvoj a optimisticky vyvoj. V ramci analyzy CBA pre projekt
implementacie TTR v SR tak boli identifikované a posudzované tri scenare — pesimisticky, zakladny
a optimisticky. Posudzované parametre boli vybrané na zaklade prislusnych ustanoveni metodickej
priru¢ky CBA, verzia 3.0 (kapitola 6.1) .

Z vysledkov analyzy vyplyva, Ze projekt implementacie TTR je v oboch posudzovanych variantoch
dostatocne ,,odolny” (robustny) voci kritickym situaciam. Pritom uZ analyza citlivosti ukazala, Ze Ziadny
zo vstupnych parametrov nie je kriticky a projekt aj v pesimistickom scenari dosahuje hodnotu B/C
koeficienta nad poZadovanou Uroviou. Zaroven, z analyzy scendrov vyplyva, Ze aj pri optimisticke]
kombinacii vstupnych parametrov si projekt vyZaduje podporu financovania (hodnota FNPV_C je
zaporna).

Podrobny prehlad o vypoctoch v rdmci analyzy scendrov pre jednotlivé varianty je spracovany v Prilohe
€. 4 (verzia MS EXCEL), v zadloZke ,Analyza scenarov”.
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9.3. KVALITATIVNA RIZIKOVA ANALYZA

Ulelom kvalitativnej analyzy rizik je identifikovat potencidlne neZiaduce udalosti, odborne a
komplexne ohodnotit mieru ich rizika a navrhnut zodpovedajlice opatrenia na prevenciu a zmiernenie
ich vplyvov.

NeZiaduce vplyvy zvykni mat v ramci implementacie projektu nepriaznivy vplyv najma na vysku
investi¢nych vydavkov a dobu realizacie z dovodu vzniku ¢asovych sklzov pri realizacii projektu. Pri
identifikacii neziaducich vplyvov boli zohladnené tak interné ako aj externé negativne faktory, pricom
z hladiska moznosti ich zmiernenia je dolezZité ¢lenenie na antropogénne a environmentalne vplyvy.

Identifikované neZiaduce udalosti boli vsulade s metodikou CBA ohodnotené z hladiska
pravdepodobnosti ich vyskytu a kategorizované v zmysle nasledujiceho rozdelenia (vid tabulka €. 56).

Tabulka 56: Kategorizacia pravdepodobnosti vyskytu neZiaducej udalosti

Kategoria udalosti Urcenie pravdepodobnosti
Velmi malo pravdepodobné (0-10 3anca)
Kategéria B Madlo pravdepodobné (10-33 sanca)
Kategoéria C Stredna miera pravdepodobnosti (33-66 sanca)
Kategoria D Pravdepodobné (66—90 sanca)

; Vysoko pravdepodobné (90-100 sanca)

Zdroj: vlastné spracovanie podla Metodickej prirucky k tvorbe analyz ndkladov a prinosov (CBA); verzia 3.0; 2021;
kap. 6.2

Posudenie zavaznosti vplyvu v pripade, Ze sa neziaduca udalost vyskytne bolo realizované odbornym
posudenim a kategorizované nasledovne, tak ako to prezentuje tabulka ¢. 57.

Tabulka 57: Kategorizacia zavaznosti vplyvu neziaducej udalosti v pripade jej vyskytu

Kategoria udalosti Urcenie zavaznosti vplyvu

_ Ziadny relevantny vplyv na o¢akavané spolocenské prinosy projektu.

Mala strata spolocenskych prinosov projektu; nie su ovplyvnené dlhodobé prinosy projektu;

Kategoria Il " , . e o a

avsak ndpravné opatrenia su nutné.

Stredna zavaznost vplyvu; strata oéakdvanych spoloéenskych prinosov projektu; vaésinou
Kategoria Ill finan¢né skody; aj v strednodobom a dlhodobom horizonte; napravné opatrenia mozu vyriesit

problém.

Kriticky vplyv; velka strata ocakavanych spolocenskych prinosov projektu; vyskyt neziaducej
Kategoria IV udalosti spésobuje stratu primarnej funkénosti projektu; napravné opatrenia, aj ked' realizované

vo velkom rozsahu, nepostacuju na to aby sa predislo vyznamnym skodam.

Katastroficky vplyv; vyznamna az Uplna strata funkcnosti projektu; ciele projektu sa nezrealizuju
ani v dlhodobom horizonte.

Zdroj: vlastné spracovanie podla Metodickej prirucky k tvorbe analyz ndkladov a prinosov (CBA); verzia 3.0; 2021;
kap. 6.2

Vysledkom kombindcie pravdepodobnosti vyskytu neZiaducich udalosti a zdvaZznosti ich vplyvu je
matica rizik, v rdmci ktorej je mozné definovat Styri Urovne rizika (vid' tabulka ¢. 58). Rovnakou
metrikou bolo hodnotené aj odhadované zostatkové riziko po implementacii preventivhych a
zmierfujucich opatreni.
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Stredna

Velmi vysoka

Zdroj: Metodicka prirucka k tvorbe analyz ndkladov a prinosov (CBA); verzia 3.0; 2021; kap. 6.2

Nebezpecenstva vyplyvajuce z realizacie projektu, ich vplyv v pripade naplnenia nepriaznivého scenara
a pravdepodobnost ich vyskytu su spracované v Prilohe €. 4 (verzia MS EXCEL, v zélozke , Kvalitativna
analyza rizik“) vo forme matice pravdepodobnosti azavainosti ich vplyvu. Vplyv rizika a
pravdepodobnost vyskytu boli stanovené na zéklade skisenosti projektového timu a zndmych kauzalit
dopravnych projektov podobnej technicko-ekonomickej urovne.

Za najvyznamnejsiu posudzovanu rizikovu udalost (vysoka miera pravdepodobnosti vyskytu) je mozné
povazovat rozdielne tempo zavddzania TTR v jednotlivych krajindch. Pre neZiadice udalosti ako su
nedostatoénd detailnd funkénd $pecifikdcia podpornych IT ndstrojov, nedostatok internych kapacit ZSR,
meSskajuca implementdcia TAF/TAP sprdv u Zelezni¢nych podnikov a nesulad legislativy SR s legislativou
EU bola prvotna Uroven rizika vyhodnotend ako stredna. Identifikovana Grover rizika je prvotna, t. j.
pred implementaciou preventivnych a zmierfiujucich opatreni. Pri optimalnom zvladnuti procesu
prevencie a zmiernovania dopadov definovanych neZiaducich udalosti, je pritom mozné celkové riziko
zmiernit zo strednej Urovne na nizku.

285



-
= Financované , r L] ‘@
L Europskou uniou PLAN LOBNOVY_,
YMS

NextGenerationEU ZSR

ZAVER

Predkladana studia uskutocnitelnosti pojednava o projekte , Implementécie redizajnu procesu tvorby
medzinarodného cestovného poriadku (TTR) v podmienkach Slovenskej republiky”. Je spracovana
v stlade s, Metodickym rdmcom pre vypracovanie Studie uskutolnitelnosti — Operaény program
Integrovand infrastruktira 2014 -2020“ apokryva vsetky najdoleZitejSie aspekty Studie
uskutocCnitelnosti — analyzu dopytu, analyzu alternativ aj uskutocnitelnost preferovaného variantu. Jej
Ucelom je vytvorit predpoklad pre komplexné a transparentné riesenia identifikovanych dopravnych
problémov po kvalitativne] aj kvantitativnej stranke a zaroven identifikovat potencidlne obmedzenia
a realizovatelné alternativy t.j. varianty, ktoré su v sudlade so stanovenymi cielmi projektu s ohfadom
na technické, ekonomické, regulacné, institucionalne a environmentalne aspekty.

Na zaklade vysledkov analyzy problému prezentovanych v podkapitole 1.1.1., vysledkov analyzy
kapacit Zelezni¢nej infrastruktury v SR (vid podkapitola 1.1.2), strategického kontextu popisaného
v podkapitole 1.1.4 avystupov pripadovej Studie RNE a FTE boli pre projekt TTR identifikované
nasledujuce problémy Zelezni¢nej dopravy v SR a EU:

¢ Nizky podiel sluzieb Zelezni¢nej dopravy na dopravnom trhu SR
¢ Nedostatocna zakaznicka orientacia sluzieb Zelezni¢nej dopravy
» Nespolahliva cezhrani¢na doprava v EU

Vychddzajuc z analyzy problému, zadefinovanych cielov projektu a v sidlade s metodikou pre
vypracovanie Studie uskutocnitelnosti boli za uUcelom rieSenia vysSie uvedenych problémov
Zelezni¢ného trhu SR identifikované dva varianty, ktoré boli postdené studiou uskutocnitelnosti:

e Variant 1 — scendr ,,urobit minimum® = zavedenie TCR v SR;
¢ Variant 2 —scenar ,s projektom” = zavedenie TTR v SR.

Na zaklade vysledkov prezentovanych v ramci dokumentu je mozné konstatovat, Ze implementacia
projektu TTR v podmienkach SR sa ukazala ako technicky uskutocnitelna. Technické rieSenie
navrhované vo Variante 2 dokaze plnohodnotne naplnit stanovené ciele azaroven dosiahnut
poZzadované hodnoty klucovych indikatorov vykonnosti, stanovené pre jednotlivé ciele projektu.
Nositefom projektu su z instituciondlneho hladiska Zeleznice Slovenskej republiky, ktoré disponuju
dostatocnymi personalnymi kapacitami na poZadovanej kvalitativnej (odbornej a vedomostnej) Urovni.
Maju dostatok praktickych skdsenosti v stvislosti s planovanim a pridelovanim kapacity ZI, ako aj
s podpornymi IT systémami pre rieSenu problematiku. Rovnako disponuju dostatoénymi skisenostami
tak z hladiska fiskalneho zabezpecenia projektu, ako aj z hladiska osvedéenych doddvatelov schopnych
zhotovit projekt v pozadovanej kvalite.

Vysledky studie rovnako ukazali, Ze implementacia projektu TTR je v podmienkach SR efektivna aj
z hladiska socioekonomickej navratnosti. Projekt je v oboch navrhovanych variantoch schopny
naplnit vSeobecne zavdazné metodické podmienky pre dosiahnutie pozadovanej hodnoty za peniaze,
ked koeficient B/C, rozhodujlci pre schvélenie realizacie projektu, je v oboch posudzovanych
variantoch vy$$i ako vieobecnd , referenéna hodnota“ (B/C = 1). Zaroven, projektovy Variant 2 spifia
tiez podmienku MF SR cielit na investi¢né projekty s koeficientom ekonomickej navratnosti B/C=2
a viac.

Rizikova analyza definovanych variantov rieSenia projektu zaroven preukazala, Ze projekt je dostatocne
odolny (robustny) voci potencidlnym rizikdm. Na zaklade vysledkov analyzy citlivosti rozhodujucich
hodnotiacich ukazovatelov (FNPV_C a ENPV) na zmenu posudzovanych vstupnych premennych Ziadna
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z posudzovanych premennych nebola identifikovand ako kritickd, ani vjednom z definovanych
variantov. Analyza scenarov ukazala, Ze projekt je v oboch definovanych variantoch dostato¢ne odolny
voci kritickym situdciam, nakolko aj v pesimistickom scendari dosahuje hodnotu B/C koeficienta nad
pozadovanou uroviiou (B/C=1 aviac). Z analyzy scenarov rovnako vyplynulo, Ze aj pri optimistickej
kombinacii vstupnych parametrov si projekt vyZzaduje v oboch scenaroch podporu financovania
(hodnota FNPV_C je zaporna). Vysledky kvalitativnej analyzy rizik nasledne potvrdili, Ze pri optimalnom
zvladnuti procesu prevencie a zmierfovania dopadov definovanych neZiaducich udalosti, je projekt
vystaveny iba nizkemu riziku.
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DOKLADOVA CAST

Podklady Statistického Uradu SR:

Aktudlne Udaje o doprave 2014 — 2020

Cestna nakladna doprava 2020 — 2022

Datova kocka — suhrnné ukazovatele za dopravu a posty
Datova kocka — cestna doprava (ndkladna a osobna)
Datova kocka — Zelezni¢na doprava (ndkladna a osobna)
Rocenka dopravy p6st a telekomunikacii 2009 - 2022
Statisticka ro¢enka 2006, 2008 a 2022

Podklady 0410:

Dovody meskania OD 2017 — 2022

Podmienky pouzivania Zelezni¢nej siete pre GVD 2022/2023

Priepustnost tratovych kolaji pre GVD 2020/2021

Relativne plnenie GVD 2018 — 2021

Vykony 2012 — 2022 — podla sp6sobu objednania vlaku

Vykony TUDU — GVD 2020/2021

Vyhlaska UIC 406 — Kapacita (len pre sluZzobnu potrebu — dokument na vyZiadanie)

Ostatné:

D24 — Predpis pre zistovanie priepustnosti zelezni¢nych trati (len pre sluzobnu potrebu —
dokument na vyZiadanie)

Ciastkova zmluva na prevadzkovanie Zelezni¢nej infrastruktury a servisnych zariadeni na rok
2023 k Ramcovej zmluve o prevadzkovani, rozvoji a modernizacii Zelezni¢nej infrastruktury na
roky 2023 — 2032

Predpis Z1 — Pravidla Zelezni¢nej prevadzky (len pre sluzobnu potrebu — dokument na
vyZiadanie)

Protokol o vyhodnoteni pinenia ZPZl za rok 2022 (len pre sluzobnu potrebu — dokument na
vyZiadanie)

RailNetEurope,Forum Train Europe, 2019. Redesign of the International Timetabling Process
(TTR) — Business Case, version 3.0 (draft version)

Ramcova zmluva o prevadzkovani, rozvoji a modernizacii Zelezni¢nej infrastruktary na roky
2023 -2032

ZSR, 2019-2023 podkladové materialy projektu €.5/2019 Narodna implementacia TTR v SR;

ZSR/MD SR Harmonogram projekty POO
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ZOZNAM PRILOH

Priloha ¢. 1 — Analyza dopravného trhu SR
Priloha €. 2 — Analyza kapacity Zelezni¢nej infrastruktary v SR
Priloha ¢. 3 — Analyza suc¢asného dopytu podla subjektov (na vyZiadanie)

Priloha ¢. 4a— CBA TTR Variant 1 (MS_EXCEL)
Priloha ¢. 4b — CBA TTR Variant 2 (MS_EXCEL)

Priloha €. 5 — Kvalitativny dotaznik na posudenie vplyvu opatreni TTR v SR

Priloha ¢. 6 — Vyhodnotenie kvalitativnheho dotaznika TTR (odpovede a grafy)
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