-- MINISTERSTVO
"l UTVAR HODNOTY ZA PENIAZE @ FINANCI{
uhp SLOVENSKE) REPUBLIKY

Vysokorychlostné prepojenie krajin V4
Budapest’ — Bratislava — Praha — Varsava

Hodnota za peniaze projektu

marec 2026

mfsr.sk/uhp/


https://www.mfsr.sk/uhp/

Upozornenie

Jednym zo zadani projektu Hodnota za peniaze je ekonomicky posudzovat planované verejné investicie a projekty.
Tento materiél je hodnotenim Ministerstva financii Slovenskej republiky k zverejnenej Stadii uskutoCnitefnosti. Hodnotenie
pripravili pod vedenim Martina Halu$a a Martina Kmetka Rastislav Farka$ a Matu$ Rako.

Ekonomické hodnotenie Ministerstva financii Slovenskej republiky ma odporucaci charakter a negarantuje prostriedky
z rozpoCtu verejnej spravy. Rozhodnutie o realizacii projektu je v kompetencii jednotlivych ministrov.

VSetky sumy v hodnoteni st uvedené v eurach s DPH v cenovej Urovni 4. Stvrtroka 2025.




Zhrnutie

Opis projektu podla studie uskutocnitelnosti

Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR) pripravili $tidiu uskutocnitefnosti vystavby novej vysokorychlostnej
trate za 4,0 mld. eur s DPH v preferovanej alternative. Stidia nadvazuje na zamer krajin V4 spoloéného
vysokorychlostného prepojenia a odporiéania ramcovej $tidie vypracovanej z madarskej iniciativy. Cesko,
Madarsko a Pol'sko uz maju svoje Casti projektu naplanované. Zdroj financovania projektu zatial nie je znamy.

CiePom projektu je zlepSenie cezhranicénej Zelezniénej dopravy medzi krajinami V4. Ten sa ma dosiahnut
skratenim cestovného Casu, zvySenim frekvencie spojov a zlepSenim spojenia s dalSimi eurdpskymi centrami.
Stadia posudzovala zvy3enie kapacity trati v uzle Bratislava pre osobni dopravu atieZ zrychlenie prejazdu
vysokorychlostnych vlakov cez Slovensko. Vdaka realizcii projektu bude cesta viakom medzi Budapestou a Brnom
kratSia 0 20 minut oproti jazde rychlostou do 200 km/h po suéasnej trati na Zahori, ktora sa aktualne modernizuje.

Projekt je rozdeleny na 2 etapy. V etape 1 za 1,9 mid. eur sa plénuje modernizacia uzla Bratislava a vystavba novej
trate z Lamaca do Zohoru so stanicou Bratislava-Zapad pri Stupave a odstavnou stanicou v jej blizkosti. V etape 2
za 2,1 mld. eur sa napoji stanica Bratislava-Zapad na trat do Rakuska a vybuduje sa nova vysokorychlostna trat
do Ceska pozdiz dialice D2 na rychlost 320 km/h. Po realizacii projektu budu vysokorychlostné viaky
medzi Madarskom a Ceskom zastavovat na Hlavnej stanici aj v stanici Bratislava-Zapad. Studia predpoklada, ze
ddjde aj k presmerovaniu vysokorychlostnych vlakov z trate Viedef — Bieclav (Brno) cez Slovensko.

Studia detailne posudzovala aj d'alSich 6 alternativ za 0,3 az 5,2 mld. eur liSiacich sa technickym rieSenim
a pridanim doplnkovych investicii. Alternativy sa liSia v tom, ktora stanica bude centralna, vo vybudovani novej
vysokorychlostnej trate do Ceska pozdiz dialnice D2 a v dal$ich doplnkovych investiciach v uzle Bratislava (tunel
popod Dunaj, tunelovy obchvat Hlavnej stanice, nova trat cez letisko, obnova stanice Filidlka a nova stanica Apollo).

Hodnotenie MF SR

Modernizacia uzla Bratislava (1,4 mld. eur) je nevyhnutna, bude vSak eSte potrebné najst’ najefektivnejsSie
rieSenie pre nakladnu dopravu a odstavnu stanicu. ZvySenie kapacity trati v uzle vratane novej trate do Zohoru
odstrani dnesné kapacitné problémy a zrychli prejazd uzlom o 6 minut. Ukoncovanie viakov v zapadnej Casti uzla
pomdZe odlahéit aj silne vytaZzenu Hlavnl stanicu a zodpoveda dobrej praxi inde v Eurdpe. Takéto rieSenie si uz
nevyzaduje vystavbu dalSich koncovych stanic (napr. Filialka). Poloha kone€nej stanice 16 km od Hlavnej stanice
vSak prevySuje 5 km beznych v zahraniCi a pre vysoké prevadzkové naklady spojené s presunmi viakov preto nemusi
k Hlavnej stanici. ZSR navyse riesia investicie v uzle stbezne vo viacerych $tudiach s odli$nymi predpokladmi,
pricom Ziadna z nich nerieSila kapacitu uzla aj pre nékladnu dopravu. Hrozi tak, Ze vysledné rieSenie pre uzol
Bratislava nemusi byt napriek vysokym investiénym nakladom adekvatne ani najlepSie mozné.

Az 16 minat ¢asovej Uspory vznika na cezhraniénom Useku Sekule — Rakvice (CZ) tvoriaceho zelezniény
obchvat Kutov a Bfeclavi (0,4 mld. eur za slovenskii éast). Po dohode s Ceskom je v nadvéznosti na postup
vystavby Ceskej vysokorychlostnej trate vhodné v ramci etapy 2 prioritne vybudovat cezhraniny usek so zapojenim
pri Sekuliach na modernizovanu trat' do Bratislavy na 200 km/h. AZ 80 % celkovej Casovej Uspory projektu by tak
nebolo zavislej od realiz&cie a zaistenia financovania zvy3nej Casti etapy 2.

Vystavba novej vysokorychlostnej trate po Sekule so stanicou Bratislava-Zapad (2,2 mld. eur) prinesie podla
prepoétu UHP &asovu Gsporu len pre cestujicich medzi Rakuskom a Ceskom. Odhad investiénych nakladov
projektu zodpoveda rozsahu stavby. Spolo¢enska navratnost novej trate je vSak preukazana len ¢asovou Usporou
cestujucich vo vlakoch presmerovanych z trate Viedef — Bfeclav (Brno) cez Slovensko. Samotny prinos novej trate
v8ak pre cestujucich zo Slovenska a na Slovensko spociva len vo vacSej ponuke spojov a spofahlivosti prevadzky.
Dodatonu ¢asovu Usporu z novej trate v Useku Bratislava-Zapad — Sekule vynuluje zastavenie v stanici Bratislava-
Zéapad. Realiz4cia tohto Uiseku by tak mala vychadzat z dohody s Rakiskom a Ceskom o presmerovani ich viakov
a financovani projektu bud spolo¢ne, alebo cez eurdpske prostriedky vyhradené pre tento typ projektu.




Odporucania

V dalSej projektovej priprave najst najvhodnejSie umiestnenie a technické rieSenie pre odstavnu stanicu a nakladnu
dopravu v uzle Bratislava a zosuladit daldie kroky sinymi projektami v uzle Bratislava e$te pred realizaciou
rozsiahlych investicii.

Po dohode s Ceskom vybudovat prioritne cezhraniény isek Sekule — Rakvice (CZ) tvoriaci Zelezniény obchvat Kitov
a Breclavi eSte pred zvy$nou ¢astou etapy 2.

Zvy3na Gast novej vysokorychlostnej trate pozdiz dialnice D2 vratane stanice Bratislava-Zapad realizovat len
za predpokladu dohody s Rakiskom a Ceskom o presmerovani ich vlakov cez Slovensko a spoloénom financovani
projektu alebo Uéelovo viazanom eurdpskom financovani.

Zachovat UzemnU rezervu v trasovani preferovanej alternativy, aby sa predislo budtcim kolizidm s rozvojom tzemia.

Prispdsobit etapizaciu projektu v zavislosti od vyvoja rokovani so susednymi §tatmi a ich priprave nadvézuijucich
Casti vysokorychlostnej trate.




Popis projektu

Zeleznice Slovenskej republiky (ZSR) pripravili tudiu uskutoénitefnosti slovenskej éasti vysokorychlostného
prepojenia krajin V4 Budapest - Bratislava — Praha - VarSava (obrazok 1) za 0,3 az 5,2 mid. eur s DPH.
Za vysokorychlostn( zeleznicu sa podla technickej Specifikacie interoperability poklada trat' s najvysSou tratovou rychlostou
200 km/h alebo viac. Zdroj financovania projektu zatial nie je znamy.

Obrazok 1: Mapa preferovaného rieSenia vysokorychlostného prepojenia krajin V4
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Zdroj: vlastné spracovanie UHP podia $tiidie uskutoénitelnosti projektu

" Na prepocet Studiou odhadnutych investiénych nakladov z cenovej Urovne roku 2023 do cenovej Urovne 4. Stvrtroku 2025 bol pouzity Index cien stavebnych prac
s klasifikaciou stavieb 212 Zeleznice a drahy a 214 Mosty, nadjazdy, tunely a podzemné drahy a zvy$ena sadzba DPH z 20 % na 23 %.



https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SK/TXT/?uri=celex:32013R1315
https://datacube.statistics.sk/#!/view/sk/vbd_sk_win/sp1012qs/v_sp1012qs_00_00_00_sk

Studia nadvizuje na zamer krajin V4 spolupracovat na projekte vysokorychlostného Zelezniéného prepojenia
Budapest - Bratislava — Praha — VarSava. V rokoch 2018 a 2019 podpisali ministri dopravy krajin V4 deklaracie
0 spoloénom postupe pri vystavbe vysokorychlostnej Zeleznice v strednej Eurdpe. V roku 2020 nadnédrodna Ramcova $tudia
uskutoCnitelnosti vysokorychlostného prepojenia Budape$t — Varsava vypracovana z madarskej iniciativy posudila potencial
a alternativne trasy pre vybudovanie vysokorychlostnej Zeleznice Budapest — VarSava. Odpori¢anim ramcovej Studie bolo
pokracovat v zdmere projektu, a to v alternative s prechodom na slovenské Uzemie z Madarska cez prechod pri obci Rajka.
Cesko, Madarsko a Polsko uz majii svoje Gasti projektu naplanované.

Ciele projektu

ZlepSenie cezhrani¢nej zelezniénej dopravy medzi krajinami V4 je relevantny strategicky ciel, ktory sa véak do urcitej
miery dosiahne aj bez realizacie projektu. Ciel projektu sa ma dosiahnut skratenim cestovného ¢asu vysokorychlostnych
vlakov medzi Bratislavou a Budapestou do 1,5 hodiny, Prahou do 2 hodin a Var§avou do 4 hodin, zvySenim frekvencie spojov
a zlepSenim spojenia s dal$imi eurdpskymi centrami skrz napojenie na medzinarodny vysokorychlostny systém. Studia vak
predpoklada, Ze aj bez realizacie slovenskej &asti projektu budd vysokorychlostné viaky medzi Madarskom a Ceskom jazdit
cez Slovensko so zastavenim v Bratislave. Navyse, trat medzi Devinskou Novou Vsou a Ceskom sa uz modernizuje
na 200 km/h, &o sa poklada za vysokorychlostnl zeleznicu. Ciel projektu tak bude CiastoCne dosiahnuty nezavisle na realizacii
niektorej z investiénych alternativ. Stidia teda primarne posudzovala, ako by sa este viac dala Zelezni¢na doprava zrychlit.
Po realizécii slovenskej Casti projektu sa predpoklada skratenie cestovného €asu vysokorychlostnych viakov medzi
Budapestou a Brnom o dalSich 3 az 39 minut, ako po dokon&eni prebiehajlcej modernizécie trate medzi Devinskou Novou
Vsou a Ceskom na 200 km/h. Stidia tiez hfadala aj rieSenia zvySenia kapacity trati v uzle Bratislava pre osobnu dopravu,
nakolko od Studie modernizécie uzla Bratislava z roku 2019 sa v fiom vyrazne zmenil rozsah dopravy.

Identifikacia potreby

Vzhfadom na zavery ramcovej Studie existuje potencial pre zavedenie atraktivneho Zelezni¢ného spojenia krajin V4
Budapest' - Bratislava - Praha - VarSava. Rdmcova Studia odhadla, Ze v roku 2050 by vysokorychlostné vlaky denne
vyuzivalo 14,5-tisic cestujlicich medzi Madarskom a Slovenskom a 17,6-tisic cestujicich medzi Slovenskom a Ceskom.
V&c¢Sina cestujucich st vsak len tranzitni cestujuci, pre ktorych Slovensko nie je vychodzia ani ciefova destinacia.

Prognéza dopytu

Vysoky potencial dopytu po rychlejSom Zelezniénom spojeni ma tisek medzi Bratislavou a Ceskom (az 14 miliénov
cestujucich roéne). Pre naplnenie potencialu je véak potrebné sa dohodnut s Rakiiskom a Ceskom o presmerovani
ich vlakov cez Slovensko, ktoré vytvaraja az 50 % dopytu. Ocakavany dopyt na useku medzi Bratislavou
a Mad'arskom sa javi byt' velmi optimisticky.

V Gseku medzi Bratislavou a Ceskom by mal podFa stidie cestovat’ postaéujlici pocet cestujticich pre efektivne
vyuzitie vysokorychlostnej trate, je to véak podmienené dohodou s Rakiiskom a Ceskom o presmerovani ich viakov
cez Slovensko. Pre Slovensko je najvaési potencial medzi Bratislavou a Ceskom, kde vysoky dopyt potvrdzuji aj intenzity
dopravy na dialnici D2. Podla osobitnej spravy Eurdpskeho dvora auditorov je vSak na efektivne vyuzitie vysokorychlostnej
trate potrebnych aspof 9 miliénov cestujiicich rogne. Studia odhadla, Ze po novej vysokorychlostnej trati moze v roku 2050
cestovat takmer 14 milionov cestujucich roéne, avsak 50 % z nich su cestujuci medzi Rakiskom a Ceskom. V pripade, Ze
neddjde k dohode s Rakuskom a Ceskom o presmerovani vysokorychlostnych viakov z trate Viederi — Bfeclav (Brno) cez
Slovensko, tak projekt nedosiahne ani minimalnu odporuc¢anu hranicu poctu cestujucich, aby bola trat dostatocne vyuZita.

Predpokladany pocet cestujlcich vysokorychlostnymi vlakmi na Giseku medzi Bratislavou a Mad'arskom vychadza
z ramcovej Stadie, javi sa byt vSak vefmi optimisticky. V su¢asnosti cestuje na useku medzi Bratislavou a Madarskom
diafkovymi vlakmi len priblizne 4-tisic cestujucich denne a cestnou dopravou 12-tisic. Konkurenénou leteckou dopravou
cestuje medzi metropolami na trase vysokorychlostnych viakov, t. j. medzi juhom (Budape$t, Belehrad) a severom (Praha,
Berlin, Krakov, Varsava) 3-tisic cestujlicich denne. Studia véak predpoklada, Ze uz v scenari bez investicie pdjde v roku 2050
len samotnymi vysokorychlostnymi viakmi takmer 17-tisic cestujucich denne. To by znamenalo, Ze skoro 90 % cestujucich
vSetkymi mddmi dopravy prechadzajucich slovensko-madarskou hranicou pdjde prave vysokorychlostnymi viakmi.
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V zahranici (tabufka 1) byva podiel v prospech vysokorychlostnych vlakov sice 35 az 75 %, avSak ide o cestujucich medzi
konkrétnou dvojicou miest. V pripade porovnania Usekov medzi regiénmi, ako je aj tento pripad, byva podiel eSte vyrazne
niz8i, kedZe usekom prechadzaju aj cestujlci medzi daldimi mestami. Predpokladany poéet cestujucich navySe este prevysuje
aj hodnoty z ramcovej $tudie, ktora oCakava dopravny prud v roku 2050 vo vysokorychlostnych vlakoch na tomto Useku len
14,5-tisic cestujucich, €o je tieZ uz optimistické.

Tabulka 1: Podiel cestujticich vysokorychlostnymi viakmi medzi eurépskymi metropolami na celkovom pocéte cestujiicich

Dopravna relacia Podiel cestujtcich vysokorychlostnymi viakmi
Rim — Milano 70 az 75 %*

Pariz - Lyon 65az70 %

Pariz — Strasburg 61%

Madrid — Sevilla 58az61 %

Hamburg — Frankfurt 48 %

Berlin — Mnichov 46 %*

Madrid — Valencia 46 %

Florencia — Rim 45 %

Londyn — Manchester 37 %

Madrid — Barcelona 36 %

* Vrétane konvenénej Zeleznice Zdroj: de Rus et al. (2012), WirtschaftsWoche (2018), L.E.K. Consulting (2019), Il Sole 24 Ore (2020), spracovanie UHP

Analyza alternativ

Studia detailne posudzovala 7 alternativ liSiacich sa technickym rieSenim a pridanim doplnkovych investicii
(tabulka 2). Projekt investi¢ne nadvazuje na $tudiu modernizécie uzla Bratislava z roku 2019 tym, Ze Ciastoéne vyuZiva uz
jej odporigané technické rieenie, ktoré len dopiiia novymi investiciami v zavislosti od alternativy projektu. Alternativy sa lisia
v tom, ktoré stanica bude centralna (Hlavna stanica, Bratislava-Nové Mesto, Bratislava-Zapad alebo Ziadna), vo vybudovani
novej vysokorychlostnej trate do Ceska pozdiz diafhice D2 a v doplnkovych investiciach v uzle Bratislava (tunel popod Dunaj
spajajlci Bory a Petrzalku, tunelovy obchvat Hlavnej stanice, nova trat cez letisko, obnova stanice Filialka a nova primestska
stanica Apollo). Alternativy sa do uzSieho vyberu na posudzovanie analyzou nékladov a prinosov (CBA) vybrali na zaklade
multikriterialnej analyzy a technickej realizovatefnosti. ESte pred posudzovanim CBA tak boli vylu¢ené alternativy obsahujuce
tunel Karpaty, Zelezniény obchvat Petrzalky a priechod cez Dunaj popri Luznom moste alebo dalej na vychod od Bratislavy.

Tabulka 2: Technické rieSenie podl'a jednotlivych alternativ projektu

Technicke riesenie 21A 22A 22C 23A 24A 24C 24D
Centrélna stanica Zapad  Nové Mesto  Nové Mesto Zapad Nie je Hlavna stanica  Nie je
Vysokorychlostna trat do Ceska Ano Nie Nie Ano Nie Nie Nie
Stanica Bratislava-Zapad Ano Nie Nie Ano Nie Nie Nie
Spojka Zohor - Bratislava-Zapad Nie Nie Nie Ano Nie Nie Nie
Tunel Bory — PetrZalka Ano Nie Nie Nie Nie Nie Nie
Stanica Bratislava-Juh Ano Nie Nie Nie Nie Nie Nie
Pocet kolaji Lama¢ — Hlavné stanica 4 2 3 4 2 2 2
Tunelovy obchvat Hlavnej stanice Nie Ano Nie Nie Nie Ano Nie
Trat cez letisko Nie Ano Nie Nie Nie Nie Nie
Obnova stanice Filialka Nie Nie Nie Nie Ano Nie Nie
Primestska stanica Apollo Nie Nie Nie Nie Nie Nie Ano
Pocet kolaji Petrzalka — Rusovce 1 2 2 2 2 2 2
Nova 2-kolana trat do Madarska Ano Ano Ano Ano Ano Ano Ano
Casova uspora Budape$t -Bmo 39 min* 8 min 3 min 20 min* 3 min 3 min 3 min
Investi¢né naklady (mil. eur s DPH) 5249 3330 1150 4014 890 2017 318

*Z toho 10 minut vznikne na Ceskej strane realizaciou nadvézujiceho Zeleznicného obchvatu Bfeclavi. Zdroj: tudia uskutocnitelnosti projektu, spracovanie UHP
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Studia odportéa realizovat alternativu 23A s novou centralnou stanicou Bratislava-Zapad za 4,0 mid. eur rozdelent
do dvoch etap. V prvej etape za 1,9 mid. eur sa do roku 2039 planuje vystavba novej trate z Lamaca do Zohoru s novou
odstavnou aj osobnou stanicou Bratislava-Zapad pri Stupave a nasledne do roku 2043 dokonenie modernizacie uzla
Bratislava. V druhej etape za 2,1 mld. eur sa do roku 2050 planuje napojenie stanice Bratislava-Zapad na trat do Rakulska a
vybudovanie novej vysokorychlostnej trate do Ceska pozdiz dialnice D2 na rychlost 320 km/h. Po realizacii projektu budu
vysokorychlostné vlaky medzi Madarskom a Ceskom zastavovat na Hlavnej stanici aj v stanici Bratislava-Zapad. Stidia
predpoklada, Ze dojde aj k presmerovaniu vysokorychlostnych viakov z trate Vieden — Bfeclav (Brno) cez Slovensko.

Studia tiez odportica preverit’ aj alternativu s novou podzemnou centralnou stanicou ako vyhfadové usporiadanie
uzla Bratislava po roku 2050. Spolo¢nost Sudop Praha navrhla pre Bratislavsky samosprévny kraj aj alternativu
podzemného tunela zo stanice Bratislava-Petrzalka na Hlavnu stanicu, ktora by bola v podzemi, pokracujiceho dalej
do Lamaca (Borov) ana odbocku Vinohrady. Takato alternativa vSak v Studii posudenad nebola z dévodu, ze v Case
predloZenia tohto navrhu bol uz$i vyber alternativ uz uzavrety. Studia véak odporugila vypracovat ideovt $tidiu na buduce
usporiadanie uzla Bratislava po roku 2050 s novou podzemnou centralnou stanicou a s tunelovym napojenim na smery Lamaé
(Bory), Vinohrady, Petrzalku a Pristav. Vzhladom na najskorsi o€akavany termin dokoncenia modernizacie uzla Bratislava az
v roku 2043 by opétovna komplexna prestavba uzla len niekolko rokov na to znamenala zmarené investicie (napr. nova 4-
kolajna trat medzi Lamac¢om a Hlavnou stanicou by stratila svoje vyuzitie). Vyhladové rieSenie pre uzol Bratislava je preto
potrebné najst este pred realizaciou rozsiahlych investicii.

Ekonomické hodnotenie

Projekt ma potencial dosiahnut vysoké prinosy vdlaka medzinarodnym cestujucim (tabufka 3). Az 63 % prinosov sa
vSak dostavi len za predpokladu presmerovania vysokorychlostnych viakov medzi Rakuskom a Ceskom cez
Slovensko. Vystavba novej vysokorychlostnej trate pozdiz dialnice D2 so stanicou Bratislava-Zapad moze mat tak
opodstatnenie len ako spolo¢ny slovensko-rakusky projekt. Aj bez toho sa vSak nové trate Lamac¢ - Zohor a Sekule
- Rakvice (CZ) javia byt efektivne. Modernizacia a zvySenie kapacity uzla Bratislava su nevyhnutné, finalne rieSenie
je este potrebné doriesit’ najma v kontexte nakladnej dopravy.

Tabulka 3: Ekonomicka analyza projektu (diskontované v mil. eur v cenovej trovni roka 2023)

Alternativa 21A 22A 22C 23A 24A 24C 24D
Ekonomickeé naklady 2332 1528 353 1694 462 4 130
Investicné néklady 2579 1655 554 1989 521 982 188
Néklady na vymenu a obnovu -290 -143 -206 -323 -57 -251 -58
BezZné prevadzkové néklady 43 16 5 28 -2* 10 -1
Ekonomické prinosy 2 565 115 35 2147 87 -28 50
Prinos z vnitro8tatnych cestujucich 30 -52 57 273 -48 -100 -106
Prinos z medzinarodnych cestujtcich 3 107 239 45 2319 184 155 194
Prinos z prevadzky viakov** -571 -71 -66 -445 -49 -84 -38
Zostatkova hodnota 477 277 84 347 72 165 18
Pomer prinosov a nékladov (B/C) 1,30 0,26 0,34 1,47 0,34 0,18 0,53

* Stiidia predpokladé udrZiavanie stanice Filiélka v prevéadzkyschopnom stave uZ dnes, 6o ale nezodpoveda realite. ~ Zdroj: tidia uskutoénitelnosti projektu, prepocet UHP
** Zahfria prevadzkové naklady aj enviromentalne prinosy viakov.

Studia analyzovala projekt z pohfadu medzinarodnej dopravy, konkrétne opatrenia v uzle Bratislava si tak vyzaduju
osobitné posudenie. Navratnost projektu bola preukdzana skrz medzinarodnd dopravu. VacSina medzinarodnych
cestujlcich su vsak len tranzitni, pre ktorych Slovensko nie je vychodzia ani cielova destinacia. Potencialne investicie v uzle
Bratislava si tak vyZaduju osobitné posudenie aj v kontexte vnutrostatnej dopravy, ktoré Studia pinohodnotne neposkytuje.
Napr. obnovu stanice Filialka (alt. 24A) bude potrebné vyhodnotit v kontexte novej odstavnej stanice, kedze oboje mdze
pomdct odlahit silne vytaZenu Hlavnu stanicu a koncepcne sa tak vylu€uju. Primestska stanica Apollo (alt. 24D), zastavky
Bory a Zahorska Bystrica (alt. 21A a 23A), dodato¢né kolaj v useku Lamac — Hlavna stanica pre regionalne viaky (alt. 22C) &i
nova trat cez letisko (alt. 22A) zas vobec nemaju vplyv na vysokorychlostné viaky. Tunelovy obchvat Hlavnej stanice (alt. 24C)
bude nutné posudit v kontexte opatreni pre nakladnt dopravu, ktord $tudia neriesila. Dalsie potencialne investicie, ktoré by



https://e.dennikn.sk/4886359/vlakom-z-bratislavy-do-kosic-za-menej-ako-styri-a-pol-hodiny-sa-dopravite-ale-najskor-o-sedem-rokov-hovori-riaditel-zsr/

zrychlili prejazd uzlom Bratislava novym tunelom (alt. 21A) alebo mostom? cez Dunaj su environmentalne vysoko rizikové
a vyzadovali by ochranarske vynimky a sthlas Eurépskej komisie. ZSR navyse investicie v uzle Bratislava riesia siibezne
vo viacerych izolovanych Studiach, pricom kazda z nich vychadza z odliSnych predpokladovi. Hrozi tak, Ze vysledné rieSenie
pre uzol Bratislava nebude napriek vysokym investicnym nakladom adekvatne ani najlepSie mozné.

Vystavba novej vysokorychlostnej trate pozdiz diafnice D2 vratane novej osobnej stanice Bratislava-Zapad ma
potencial len ako spoloény slovensko-rakusky projekt. Bez presmerovania vysokorychlostnych viakov z trate Viederi -
Bfeclav (Brno) cez Slovensko sa vystavba novej vysokorychlostnej trate pozdiz dialnice D2 po Sekule nejavi ako
opodstatnena (tabulka 4), nakolko tvoria vacSinu prinosov (blizSie opisané v &asti Prinosy projektu). Taktiez zmyslom osobnej
stanice Bratislava-Zapad ma byt podfa $tidie zabezpecenie prestupu na rakuske vlaky. V navrhnutej etape 1 tak nebude mat
vyuzitie, nakolko prestup na vysokorychlostné viaky medzi Madarskom a Ceskom bude zabezpegeny na Hlavnej stanici.

Tabufka 4: Odhad UHP pomeru prinosov a nakladov jednotlivych ¢éasti projektu

Investi¢né naklady Pomer prinosov a nakladov (B/C)
(mil. eur s DPH) Bez rakuskych vlakov S rakuskymi vlakmi
Nova trat Lama¢ — Zohor 356 1,99 1,28*
Nova trat Marchegg (AT) — Bratislava-Zapad — Sekule 2189 0,45** 2,50
Nova trat’ Sekule — Rakvice (C2) 412 2,93 3,08

*V pripade realizacie etapy 2 déjde k odklonu vysokorychlostnych viakov v stanici Bratislava-  Zdroj: odhad UHP na zéklade podkladov $tiidie uskutocnitelnosti projektu
Z3pad a spojka Bratislava-Zapad — Zohor zostane vyuZivana len 1 parom rychlika za hodinu.
** Bez 0sobnej stanice Bratislava-Zapad so spojkou do Rakuska za 716 mil. eur.

Aj bez vystavby novej vysokorychlostnej trate mozu byt podfa odhadu UHP nové trate Lamaé — Zohor a Sekule —
Rakvice (CZ) efektivne (tabulka 4), v $tudii viak neboli osobitne posudzované. Zelezniény obchvat Devinskej Novej Vsi
v podobe novej trate Lamaé — Zohor by dokézal zrychlit cestovanie o 3 mindty. Zelezniény obchvat Kdtov a Bfeclavi v podobe
novej trate Sekule — Rakvice (CZ) popri diainici D2 s jej napojenim na modernizovanu trat do Bratislavy na 200 km/h ako
spoloény Eesko-slovensky projekt by zas dokazal zrychlit cestovanie az o 16 mindt, t. j. 80 % Casovej Uspory celého projektu
(tabulka 5). Vystavba obchvatov tak mdze mat opodstatnenie aj nezavisle na realizacii ostatnych &asti projektu. Upravou
etapizacie a zaradenim novej trate v Useku Bratislava-Zapad — Sekule spolu so stanicou Bratislava-Zapad a spojkou
do Rakuska az do etapy 3 (obrazok 2) by sa tak vyrazne zrychlilo cestovanie este pred dokonéenim celého projektu. Takyto
postup je véak potrebné koordinovat' s Ceskom v nadvaznosti na postup vystavby deskej vysokorychlostnej trate.

Tabulka 5: Pocet usetrenych minat vysokorychlostnych viakov na jednotlivych Eastiach trate medzi Bratislavou a Brnom

Usek Etapy 1 + 2 Etapa 1 + obchvat }’(l'ltOV a Bieclavi
podra studie podfa UHP
Uzol Bratislava 4,0 6,0
Statna hranica s Madarskom — Hlavna stanica 3,0 3,0
Hlavna stanica — stanica Bratislava-Zapad / Zohor 1,0 3,0
Usek Bratislava-Zapad - Sekule -0,4 -
Stanica Bratislava-Zapad — Sekule 4,6 -
Zastavenie v stanici Bratislava-Zapad 5,0 -
Usek Sekule - Rakvice (C2) 16,0 15,5
Sekule — $tatna hranica s Ceskom 3,4 2,9*
Zastavenie v stanici Katy 2,5 2,5
Zastavenie v stanici Breclav 2,5 2,5
Statna hranica s Ceskom — Rakvice 7,6 7,6
Spolu 19,6 21,5
* Bez novej trate Bratislava-Zapad — Sekule bude prejazd isekom pomalsi z dévodu potreby najprv zrychlit Zdroj: $ttidia uskutoGnitelnosti projektu, prepocet UHP

z 200 km/h na 320 km/h v smere na Brno alebo spomalit z 320 km/h na 200 km/h v smere na Bratislavu.

2 Napr. Zeleznicny obchvat Petrzalky s novym premostenim cez Dunaj v lokalite Palenisko &i nova trat' vedena z Madarska do Podunajskych Biskupic popri Luznom moste.
3 Stidie na vystavby novej vysokorychlostnej trate a obnovu stanice Filialka predpokladaijti aj vystavbu novej trate Bratislava-Vajnory — Pezinok, $tiidia na tito trat viak jej
potrebu nepreukazala. Stidia na obnovu stanice Filialka zas nepredpoklada vystavbu novej vysokorychlostnej trate. Ziadna z tychto $ttdii a ani étidia modemnizacie uzla
Bratislava navy3e neriesili nakladnu dopravu v uzle.




Obrazok 2: Navrh Upravy etapizacie projektu podfa UHP
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Hrozi, Ze realizaciou projektu ddjde k odéerpaniu pefiazi uréenych na iné prioritnejsie projekty. Nakolko je vystavba
novej vysokorychlostnej trate do Ceska opodstatnena len za predpokladu presmerovania vysokorychlostnych viakov z trate
Vieden — Bfeclav (Brno) cez Slovensko, mala by byt financovana z prostriedkov, ktoré sa nedaju vyuZit na iné prioritnejSie
projekty. Moze ist napr. o spolo¢né financovanie projektu s Rakuskom alebo Uéelovo viazané eurdpske prostriedky vyhradené
pre tento typ projektu, ako napr. Nastroj na prepdjanie Europy i potencidlne nové fondy ur€ené vyhradne pre projekty
vysokorychlostnych trati. Inak hrozi, Ze pre zrychlenie cestovania medzi Rakiskom a Ceskom ddjde k odkladu riesenia
slovenskych dopravnych problémov z dévodu odéerpania finanénych prostriedkov vyuZitelnych aj na iné prioritnejSie projekty.




Prinosy projektu

Prinosy projektu podla Stadie vyplyvaju z presunu cestujucich z dut a lietadiel do vlakov, vychadzaju vSak
z optimistickych predpokladov. Navyse, az 61 % prinosov sa dostavi len za predpokladu presmerovania viakov medzi
Rakiiskom a Ceskom na novu trat cez Slovensko. Prehodnotenim zastavovania vysokorychlostnych viakov medzi
Mad’arskom a Ceskom v stanici Bratislava-Zapad je vSak mozné prinosy projektu este zvysit.

Prinosy projektu plynu z presunu cestujucich z aut a lietadiel do vlakov, tie sa vSak nemusia dostavit'. Dévodom je,
Ze az 61 % prinosov vychadza z predpokladu presmerovania vysokorychlostnych viakov z trate Vieder — Bfeclav (Brno)
na novi vysokorychlostnd trat cez Slovensko. Nateraz vak neexistuje nijaka dohoda s Rakuskom a Ceskom o presmerovani
ich vlakov. Cestujuci medzi Rakiskom a Ceskom by sice cestovali rychlej$ie o 20 minit ako v stcasnosti (t. j. bez
modernizacie rakuskej trate Viedefi — Bfeclav), prevadzka vlakov by v8ak z dévodu viac najazdenych kilometrov bola
nakladnejSia. Ak navySe dojde k modernizacii trate Viedenr — Bieclav, ktora je uz planovana do roku 2037, ¢asova Uspora
medzi Rakiiskom a Ceskom cez Slovensko by bola len 11 minut. Okrem toho, pre tychto cestujlicich by bolo este vyhodnejsie,
ak by i8li cez tzemie Slovenska bez zastavovania, nakolko ich vychodzia ani cielova stanica nie je na Slovensku. Hrozi tak,
Ze sa predmetné vlaky neodklonia, pripadne nebudd zastavovat v stanici Bratislava-Zapad a cestujici zo Slovenska
a na Slovensko tak z nich nebudd mat Ziaden uzitok.

Dosiahnutie predpokladanych prinosov projektu vychadza z optimistickej prognézy dopytu a z presunu cestujucich
z aut a lietadiel aj na relaciach, kde sa predizi cestovny éas. Existuje vysoké riziko, ze po&et cestujicich medzi Bratislavou
a Budapestou vysokorychlostnymi viakmi méze byt v skutoénosti niz8i, ako predpoklada Studia (blizSie opisané v Casti
,Prognéza dopytu*). Studia tie? predpoklada, Ze projekt prilaka aj cestujlcich z inych madov dopravy na relaciach medzi
Slovenskom a Rakuskom, Svajciarskom, Talianskom a Slovinskom. Jazdny ¢as medzi Bratislavou a Viedriou sa podfa
podkladov $tudie prediZi o zhruba 2 mintty z dévodu obchadzky cez novu stanicu Bratislava-Zapad. Navyse, kym $tudia
predpoklada expresné spojenie (. j. bez zastavovania) medzi hlavnymi stanicami Bratislavy a Viedne pred realizaciou
projektu, po jeho realizcii budu cestujuci musiet navySe? prestupovat aj v novej stanici Bratislava-Zapad. Cestovny €as sa
tak dialkovym cestujicim medzi Slovenskom a Rakuskom, Svajéiarskom, Talianskom a Slovinskom prediZi este aj o ¢as nutny
na prestup a ¢akanie na vlak v stanici Bratislava-Zapad.

Po formalnej stranke su prinosy projektu este vyssie, ako deklaruje Studia a je ich mozné este zvysit' prehodnotenim
zastavovania niektorych vlakov v stanici Bratislava-Zapad. Stidia vychadza zo stardej Metodickej prirucky k tvorbe
analyz nakladov a prinosov v sektore dopravy (dalej len ,metodika CBA®), zjednoduSenych predpokladov a nespravneho
zapocitania zvySenej spotreby elektriny vysokorychlostnych viakov. VSetky tieto faktory maju zmieSané vplyvy na vysku
prinosov projektu (box 1), celkovy dopad sa v&ak javi byt skor pozitivny. Studia navy$e predpoklada zastavovanie véetkych
vysokorychlostnych vlakov v stanici Bratislava-Zapad. Zastavovanie v stanici Bratislava-Zdpad vSak nemé pre
vysokorychlostné viaky medzi Madarskom a Ceskom opodstatnenie, nakolko pre cestujlcich zo Slovenska a na Slovensko
budu tieto vlaky zastavovat aj na Hlavnej stanici a sposobi im tak zbytont ¢asovu stratu 5 min(t.

Box 1: Nezohladnené vplyvy na vypocet vysky prinosov projektu

Nova metodika CBA - V priebehu tvorby $tidie bola zverejnena aktualizovana verzia metodiky CBA. Aktualizicia uz
zohladfiuje deklarované ciele EU v oblasti znizovania zneistenia Zivotného prostredia a sklenikovych plynov, ako aj
transformaciu automobilového priemyslu a i., ktoré budu mat negativny vplyv najma na vy$ku environmentalnych prinosov
z prevedenej dopravy. Na druhej strane, aktualizacia predIzuje referencné obdobie aZ o 10 rokov.

Vypocet prinosov z medzinarodnych cestujlcich — Podiel slovenskej asti vysokorychlostného prepojenia krajin V4
na prevedenych medzinarodnych cestujucich bol individualne vypocitany pre kazdu alternativu, avSak zjednoduSene pre
vSetky dopravné relacie brany jednotne. Tym sa na niektorych dopravnych relaciach vplyv nadhodnotil a na inych
podhodnotil. Takyto pristup tieZ neumozriuje korektne porovnavat alternativy medzi sebou. Napr. pri alternative 21A je pocet
prevedenych cestujucich na vysokorychlostné vlaky medzi Rakiskom a Ceskom vy3$i ako v alternative 23A z dovodu
rychlejSieho prejazdu uzlom Bratislava tunelom popod Dunaj spéjajuci Bory a Petrzalku, cez ktory vSak tieto viaky nepdjdu.

4V48sina cestujlicich pokradujlicich dalej do Rakuiska, Svajciarska, Talianska a Slovinska budu musiet tak & tak prestupovat aj vo Viedni.



https://infrastruktur.oebb.at/de/projekte-fuer-oesterreich/bahnstrecken/suedstrecke-wien-villach/ausbau-nordbahn
https://infrastruktur.oebb.at/de/dam/jcr:cc1f6c86-869a-4398-bad8-655e13f2435f/250514_RPL_Praesentation_KARTE_RGB.pdf

Prevedeni cestujuci z lietadiel do vlakov - Stidia zjednodusene pristupovala k prevedenym cestujicim z lietadiel
do vlakov rovnako, ako k prevedenym cestujicim z aut do vlakov. Podlfa metodiky CBA je vS8ak mozno povazovat' letecku
dopravu za velmi bezpe¢nu podobne ako Zelezniénl dopravu, k Uspore na nehodovosti z tychto cestujlcich tak neddjde.
Hluk lietadla ma signifikantny vplyv len v okoli letisk a aj tak by k samotnej Uspore na emisiach hluku doslo len z tych letov,
ktoré by sa vplyvom projektu Uplne zrusili. Na druhej strane, spotreba paliva a environmentalne néklady su na cestujuceho
v leteckej doprave niekolkonasobne vy$Sie ako na cestujuceho v cestnej doprave (tabulka 6). Taktiez celkovy
pocet cestujucich prevedenych zlietadiel doviakov bude vyrazne zavisiet aj od nastavenia cenovej politiky
vysokorychlostnych vlakov, ktora sa v Studii neriesila.

Tabulka 6: Porovnanie spotreby a emisii auta a lietadla v prepoéte na 1 cestujuceho na relacii Budapest’ — Praha

Typ nékladu Auto na benzin* Auto na naftu* Lietadlo

Spotreba (I) 30,4 25,3 46,9

CO2 (kg) 68,2 57,0 136,8

PM25(g) 2,6 1,8 10,3

NOx (g) 40,2 156,5 539,3

NMVOC (g) 52,7 18,5 473

* UvaZované s eurdpskou emisnou normou EURO 6. Zdroj: EcoPassenger, spracovanie UHP

Spotreba elektriny vysokorychlostnych vlakov — Studia vypocitala, Ze spotreba elektriny vysokorychlostnych viakov je
042 % vysSia ako konvenCnych vlakov. ZvySenu spotrebu vSak pocita len zrozdielu najazdenych kilometrov pred
a po realizécii projektu, nie z celkovych najazdenych kilometrov, ktoré prejdu vysokorychlostné viaky vy$Sou rychlostou ako
200 km/h po realizécii projektu. NavySe, zvySenl spotrebu takto polita zrozdielu najazdenych kilometrov vSetkych
diarkovych vlakov, nielen tych vysokorychlostnych.

Naklady projektu

Jednotkové ceny pre vypocet nakladov projektu si adekvatne odhadnuté, celkové naklady vsak budi este vyssie
najma z dévodu zabezpecenia kapacity pre nakladni dopravu v uzle Bratislava. Polohu a rozsah novej odstavnej
stanice smerom na zapad od Bratislavy by bolo z dévodu prevadzkovych nakladov potrebné este prehodnotit’.

Pouzity cennik na odhad investiénych nakladov je relevantny a jednotkové ceny si adekvatne odhadnuté. Studia
ocenila investiéné naklady pomocou &eského cennika Shornik pro oceriovani Zelezniénich staveb ve stupni studie
proveditelnosti a zamér projektu patriaci Statnimu fondu dopravni infrastruktury, ktorého relevantnost v slovenskych
podmienkach bola uz v minulosti preukazana. Objem zemnych prac bol taktiez konzultovany a odsuhlaseny s poradenskym
programom Eurdpskej investi¢nej banky JASPERS.

Nova odstavna stanica smerom na zapad od Bratislavy (Hlavnej stanice) koncepéne zodpoveda zahraniénej praxi,
finalne rieSenie je este potrebné doriesit z dovodu mozného znizenia prevadzkovych nakladov. Stidia navrhla polohu
novej odstavnej stanice az za osobnou stanicou Bratislava-Zapad smerom na Kuty tak, aby do nej bola mozng jazda
kongiacich vlakov v Bratislave od vychodu aj od Viedne priamo bez potreby zmeny smeru jazdy (Uvrat). Takéto rieSenie
koncepCne zodpovedéa zahraniénej praxi tym, ze minimalizuje potrebny poéet nastupist na centralnej stanici, kedZe pri viakoch
tu uz nebude dochadzat k ziadnej manipulacii a mdzu po vystupe cestujucich pokraCovat v jazde priamo az do cielového
bodu (odstavnej stanice). Stadiou navrhovany cielovy bod je véak vyrazne excentricky vodi centralnej ¢asti uzla a vyzaduje si
az 16 km dlhé presuny vlakov, ¢o vyrazne zvySuje ich prevadzkové néklady. Takato poloha je preto vyhodna aZ po dobudovani
celej vysokorychlostnej trate a presmerovani vysokorychlostnych viakov z trate Vieden — Bfeclav (Brno) cez Slovensko a len
pre Cast vlakov, ktora bude vytvarat v stanici Bratislava-Zapad pripoje pre tieto presmerované viaky. Vhodné je preto
preskimat’ detailne aj iné polohy odstavnej stanice blizSie k Bratislave, ¢im sa skratia dojazdové vzdialenosti a tym aj
prevadzkové naklady vlakov. BlizSia poloha odstavnej stanice zodpoveda starSej Studii modernizacie uzla Bratislava z roku
1983 v lokalite Bory5, ako aj inym eurépskym mestam so vzdialenostami okolo 5 km od centrélnej stanice® (box 2).

5 Prekazkou blizSej polohy k Bratislave este pred dialnicou D4 vSak mdze byt infrastruktura Zapadoslovenskej distribuénej a rozvojové zamery Narodnej dialnicnej
spolo¢nosti, ako aj vystavba zony Edel, ktorej zastavba zatial ale nie je v Gzemnom plane mesta.

6 Prikladom st napr. stanice v Prahe (Odstavné nadrazi Jih a planované odstavné nadrazi Sever) alebo vo VarSave (vychodna a zapadna stanica). V Brne, Viedni a v rade
nemeckych miest st odstavné stanice umiestnené v tesnej blizkosti centralnej (hlavnej) stanice.
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Box 2: Prikladom vhodného vyberu polohy kone¢nej a odstavnej stanice je uzol Praha

Prikladom vhodného rieSenie polohy a dispozicie odstavnych stanic je uzol Praha. V snahe o zvySenie kapacity
prazskej hlavnej stanice doch&dza dihodobo k presmerovaniu kon¢iacich viakov do inych prazskych stanic tak, ze na hlavnej
stanici vlaky len zastavia a po nastupe a vystupe cestujdcich pokraduju do svojej konecne;j stanice, kde sa pripravia na dalSiu
jazdu. Dlhodobo tak su, resp. boli kone¢nymi stanicami tie susedné vzdialené niekofko kilometrov dalej od hlavne;.
V staniciach Smichov, VrSovice, VysoCany, HoleSovice dochadza spravidla pri nastupisti len k zmene smeru jazdu bez
dalsich technologickych Ukonov. Prevadzkové osetrenie (Gistenie, dopifianie vody), odstavovanie vozfiov a pod. sa tak
v prazskom uzle koncentruje dnes takmer vyhradne do odstavnej stanice Jih.

Nova prazska odstavna stanica sever bude v blizkosti stanice Libefi, vzdialena priblizne 4 km od hlavnej stanice.
Pre ofakavany narast dopravy v suvislosti s vystavbou Ceskych vysokorychlostnych trati sa planuje vybudovat druha
plnohodnotna odstavna stanica. Samotna odstavna stanica ma slizit na zmenu smeru viakov, prevadzkové oSetrenie aj
odstavovanie vlakov mimo S$picky. Ind zvaZzovana alternativa Béchovice bola vyliéena kvoli oakavanym vysokym
prevadzkovym nakladom spojenych prave so vzdialenostou az 14 km od hlavnej stanice.

V Prahe tak plati, ze vlaky idice cez centralnu stanicu maju rézne konecné stanice, ktoré nemusia mat
plnohodnotné odstavné stanice. Aplikovanie prazského rieSenia pre uzol Bratislava tak ideovo méze znamenat, ze
v stanici Bratislava-Zapad nemusi byt umiestnené plnohodnotna odstavna stanica a Ze td moze byt aj v inej vhodnej lokalite.
Zarovenn moZe existovat aj dalSia mensia kone¢na stanica, vyrazne bliz8ie k Hlavnej stanici s priblizne 5 kofajami uréena
pre kratkodoby prestoj suprav a zmenu smeru ich jazdy. Konkrétne technické rieSenie by malo vychadzat zo samostatnej
analyzy priestorovych moznosti a minimaliz&cie investiénych a prevadzkovych nakladov.

Realizacia projektu si bude vyzadovat' eSte dodatoc¢né investicné opatrenia. Plnohodnotna premavka vlakov cez uzol
Bratislava vyZaduje aj rieSenie nakladnej dopravy’, ktoré Studia sice navrhla, avSak bez vy€islenia investiénych nakladov a
s odpor(&anim ich postdit v osobitnej tudii nakladnej dopravy bratislavského regionu. Studia tiez neplanuje Ziadnu odbocku
na existujlicu trat medzi stanicou Bratislava-Zapad a hranicou s Ceskom. Pre pripad vyluk alebo mimoriadnosti je vhodné
do projektu zahrn0t' aj zjazdy na existujlicu modernizovanu trat' do Bratislavy na 200 km/h, s ktorymi tidia medzi stanicou
Bratislava-Zapad a hranicou s Ceskom neuvazuje. Tieto zjazdy zarovefi umoznia po koordinacii s Ceskom realizovat aj
cezhraniény Usek Sekule — Rakvice (CZ) samostatne eSte pred realizaciou zvy3nej Casti etapy 2. Az 80 % celkovej Easovej
uspory projektu by tak nebolo zavislej od realizacie a zaistenia financovania zvy$nej Casti etapy 2.

7 Technické rieSenie $tadie sa navrhovalo len pre 2 pary nakladnych viakov za hodinu v Useku Bratislava-Lama¢ — odbocka Vinohrady. Minimalna poziadavka nariadenia
transeurdpskej dopravnej siete je vSak 4 pary nakladnych viakov za hodinu v ¢ase 3picky (2 pary pre kazdu vetvu eurépskych dopravnych koridorov). Podla o¢akavanej
prognézy dopravy je dokonca dihodobo predpoklad jazdy az 6 parov nakladnych viakov za hodinu v ¢ase $picky. Nakladna doprava nebola vyrieSena ani v stadii
modemizacie uzla Bratislava z roku 2019, na ktor( investiénymi rieSeniami projekt nadvazuje.



https://eur-lex.europa.eu/eli/reg/2024/1679/oj/eng
https://www.zsr.sk/modernizacia-trati/studie-realizovatelnosti/uzol-bratislava.html

