Koncepcia no€nej viakovej dopravy
na Slovensku vo verejnom zaujme — doplnok
Planu dopravnej obsluznosti

Nocna vlakova doprava v Eurdpe prechadza v poslednych rokoch rozsiahlymi
zmenami a rezonuje ¢oraz viac a viac. V pozitivhom i negativhom zmysle slova.

ZacCinalo sa rozne. Dnes tieto zaCiatky
pripominaju uz len historické vozne, ktorymi
sa prepravovala skor vysSia spoloCenska
vrstva. Rokmi sa ale situacia radikalne
zmenila. Len za poslednych 20 rokov sa
rozsah cestovania takmer strojnasobil.

-

Obr. &. 1. Spalfiovy vozef spoloénosti A zasiahlo to aj no¢nu dopravu. Este pred
Compagnie Internationale des Wagons-Lits, ~ par rokmi to vyzeralo tak, Ze nocnym viakom
znamej prevadzkou luxusnych viakov u nas, hrozi uplne zrusenie. A nielen u nas.
ako Orient Express Noc¢na doprava zacinala byt nerentabilna

a noCné spojenia sa vo viacerych krajinach postupne rusili.

Dévodov bolo viacero, ale azda ten najrozhodujucejsi bol ¢as prepravy. Na trh vstupili
nizko nakladové letecké spolocnosti a zacCali sa ponukat aj lety na menSie vzdialenosti.
Aj Zeleznica mala progres a to v dosahovani vysSich rychlosti a tym padom skracovani
cestovnej doby. Ked kedysi trvala cesta medzi dvomi mestami 8 hodin, ¢o bolo pre
nocnu dopravu vcelku optimalne, dnes sa tato doba skratila niekde aj na 6 hodin a to

zacCalo motivovat’ cestujucich skér vyuzivat denné spoje.

Donedavna stratova no¢na doprava zaznamenala ale znacny progres a stava sa
postupne pre cestujucu verejnost zaujimava. Hlavnym faktorom zmeny vnimania tejto
dopravy, bola masivna investicia rakuskeho narodného dopravu OBB do skvalitnenia
vozidlového parku, vybavenia vozfiov uplne novymi sluzbami a novou konstrukciou
rozlozenia jednotlivych 16Zok a suvisiacich doplnkovych zariadeni vo vozni.

Uplne nova generacia vlakov Nightjet (tzv.
Viaggio NextGen) sa pretavila do modernej
verzie, ktora ponuka uz aj sukromné kupé
pre cestujucich, ktori preferuju samostatny
priestor, ¢ kupé s vlastnym socialnym
zariadenim a sprchou. Standardom je
bezpeCné uzamknutie kupé Specialnymi
kartami na spésob hotelovej izby, ranajky a =+
la carte priamo na 16zku, ¢i iné dovtedy Obr. €. 2. Vlakova suprava Nightjet,
neposkytované sluzby. Takéto sluzby nocny spoj prevadzkovany rakiskymi
atakyto komfort bol poskytovany prave spolkovymi Zeleznicami OBB

v zaCiatkoch no¢nej dopravy, Comu bola prispbésobena aj cenova urover cestovania.

Trh ukazal, Ze ponuka zaloZzena na kvalitnych sluzbach a kvalithom priestore na
spanie, je priamoumerna zaujmu verejnosti o vyuzivanie takejto dopravy. Rakuske
Zeleznice tymto krokom dokazali doposial pokryt stagnujucu, alebo uz aj zruSenu
no¢nu dopravu po viacerych Statoch Eurdpy a rast poctu prepravenych cestujucich
dava jasnu odpoved, akym spésobom je nutné v takomto reZzime dopravy postupovat.



Je aktualnou snahou Coraz vacsieho poCtu mnozstva cestujucich, vyhybat sa - aspon
pri cestach na kratSie vzdialenosti, teda v ramci eurépskeho kontinentu - leteckej
doprave a aspor tymto spésobom napoméct odvratit' klimaticku katastrofu.

Histéria noénej dopravy

V roku 1876 belgicky inzinier Georges Nagelmackers zalozil spolo€nost Compagnie
Internationale des Wagons-Lits (CIWL - medzinarodna spolo¢nost |6Zkovych vozriov).
V Case prudkého rozvoja Zeleznice vznikali privatne Zeleznicné spolo¢nosti, ktoré sa
vS8ak obmedzovali len na pdsobenie na vlastnej sieti. Nagelmackers priSiel s
myslienkou ponukat luxusné cestovanie naprie€ krajinami v Eurdpe bez nutnosti
prestupov. Za tymto ucelom sa dohodol s jednotlivymi spolo¢nostami, Ze im poskytne
vozne, ktoré budu umoznovat aj cestovanie cez noc vo vysokom komforte a ze v tychto
voznoch zabezpeci aj sluzby.

Cestovné, ktoré platili cestujuci iSlo zelezni€nej firme a poplatok za sluzby pripadol
CIWL. Ak iSlo o vozen CIWL, tak zZelezni¢na spolo¢nost platila CIWL poplatok za
pouzitie ich vozia. Ak Zelezni¢na spolo¢nost od CIWL kupila a pouzivat ho ako svoj,
sluzby vo vozni dalej poskytovala CIWL.
Nagelmackers preferoval vysoku kvalitu a
vozne a ich vybavenie navrhoval osobne.
Cielil tym najma na najbohatSiu klientelu,
ktoru dostal z dostavnikov do vlakov,
nakolko cesta mohla trvat niekofko dni
a noci, pricom v supravach CIWL bol radeny
.5 aj reStauracny vozen. Takto uspesne vypravil
2 . aj prvy transkontinentalny spoj - Orient
Obr. &. 3. Spélha CIWL Expresl
vo vlaku Orient Express

Vo vrcholnom obdobi CIWL vlastnila vySe 2 000 vozrov ale ani jednu lokomotivu. Pri
preprave sa vzdy vyuZzivali existujuce vlaky Zelezni¢nych firiem a zameriavalo sa na
poskytovanie sluzieb vysokej kvality. AZ do konca 1. svetovej vojny mala spolo¢nost
CIWL monopolné postavenie. Po jej konci boli v nemecky hovoriacich krajinach vozne
skonfiSkované na vojenské ucely a presunuté do novej spolo€nosti Mitropa. V tom
Case vozne CIWL a Mitropa krizovali celu Eurdpu.

Prvy pokles dopytu po no¢nej doprave nastal v 60-tych a 70-tych rokoch 20. storocia
v suvislosti s rozvojom leteckej dopravy a taktiez s tym, Ze vo vlaku bolo nutné
prekonavat’ niekolko krajin, pre ktoré cestujuci potrebovali ¢asto viza. Cezhrani¢né
cestovanie komplikovalo taktiez bipolarne rozdelenie Eurdpy. Dovtedy medzinarodné
vlakové spoje prepravovali viac cestujucich ako letecka doprava. Koncom 70-tych
rokov zacali na eurdpske linky nastupovat’ lietadla s vysokou kapacitou a modernymi
dvojprudovymi motormi, ktoré vyrazne zniZzovali spotrebu paliva a teda viedli k
zavedeniu Specialnych nizsich tarif.

Dalsim faktorom, ktory ovplyvnil no&nt dopravu bolo zavedenie rychlovlakov TGV,
ktoré sa po prvykrat predstavili vo Francuzsku v roku 1981. Ich zavedenim sa na
niektorych relaciach ukazalo, Zze noCné spoje uz nie su potrebné a klesol ich vyznam.
Dalsim faktorom, ktory si ale ostatné Zeleznice velmi nevimli, bolo to, Ze francuzske
zeleznice SNCF kupili od spolo¢nosti American Airlines ich predajny systém SABRE,



ktory umoznoval predaj cestovnych listkov nie len podla km vzdialenosti, ale aj podla
vytazenia vlaku. Bol to revolucny krok, ktory pomohol SNCF zaplinit rychlovlaky, ktoré
by boli pri tradichnom spdsobe predaja drahé. Vdaka dynamickym cenam bolo mozné
predavat’ listky do TGV aj cenovo senzitivnym zakaznikom a dosiahnut vysoku
obsadenost vlakov aj v Case sediel a maximalizovat trzby na vlak.

V roku 1987 zacala liberalizacia leteckej dopravy, ktora ako prva zruSila pravo
vybranych spolo¢nosti lietat na danej linke. Dovtedy napr. linku Vieden - Frankfurt
mohli obsluhovat len spoloCnosti, ktoré dostali suhlas od vlad oboch krajin teda
Lufthansa, Austrian Airlines a Pan Am. Toto opatrenie umoznilo v Kkrajinach
Eurépskeho hospodarskeho spolodenstva (predchodca dnednej EU) akejkolvek
spolo¢nosti nachadzajucej sa v priestore EHS lietat akékolvek medzinarodné spoje.

V roku 1992 sa zruSila mozZnost zasahu Statov do cien leteckych spolo¢nosti. Dovtedy,
ak chcela nejaka letecka spoloCnost’ zaviest' vyrazne nizSie ceny, musela poziadat
vlady dotknutych krajin o suhlas a ten nebol mnohokrat udeleny. Zaroven v roku 1992
zacCala prevadzka rychlovlakov v Nemecku.

Letecka doprava zacCala raketovo rast a medzinarodna zelezni¢na doprava stagnovat.
Zeleznice stratili cestujucich na najdlhSich trasach aaj ked sa tento pokles
kompenzoval narastom prepravy na kratSie vzdialenosti, vysledkom bola stagnacia.
Hlavnymi pri€¢inami boli stale existujuce narodné hranice (Schengenska dohoda bola
podpisana v roku 1985, ale prva implementacia medzi FR, DE, NL, LX a BE bolaaz v
roku 1995), ktoré komplikovali a predlZzovali cestovanie po zemi a druhym faktorom
bolo vyrazné znizZenie cien leteniek, €im sa stala letecka doprava mnohokrat lacnejSia
ako cestovanie vlakom.
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Obr. &. 4 Graf vyvoja v objeme osobokm v leteckej a Zelezniénej doprave (zdroj EU)
Pozn. letecka doprava, zelezni¢na doprava ratane regionalnych vlakov, z toho
vysokorychlostné vlaky

Vyvoj po roku 2000 a vyhlad do roku 2035

V krajinach, kde sa rozvijala siet vysokorychlostnych trati pristupili Zeleznice k
postupnému ruseniu nocnych sluzieb. Vyvoj vSak ukazal, Ze stale existuje dopyt po
nocnych spojoch. Pre velké Zeleznice ale nedavalo ekonomicky zmysel vedla velkej
flotily vysokorychlostnych vilakov vlastnit a udrziavat malu flotilu vozidiel pre nocnu
dopravu. Na druhej strane, neustaly dopyt cestujucich po no¢nych sluzbach donutil
Zeleznice k aspon Ciasto¢nému navratu k noénym spojom.



Po roku 2000 sa v dialkovej doprave naplno prejavila potreba prechodu k dynamickym
cenam, ktoré su uz dnes pouzivané v medzinarodnej doprave. Prave tato cenova
flexibilita dokazala zvySit trzby a udrzat nakladovu a vynosovu krivku na porov-
natelnej urovni.

Flexibilné ceny uplathovali najma komeréni dopravcovia, ktori neboli viazani
regulacnymi pravidlami a mohli zaroven riesit' veci operativne, bez nutnosti viazat’ sa
na rozhodnutie iného subjektu. Neskér sa pre tento rezim odhodlala aj Zelezniéna
spolo¢nost Slovensko, a.s. (ZSSK), ako narodny dopravca, av$ak len na ich
komer¢nych spojoch (Intercity), realizovanych mimo Zmluvy o dopravnych sluzbach
vo verejnom zaujme. ZSSK vdaka tomuto nastroju dokazala v ¢ase vysokého dopytu
dokonca vytvarat zisk. Predajny systém ZSSK (iKVC) umoznoval dynamické ceny na
velmi déslednej urovni podobne ako systém francuzskych Zeleznic.

V Eurépe je momentalne realizovanych niekofko projektov Zelezni¢nej infrastruktury,
ktoré umoznia vyrazné skratenie cestovania. Rozsiahle modernizacie a vystavba
vysokorychlostnych trati a s tym suavisiaca rychla doprava po Zeleznici poskytuje
ucelnu alternativu k nizko nakladovym aerolinkam. Jazdna doba vlaku z Budapesti do
Istanbulu klesne z dnednych cca 20 hodin na 11 hodin, z Prahy do Stokholmu z 20
hodin na 13 hodin, z Viedne do Rima z 13 hodin na 9 hodin.

Délezitym prvkom je, aby Zeleznica ponukala priaznivu cenu. Tu je mozné ale dosiah-
nut za podmienky urcitej minimalne kapacity vo vlaku. Nizko nakladové aerolinky
pouzivaju lietadla s kapacitou priblizne 200 cestujucich a dosahuju obsadenost 90%.
Ak nocny vlak na zaciatku cesty obsluzi mesta Budapest, Bratislava a Vieden, z kto-
rych su pravidelné lety do Talianska minimalne 1x denne, tak to je 550-600 cestujucich.
Ten isty noCny vlak v Taliansku ale obsluzi Florenciu, Bolognu, Rim a Neapol, ¢o
predstavuje dalSie lety, potom je realne naplnit 500 miest vo vlaku kazdu noc.

Projekt Rok dokoncenia

* Brennero base tunel 2028 -2030
* Lyon - Turin Rail Link 2030 - 2035
«  Simmering tunel a Koralmbahn tunel 2030
+ Rail Baltica + 2030 - 2032
* Fehrman Belt link DE-DK podmorsky tunel 2030 -2032
* Budapest - Belgrade - Ni§ 2029 - 2030
* Ni$ - Sofia - TK hranice « 2029
+ Krakov — Nowy Sacz 2030
«  Vysokorychlostné trate v Ceskej republike 2033 -2040

Tab. €. 1 — Prehlad projektov vplyvajucich na vyznamné zrychlenie vlakovej dopravy

Nemenej ddélezitym faktorom je prinos inovacii v oblasti 16Zzkovych voznov. Tieto
faktory maju za ciel zvysit’ atraktivnost pre zakaznikov a byt kvalitativnhe vyhodnejSou
alternativou oproti leteckej doprave. V tej nizkonakladovej je zakladnym benefitom len
Cas a cena. Najc¢astejSie hodnotenym negativom je usporiadanie sedadiel, obomedzeny
priestor pre prirodzené pohodlie a nizSia uroven stravovania. Letecka doprava zaroven
generuje Casoveé straty pred nastupom do lietadla, o poskytuje urcitu vyhodu prave



pre no¢nu vlakovu dopravu na stredné vzdialenosti, kde takéto obmedzenie odpada.
V spojitosti so zlepSenim sluzieb a poskytnutia novych foriem komfortu ma nocna
doprava priestor obstat aj v pomyselnom suboiji s leteckou dopravou. Medzi zakladné
prvky, ktoré odrazaju zvySenu uroven kvality, je nutné zaradit:
* Upravu oddielov 2. triedy a znizenie poctu leZadiel z 3 na 2;
* Upravu oddielov 1. triedy s 1 alebo 2 lezadlami so samostatnou sprchou a WC,;
» zruSenie 6 lezadlovych kupé a vytvorenie oddielov 2. triedy s maximalne 4
lezadlami pre rodiny alebo mensSie skupiny;
* Upravu interiérovych priestorov pre moznost konzumacie jedal;
+ skvalitnenie oddielu pre pripravu jedal, vratane jeho rozSirenia na SirSie
spektrum;
* moderny interiér, wifi, klimatizacia a zasuvky.

VSetky tieto aspekty smeruju k dosiahnutiu vacsieho sukromia poc€as cestovania,
moznosti vacSej cenovej variabilite pre dopravcu i cestujuceho, adresnejsej
Specifikacii ponuky zameranej na potreby zakaznika a v neposlednej miere zvySenie
trzieb z prepravy.

Vyvoj no¢nej dopravy na Slovensku za posledné roky

Nocna doprava na Slovensku bola hodnotena uz v ramci strategického dokumentu
Plan dopravnej obsluznosti, kde bolo na zaklade vtedy znamych udajov konStatované,
Ze vedenie no¢nych vlakov v ramci zmluv o dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme
je nutné podmienit’ detailnejSim posudenim aj s ohfadom na objem prepravnych
prudov, vySku prevadzkovych nakladov a iné formy verejnej dopravy. Nocné vilaky sa
navrhovali na linkach: Bratislava — Zilina (Zvolen) — Ko$ice (— Humenné / Presov),
Praha — Zilina — Kosice (— Humenné / PreSov) a Budapes$t — Bratislava — Bieclav (-
Praha / Ostrava).

V tzv. pred covidovom obdobi boli na uzemi Slovenska prevadzkované tieto no¢né
linky a spoje:

a) Humenné - KoSice - Ostrava - Praha

b) KoSice - Ostrava - Praha

c) Humenné - KoSice - Zilina - Bratislava

d) PreSov - KoSice - Zvolen - Bratislava

Od roku 2025 sa po redukciach ovplyvnenych obmedzeniami uplatfiovanymi pocas
pandemického obdobia Sirenia virusu v ¢ase COVID-19 a tiez z dévodu viacerych
vyluk, ktoré zasahovali do plynulosti no¢nych viakov su na uzemi Slovenska
prevadzkované tieto no€né linky a spoje:

a) Humenné - KoSice - Ostrava - Praha

b) Humenné - KoSice - Zilina - Bratislava

c) Bratislava - Vieden - Split (sezénny spoj)

Sluzby v l16zkovych a lezadlovych voznoch vyzaduju vySSiu narocnost. Ich
poskytovanie zvySuje aj ekonomicky a technicky rozdiel oproti Standardnej preprave.
Zakonzervovanie stavu v oblasti modernizacie vozfiov pouzivanych na no¢nu dopravu
spbsobilo, Ze verejnost’ na Slovensku postupne prestala prejavovat o takyto segment
dopravy zaujem a preprava nocnymi vlakmi sa uskuto¢riovala skér ako nevyhnutnost.



Udaje ukazuju, Ze pri spravne realizovanej ponuke a kvalitnych sluzbach vratane
kvalitnych voznov, je o no¢nu dopravu vysoky zaujem. Ide najma o vzdialenosti, ktoré
z Casového ramca presahuju 7 hodin, €o je minimalna hodnota na spanok.

Ekonomické zhodnotenie moznosti no€nej dopravy na Slovensku

Ekonomicka analyza sa opiera o aktualizované udaje a porovnava trzby, ktoré je
mozné ziskat v suCasne pouzivanom klimatizovanom vozni a v zmodernizovanom
|6Zkovom vozni pri su€asnej urovni tarif.

sealilie lezadlo lezadlo | 16zko 163ko 163ko 162ko | 162ko
(cestovné) 6 miestny | 4 miestny | turist Double | Sinale Double | Single
oddiel oddiel T3 9 LUX | LuX

2. trieda 19,2 28,2 30,2 32,2 39,20 54,2
1. trieda 25,7 45,7 60,7
Tab. €. 2 Sucasné ceny na trase KoSice — Bratislava (€)
Pozn.: Cena za lezadla a I16zka obsahuje cestovné a priplatok podfla vozhovej triedy.

WLAB st konfiguracia miest T3

WLAB stav usporiadanie T3 trzba 1060 1060
WLAB stav konfiguracia miest double 22 22
WLAB stav usporiadanie Double trzba 862 862
WLAB stav konfiguracia miest single 11 11
WLAB sta¥ usporiadanie Single trzba 596 596
WLAB ™% plna kapacita miest 8 18 8 34
Trzby pri plnej kapacite miest 257 705 365 1327
WLAB "% miesta redukované* 8 0 0 9 4 21
Trzby pri redukovanej kapacite miest 257 487 243 987

Tab. & 3 Sucasné a predpokladané trzby na trase KoSice — Bratislava
podla typu I6Zkového voziia WLAB (stary a novy) u ZSSK pri zachovani rovnakej tarify
* Noveé vozne su uvedené v kapacite podla vzoru rakuskych Zeleznic a v kapacite, ked su vetky
dvojmiestne oddiely ponukané ako single (tzn. ,redukované miesta“).

Pre oddiel kategorie LUX sa aplikuje cestovné 1. triedy. Ostatné kategorie su 2. triedy.
Ugelnou modernizaciou a upravou interiéru leZzadlového voziia je mozné pri rovnakej
urovne vytazenosti vozna a pri rovnakych cenach generovat o 30 az 45 % vySSie trzby
ako v suéasnych vozioch (vid. stipec spolu). Sudasne ale toto jasne preukazuje, Ze
v pripade poskytovania modernych sluzieb je nutna uprava cenového nastavenia
a viditelné odliSenie jednotlivych produktov.

Zakladna konfiguracia pre staré vozne predstavuje 3 l6zka v oddiele. Ide o kategoriu
Turist T3. DalSia konfiguracia je 22 16zok v usporiadani Double a 11 [6Zok
v usporiadani Single.



Vplyv kvality vozidlového parku je mozné uviest prave na priklade rakuskych Zeleznic.
V rokoch 2018-2020 tzn. v predcovidovom obdobi, prepravili OBB vo svojich noénych
vlakoch (starSie supravy) v priemere 1,5 miliona cestujucich ro¢ne. To predstavovalo
4,2 % vsetkych cestujucich na dialkovych spojoch OBB podcas tohto obdobia. V tychto
rokoch prepravila spolo¢nost OBB celkovo v priemere 270 miliénov cestujucich vo
vSetkych kategoriach vlakov. Nasadenim modernych suprav od roku 2023 rastol pocCet
prepravenych cestujucich vo vsetkych kategoriach vlakov. (2023 = 493 mil.
cestujucich, 2024 = 511 mil. cestujucich, 2025 = 560 mil. cestujucich). Aj ked rakuske
OBB uZ osobitne nezverejiiuju Gdaje o noénej doprave, jednoduchym porovnanim
podielu skvalitnenia vozidlového parku vSetkych vlakovych suprav pouzivanych
v Rakusku je najvacsi prinos kvality prave v nocCnej doprave. Z udajov o0 pocte
osobokm v no¢nej doprave je zrejme, Zze narast v no¢nej doprave medzi rokmi 2019-
2020 a 2024-2025 sa pohybuje na urovni 15-17%.

Je pochopitelné, Zze uzemne, geograficky, ¢i kupyschopnostou nie je mozné identicky
porovnavat Rakusko a Slovensko. Z pohladu toho, aky vplyv ma améze mat
modernizacia vozdilového parku na dopravu ale ano. Do celkového objemu prepravy
a predpokladu vyuzivania no¢nej dopravy, je ale nutné zahrnat demografiu sidiel,
v ktorych vlak zastavuje arozloZenie hospodarskych aktivit a zamestnavatelskych
subjektov v krajine. Prehlad poctov obyvatelov v dotknutych sidlach generuje
parcialny dosah na rozhodovaci proces vyberu miest na zastavenie nielen no¢nych
vlakov, ale aj vlakov dialkovej prepravy.

Kosice 222 286 250 000
Presov 81223 120 000
Zilina 79 873 120 000
Banska Bystrica 73 054 90 000
Poprad 48 034 70 000
Zvolen 38 747 45 000
Michalovce 34 894 40 000
SpiSska Nova Ves 34 023 45 000
Humenné 29179 32 000
Lucenec 24 427 30 000
TrebiSov 22 706 24 000
Rimavska Sobota 20964 22 000
RozZnhava 16 794 19 000

Tab. &. 4 PocCet obyvatelov vo vybranych sidlach SR (nad 15 000)

V nadvaznosti na Plan dopravne] obsluznosti a v spojitosti s hodnotenim
demografického potencialu regiénov Slovenska, sa potvrdzuje vedenie no¢nej dopravy
na viacerych vnutrostatnych aj medziStatnych linkach. V kontexte rastucej mobility
v smere z/na Ukrajinu a pretrvavajucich poziadaviek Ukrajinskej vlady na systémové



prepojenie Ukrajiny s Bratislavou, Prahou a Viednou prave no¢nymi vlakmi, je mozné
generovat nasledujuce také trasy nocnych vilakov, ktoré zaroven prepajaju sidla
S vySSou urovnou demografie.

Z udajov o preprave cestujucich na linke Humenné — KoSice zaroven vyplyva moznost
znizenia pocCtu vlakového personalu, tak ako sa to uplatiiuje v supravach
zabezpetovanych OBB, kde vhodnym nastavenim miest pre nastup a vystup
a rozlozenim Cinnosti vlakového personalu pocas jazdy, dosiahli uspory na urovni az

22 - 27%.
Potreba personalu Osobohodiny

Humenné — KoSice 2-3 osoby 8-12
KoSice — Bratislava 1 osoba 6
Trencin — Bratislava 2-3 osoby 6-9
SPOLU 20-27

Tab. €. 5 Predpokladana potreba vlakového personalu po uprave

Znizenie personalu je mozné docielit’ aj réznymi Uupravami v reZime poskytovanych
sluzieb, pri ktorych je napriklad pre kazdého cestujuceho pripraveny nocny baliCek
(franciizsky model) a nie je potrebna samotna obsluha vozia. Upravou technického
vybavenia vozriov na spdsob lietadiel, ked je mozné z ktoréhokolvek miesta privolat
vlakovy personal v pripade potreby, eSte viac determinuje moznost ich vyuzitia.

Z pohlfadu ekonomického zhodnotenia efektivnosti no¢nej dopravy je ucelné aj
porovnanie nakladovosti pri réznych scenaroch obsaditelnosti |6Zkového voznha.
Prepocet je realizovany na spominany zmodernizovany vozefi OBB ato z dévodu
preukazatelného vplyvu kvality na pocet prepravenych cestujucich. Porovnanie
a prepoCet je zrealizovany na dnes vyuzivany usek Humenné-Bratislava a spat
a zahrnuje predpokladanu hodnotu odpisov, nakladov na Cistenie, udrzbu a opravy, na
trak&nu energiu, dopravnu cestu a spravnu réziu a na cestujucich.

- Prevadzkové Nekryty
ek naklady na naklad
vozen na vikm
100% obsadenost’ 32,2/39,2/45,7 6,9-92€/km
(34 cestujucich) 8=T3; . 4,44 — 6,74
18=double; 8=single 2.657 € (1x TAM — SPAT) 7.452-9.936 €
50% obsadenost 32,2/39,2/45,7 6,7 — 9,0 €/ km
(24 cestujucich) 4=T3; . 547 -7,77
9=double; 4=single 1.329 € (1x TAM — SPAT) 7.236 —-9.720 €

Tab. €. 6 Ekonomika moderného 16zkového vozna pri dneSnych cenach cestovného

Z vysledku vyplyva, Ze kvalitnou ponukou a vySSim prepravnym tokom je mozné
dosiahnut  vysoko pozitivne hodnoty aj bez upravy cestovného. Pri nizSej
obsaditelnosti a smerovej nerovnomernosti, €o je unocCnej dopravy vysoky
predpoklad, sa da oCakavat, Ze smerova nerovnomernost bude pri kazdej relacii
dosahovat’ urcitu uroven, kde sa da predpokladat, Zze bude vzdy vysSia ako 30%. Tato



nerovnost bude spésobovat, Ze na danej linke sa bude obsadenost vozriov v priemere
za obidva smery pohybovat vrozpati 50 — 70%. Tuto nerovnost je ale mozné
eliminovat’ prave dynamickymi cenami bez nutnosti zvySovania zakladnej tarify.

Podiel uhrady nakladov z pohladu verejnych financii

Délezitym aspektom pre vedenie vlakov vo verejnom zaujme je vplyv na uhradu statu,
ktora sa vynaklada na nekrytu ¢ast ekonomicky opravnenych nakladov. Vyvoj v oblasti
podielu Statu na uhrade dopravnych sluzbach vo verejnom zaujme v prepocte na vikm
naznacuje, ze dosiahnutie hodnoty uhrady pod uroven 7 € / vikm je akceptovatelnou
hodnotou z pohladu vynaloZenia verejnych financii na zabezpecenie sluzby pre
verejnost. Uvedena hodnota je porovnatelna aj s hodnotou ostatnych segmentov
vlakovej dopravy, aj ked na kazdy z nich vplyvaju odli§né faktory preferencie vliakovej
dopravy ako napr. denna dochadzka do zamestnania, Ci Skél, ktora sa u nocnej
dopravy nepredpoklada.

2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025

765 7,76 789 813 8,75 8,79 11,04 10,61 10,96 11,58 11,05
Tab. €. 7 Vyvoj hodnoty Uhrady straty za dopravné sluzby vo verejnom zaujme u ZSSK (€/vlkm)

Hodnota 7 € / vlkm je porovnatelna aj s hodnotami uhrady za sluzby vo verejnom
zaujme aj v okolitych statoch, kde sa pre dialkové vlaky, ktoré nevykazuju hodnoty
udrzatefnosti bez podpory S&tatu, poskytuje uhrada vrozpati 1,69-14,83 €/vikm
v zavislosti od linky, demografického potencialu, pogetnosti spojov a vplyvu geografie.

isgato]| porsto | oo | Roste

3,80-5,60 3,50-5,80 1,69-12,36 8,17-14,83
Tab. €. 8 Hodnota Uhrady straty pre dialkove viaky (€/vlkm)

V Rakusku ma noéna doprava na celkovej Zelezniénej preprave podiel 3-5%, v Ceske;
republike je tento podiel na urovni 2-3%, na Slovensku sa tento podiel pohybuje na
urovni 1-2%. Rozdielne hodnoty su odrazom najma rozsahu pravidelnej regionalnej
dopravy a zaroven na tento udaj vplyva aj uzemné rozlozenie krajiny a vzdialenosti
medzi hlavnymi sidlami a napojenim na susedné krajiny, kde ma v tomto kontexte
lepSiu poziciu prave Rakusko a Cesko, ktoré spajaju prevazne Viederi a Prahu
s hlavnymi mestami vSetkych susednych Statov. VyznamnejSie je ale porovnanie
hodnoty trzieb na celkovych prijmoch. V Rakusku totiz no¢né vlaky NightJet tvoria uz
15-20% z celkovych trzieb v dialkovej doprave, €o je mozné priradit prave
k zvySovaniu kvality vozidlového parku za posledné roky a spajaniu nosnych sidiel pri
Casovej konektivite nad 8 hodin.



Hodnotenie potencialu mobility spadovych oblasti

Délezitym prvkom pre tuto oblast’ je aj spajanie takych centier, alebo oblasti, ktoré
generuju vysSiu potrebu mobility, ktora nie je viazana len na dennu dopravu, ale
vyzaduje prepravu aj v okrajovych €astiach dfia. Kumulaciou takychto sidiel na trasach
nocnych liniek je preto mozné vopred generovat predpoklad na efektivne vyuZitie aj
noc¢nych vlakov.

Nastupna stanica m Spadova oblast’

Kosice 222 286 250 000
Presov 81 223 120 000
Zilina 79 873 120 000
Banska Bystrica 73 054 90 000
Poprad 48 034 70 000
Zvolen 38 747 45 000
Michalovce 34 894 40 000
SpiSska Nova Ves 34 023 45 000
Humenné 29179 32 000
Lucenec 24 427 30 000
TrebiSov 22 706 24000
Rimavska Sobota 20 964 22 000
Roznava 16 794 19 000

Tab. & 9 Kumulacia poctu obyvatelov v danom sidle a jeho okoli

Humenné, Strazske, Michalovce, Banovce
a) Humenné — Karlovy Vary nad Ondavou, TrebiSov, KoSice, Kysak, 593 000 — 721 000
SpiSska Nova Ves, Poprad

Humenné, Strazske, Michalovce, Banovce
b) Humenné — Vieden nad Ondavou, TrebiSov, KoSice, Kysak, 425 000 — 612 000
SpiSska Nova Ves, Poprad

PresSov, KoSice, Moldava nad Bodvou,

v . 414 000 — 570 000
Roznava, Jesenské

c) PreSov — Bratislava

Uzhorod, Cop, Cierna nad Tisou, Kosice,
d) UZhorod — Praha Moldava nad Bodvou, RoZhava, Jesenské, 482 000 — 641 000
Lu€enec, Detva, Zvolen

Uzhorod, Cop, Cierna nad Tisou, KoSice,

€) Uzhorod — Viedefi Moldava nad Bodvou, Roznava, Jesenské

403 000 — 512 000

Tab. & 10 Kumulacia poctu obyvatelov v spadovych sidlach na vybranych trasach



a) Humenné — Kosice — Zilina — Ostrava — Praha — Plzefi — Cheb — Karlovy Vary
Spaja vychod Slovenska s Prahou a pokraCuje do Plzne, Chebu a Karlovych
Varov. Praha a Karlove Vary generuju vysoky vplyv celoro¢ného turizmu,
StredoCesky a Plzensky kraj maju najsilnejSie zastupenie slovenske] a
ukrajinskej komunity. Podmienkou je prepojenie Ukrajiny s touto linkou
pripojnym viakom na trase Uzhorod / Mukagevo — Cop — KoSice. V Chebe sa
navyse vytvara moznost prepojenia na Bavorsko.

Vzdialenost 1128 km, cestovna doba cca 15 hodin.
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Obr. & 5 Uzemné znazomenie linky Humenné — Praha Karlovy Vary

b) Humenné — Kosice — Zilina — Bratislava — Viedef

Zauzivané a vyuzivané nocné spojenie vychodného Slovenska s Bratislavou.
Z pohladu pokrytia stabilného prudu cestujucich smer Viederi a vnutra Rakuska
je potrebné vytvorenie kvalitnej ponuky, ktoré bude rezonovat nielen
u cestujucich za pracou v Rakusku, ale aj turistov, ktori maju v plane destinacie
ako Salzburg, Innsbruck ¢i Mnichov s moznostou dennej prepravy z Viedne.
Vzdialenost 648 km, cestovna doba cca 9 hodin s moznostou upravy na 10
hod|n (minimalna hodnota spanku na kratS|e vzdialenosti).
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Obr. &. 6 Uzemné znazornenie linky Humenné — Zilina — Bratlslava Vieden

Yxropog
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c) PreSov — KoSice — Rozhava — Luéenec — Zvolen — Bratislava

Obnovenie no¢nej dopravy cez juzné Slovensko s kumulaciou dennej prepravy
na sedenie na useku Zvolen — Bratislava, so zaradenim do systému taktovej
dopravy linky Banska Bystrica — Bratislava. Trasovanie ide cez oblasti s vysokou
dopravnou chudobou, ¢im mdéZe docielit zlepSenie obsluznosti tychto uzemi
a zvysit uroveri zamestnanosti. Sucasne je mozné efektivne vytvorenie spojenej
noc¢nej dopravy na useku Kosice — Zvolen s linkou Uzhorod — Praha.
Vzdialenost 465 km, cestovna doba cca 8 hodin s moznostou upravy na 10
hodin (minimalna hodnota spanku na kratSie vzdialenosti).
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Obr. &. 7 Uzemné znézornenie linky PreSov — Kosice — Zvolen — Bratislava

d) Uzhorod — Ko$ice — Rozfava — Luéenec — Zvolen — Banska Bystrica — Zilina —
Kroméfiz — Brno — Praha
Pokrytie trvalého zaujmu o no¢nu dopravu medzi Uzhorodom a Prahou
s kumulaciou noc¢nej dopravy spajajucej juzné a stredné Slovensko s Brnom
a Prahou. Praha generuje vysoky vplyv celoro€ného turizmu, Brno ma vysoké
zastupenie slovenskych Studentov, kde Masarykova univerzita a Vysoké uceni
technické uvadzaju suhrnnu hodnotu 5-6 tisic Studentov zo Slovenska.
Ukrajinské Zeleznice v su€asnosti nedisponuju volnymi leZzadlovymi voznami,
ktoré by spifiali podmienky ich prevadzky po uzemi élenskych $tatov EU. Ponuka
so slovenskymi vozniami by ziskala vysoku atraktivitu a variabilnost, nakolko by
davala predpoklady pre schvalenie vozidiel aj pre uzemie inych ¢lenskych Statov
EU. V CR navy$e od vypuknutia konfliktu na Ukrajine poget Ukrajincov vysoko
prevysil poget Slovakov. Momentalne sa ich v CR podla Ceského $tatistického
uradu nachadza vySe 600 000. To je oproti roku 2019 viac ako trojnasobok.
Zaroven sa oproti roku 2019 vyrazne zvySil aj poCet obCanov Ukrajiny,
prekracujucich Statnu hranicu UA/SK.
Tato linka pri vhodne nastavenom cestovnom poriadku dava moznost
ekonomicky efektivnej spojenej dopravy na useku KoSice — Zvolen s linkou
PreSov — Bratislava a linkou UZhorod - Vieden.

Vzdialenost’ 970 km, cestovna doba cca 16 hodin.
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Obr. &. 8 Uzemné znazornenie Ilnky Uzhorod — Ko$ice — Zvolen — Zilina — Brno — Praha
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e) Uzhorod — KoSice — Roznava — Lu€enec — Zvolen — Bratislava — Vieden.
Prepojenie Ukrajiny priamymi vlakmi do Bratislavy s moznostou predizenia trasy
do Viedne. Technické problémy s vozidlovym parkom na UA boli popisané
vySSie. Takato no¢na preprava ma predpoklad byt vybornou alternativou k linke
Cop — Budapest — Vieden, ktora trva 8 hodin, pricom odchod z Copu je az
hodinu po polnoci a rovnako tak prichod do Copu je neprimerane skoro pred 5
hodinou rano. Vhodnou kumulaciou s predchadzajucimi linkami je mozné
dosiahnut’ aj lukrativnu cenu pre cestujuceho, nakolko naklady na prevadzku by
boli delené pre viac liniek.

Vzdialenost 622 km, cestovna doba cca 9 hodin s moznostou upravy na 10
hodin (minimalna hodnota spanku na kratSie vzdialenosti).
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Obr. &. 9 Uzemné znazornenie linky UZhorod — KoS$ice — Zvolen — Bratislava — Viedef

Pri oCakavanom raste zaujmu o no¢nu dopravu pri zvySeni kvality vozidlového parku
sa aj pri ucelovo ekonomicky znizenej kalkulacii podielu no€nej dopravy voci celkovej
doprave na Slovensku preukazuje zasadny potencial pre vedenie viacerych no¢nych
liniek. KedZe pocet prepravenych cestujucich sa na Slovensku pohybuje na urovni
190.000-225.000 cestujucich denne, pomerovo to predstavuje hodnotu 4% vSetkych
obyvatefov Slovenska. Pri podiele no¢nej dopravy je mozné alikvotne definovat
potencial aj pre jednotlivé linky.

Linka Potencial Priemerny denny Poéet voziiov
pocet cestujucich v 1 vliaku

a) Humenné — Karlovy Vary 593 000 — 721 000 162 — 197

b) Humenné — Vieden 425 000 - 612 000 116 — 167 3-4
c) PreSov — Bratislava 414 000 — 570 000 113 -156 3-4
d) Uzhorod — Praha 482 000 — 641 000 132 - 175 4-5
e) Uzhorod — Viederi 403 000 — 512 000 110 — 140 3-4

Tab. &. 11 O&akavany pocet cestujucich pri zvySeni kvality vozidlového parku

Manazérske zhrnutie

Nocna doprava ma pri vhodnom trasovani a spdjani takych centier a oblasti, ktoré
dlhodobo generuju vyssi podiel demografie a mobility mimo svoje vlastné uzemie,
ekonomicky opravneny priestor pre dopravny trh. Vhodnym smerovanim priamych
voziov a nadvazujucim cCasovym rozlozenim jednotlivych liniek, je mozné docielit
ekonomicky vyvazeny model pre vSetky uvazované smery s viziou ich rozSirovania do
dalSich oblasti pri preukazani rastu objemu prepravovanych cestujucich.



Takyto postup bol zvoleny aj u rakuskych spolkovych Zelezniciach a dnes OBB
pokryva vysoké percento nocnej dopravy vramci celého europskeho priestoru.
Vyhodou Slovenska je rapidny rast zaujmu o prepravu medzi Ukrajinou a ostatnymi
$tatmi EU najmé Rakuskom, Ceskou republikou a Nemeckom. Pokrytie tohto zaujmu
ma vysoké predpoklady na dosiahnutie takého ekonomického modelu, ktory bude
finanCne efektivny aj z pohladu verejnych financii a realizacie dopravnych sluzieb vo
verejnom zaujme. Podiel verejnych financii na takomto segmente dopravy je
minimalne pre Slovensko a Ukrajinu v su¢asnosti nevyhnutny, nakolko kupyschopnost
obidvoch krajin nedosahuje uroven Rakuska Ci Nemecka, kde je cast liniek
realizovanych aj bez podpory Statu. V opa¢nom pripade by musela cena za prepravu
stupnut na uroven bezstratovej prevadzky, ¢o by malo za nasledok nizSi zaujem
0 prepravu ako taku.

Z hodnotenia no¢nej dopravy na Slovenku s prepojenim sa na susedné Staty je mozné
konsStatovat, ze efektivne rozlozZenie liniek ma potencial na ich udrzatefnost. Z tychto
dbévodov sa odporuca trasovanie priamych voziov v nasledujucej strukture:

Humenné — Zilina — Ostrava — Praha — Karlovy Vary

Humenné — Zilina — Bratislava — Vieden

Humenné — Zilina — Vsetin — Brno — Praha

PreSov — KoSice — Zvolen — Bratislava

PreSov — KosSice — Zvolen — Bratislava — Vieden

PreSov — KoSice — Zvolen — Zilina — Vsetin — Brno — Praha

UZhorod — Kosice — Zilina — Praha — Karlovy Vary

UZhorod — KoSice — Zvolen — Zilina — Praha — Karlovy Vary

UZhorod — KoSice — Zvolen — Zilina — Vsetin — Brno — Praha

UZhorod — Kosice — Zilina — Bratislava — Viederfi

UZhorod — KoSice — Zvolen — Bratislava — Vieden

Samotné trasovanie liniek ma za ciel pokryt centra a oblasti s vy$S§im podielom
mobility a smerovanim do centier, kde su predpoklady na zaujem o prepravu.
V kontexte zvySenia kvality vozidlového parku je znacny predpoklad rastu nocnej
prepravy tak, ako to dokazali rakuske Zeleznice.

Trasovanie liniek:

a) Humenné — Strazske — Michalovce — Banovce nad Ondavou — TrebiSov —KoSice
— Kysak — Margecany — Spisska Nova Ves — Poprad — Zilina — Ostrava hl.n. —
Praha hl.n. — Plzefi — Marianske Lazné — Cheb — Karlovy Vary s doplnenim
voziov na sedenie v ramci pravidelnej taktovej dopravy na useku Humenné —
KoSice;

b) Humenné — Strazske — Michalovce — Banovce nad Ondavou — TrebiSov —KoSice
— Kysak — Margecany — Spisska Novéa Ves — Poprad — Zilina — Bratislava hl. st.
— Vieden Hbf. s doplnenim vozhov na sedenie vramci pravidelnej taktovej
dopravy na useku Humenné — KoSice a Bratislava — Vieden;

c) PreSov — KoSice — Moldava nad Bodvou — Turfia nad Bodvou — Roznava —
PleSivec — Tornala — Jesenské — Fifakovo — Luenec — Detva — Zvolen os.st. —
Ziar nad Hronom — Levice — Podhajska — Ulany nad Zitavou — Surany —
Palarikovo — Sala — Galanta — Senec — Bratislava-Vinohrady — Bratislava hl.st.
s doplnenim voziiov na sedenie v ramci pravidelnej taktovej dopravy na useku
PreSov — KoSice, KoSice — Rozfava a Zvolen — Bratislava;

d) Uzhorod — KoSice — Moldava nad Bodvou — Turiia nad Bodvou — Roziava —
PleSivec — Tornala — Jesenské — Fifakovo — Luenec — Detva — Zvolen os.st. —
hl.n. — Jihlava — Havlic¢kiv Brod — Praha-VrSovice s doplnenim voznov na
sedenie v ramci pravidelnej taktove] dopravy na useku KosSice — Roznava;



e) Uzhorod — KoSice — Moldava nad Bodvou —Turfia nad Bodvou — Roznava —
PleSivec — Tornala — Jesenské — Filakovo — LuCenec — Detva — Zvolen os.st. —
Ziar nad Hronom — Levice — Podhajska — Ulany nad Zitavou — Surany —
Palarikovo — Sala — Galanta — Senec — Bratislava-Vinohrady — Bratislava hl.st.
— Vieden Hbf. s doplnenim vozrov na sedenie vramci pravidelnej taktovej
dopravy na useku KoSice — Roznava, Zvolen — Bratislava a Bratislava — Viedeni.

Efektivnym spojenim klasickej nocCnej linky s pravidelnou dopravou sa moézu
vyznamne znizit naklady na prevadzku danych spojov a tym padom aj na Statny
rozpoCet. V kontexte povinnosti objednavatelov dopravnych sluZieb vo verejnom
zaujme, realizovat nové dopravné sluzby prostrednictvom verejnych sutazi vznika
dalSi priestor na znizenie dotaCnej naroCnosti a celkového zefektivnenia vlakovej
dopravy. Na zaklade uvedeného sa odporuca nastavit cestovny poriadok pre uvedené
linky a prepojit ich v miestach vymeny priamych voziiov a vyhodnotit moznosti
postupného zavadzania konkrétnych liniek v nadvaznosti na moznosti Statneho
rozpoctu.



