Riadenie
ka aaty
Zeleznicnej

dopravy

Nasou viziou je buduce flexibilné, digitalne a
europske riadenie kapacity zeleznicnej
infrastruktury.




Preco je zeleznica

a riadenie
Zzeleznicnej

kapacity dolezité?

Zelezni¢na doprava je v Eurépe neustile uznavana ako
udrzatelny a nadcasovy dopravny systém. Je
chrbticou velmi ocakavaného systému
intermodalnej pozemnej dopravy, ktory je schopny
prispiet’ k socialnej sudrznosti a posilnit’ eurépsky vnutorny
trh a zaroven zvysit' efektivnost’ dopravnych sluzieb.
Zelezni¢nd doprava prekonidva vietky ostatné druhy
pozemnej dopravy, pokial ide o jej energetickd Uinnost’ a
environmentélne parametre.

Moznost’ stcasnej Zelezni¢nej siete ponukat’ nové a
rozsSirené zeleznicné sluzby nie je dostatocna a
vzhladom na existujucu infrastruktiru a jej stav nie je
optimalna.

Hoci sa vyvinulo usilie o zvySenie potencialnej
urovne existujucej infrastruktury, oneskorené
alebo obmedzené investicie si ¢asto vyzaduju
Zmiernujlice opatrenia na zaistenie bezpecnosti,
ako je znizenie rychlosti vlakov.

Tato dvojita perspektiva, rozSirovanie siete a
zlepSovanie jej vykonnosti, sa musi zosuladit’
do tandemu. Medzitym je potrebné znizit’ stratu
kapacity v existujicej sieti na minimum.

Kapacita sa straca vzdy, ked’ sa straca cas a Cas sa
straca, ked’ vlak musi jazdit’ nizSou rychlost'ou, ako sa
ocakavalo, alebo zastavit' na dlhsie, ako je zvycajne
potrebné pri odklonoch. Kapacita sa moze stracat’ aj
vtedy, ked’ sU vlaky odrieknuté a nejazdia, zatial’ co
vlakova trasa uz bola pridelena a rezervovana.

Faktom je, Ze Zelezni¢né sluzby sa poskytuju na
hrane kapacitnych moznosti sicasnej siete.

Pokial ide o budicnost, Zelezni€na siet’ prejde v
nadchadzajicom desat’roci transformaciou v
dosledku mnohych investiénych projektov
s ciefom obnovit’ a zlepsit’ vykonnost’ starntcej
Zeleznicnej infrastruktary a  dokondit’
transeur6opsku  dopravnu siet’” (TEN-T)
ovplyvnenu docasnymi obmedzeniami kapacity, ktoré
su potrebné na zachovanie vysokych bezpecnostnych
noriem Zelezni¢nej dopravy a na vybudovanie novej
infrastruktdry.

To vsetko robi efektivne a G¢inné planovanie
kapacity v EU eite ddlezitej$im a otazkou
prezitia Zeleznicného sektora, najmd Zeleznicnej
nakladnej dopravy , kde sa 50 % objemu
prepravuje cezhranicne.

Zeleznicna doprava ma Sest’krat nizsSiu spotrebu energie a produkuje

devit’krat menej CO, a inych latok znedistujucich ovzdusie, pricom zaroven

poskytuje sluzby osobnej a nakladnej dopravy, ktoré su 80-krat

ewe ’

bezpecnejsie v porovnani s inymi druhmi pozemnej dopravy.




Nasa vizia je budice riadenie
kapacity zeleznicnej infrastruktdry,
ktore je flexibilng, digitdlne a

curopske.

Co je riadenie Zelezniénej
kapacity?

Riadenie kapacity zelezni¢nej infrastruktury je
viac nez len vytvorenie trasy pre jazdu vlaku.
Zelezni¢né trasy su  klu¢ovou polozkou
7elezniénych podnikov (ZP). Bez kapacity
vhodnej pre trh nemoézu zelezni¢né podniky
fungovat’. Ide o umoznenie rastucich dopravnych
potrieb pre osobnt aj nakladni dopravu na
jednej, vysoko vyuzitej, hustej sieti so zmieSanym
vyuzitim dopravy.

Kazda poskytovana sluzba spotrebuva kapacitu. V
Zeleznicnej doprave sa dostupna kapacita spotreblva
najma v troch aktivitach: prevadzka osobnych vlakov,
prevadzka  nakladnych  vlakov ~a  vykonavanie
Gdrzbarskych  alebo  rekonstrukénych  prac na
existujlcich tratiach. Tieto cinnosti odcerpavaju cas z
dostupnej kapacity Zelezni¢nej infrastruktiry spolu s
vonkajsimi faktormi, ktoré mézu sposobit’ narusenie
(napriklad environmentalne faktory, ako je nadmerné
teplo, zaplavy, prirodné poziare atd)

Jednym z dévodov, ktoré vysvetluji vysokd vykonnost
Zeleznicnej dopravy z hladiska bezpecnosti a
energetickej efektivnosti, je skutocnost, Ze prevadzka
sa planuje a uskutocnuje sa vo vysoko
kontrolovanom prostredi (ako v leteckej doprave).

Podobne ako v leteckej doprave si prevadzka vlaku
vyzaduje planovan( trasu (s vychodiskovym bodom a
cielovym bodom), s kontrolou, ¢i je kapacita k dispozicii,
stanovuje sa cestovny poriadok a vopred sa udeluje
povolenie na akukolvek jazdu.

Vlak neodchadza kedy chce, po trase aku chce
a nekondi v Zelezni¢nej stanici podla vlastného
vyberu.

Na porovnanie, cestna doprava sa uskutoChuje Vv
otvorenom systéme, kde si beiny pristup k
infrastruktire nevyzaduje nastavenie trasy vopred,
stanovenie Casu jazdy vopred vratane zastaveni na trase
alebo povoleni na zacatie jazdy. To vysvetluje, preco
sa na cestach vyskytuji komplikacie, ktoré sa
nemozu vyskytnut’ na Zelezniciach ani v letectve,
pretoze ak kapacita nie je k dispozicii, vlaky
nemoOZu premavat’.

Zelezni¢na kapacita sa désledne vyuzivala aZ po
limitné hranice, tak Ze celkova a dostupna
kapacita je nedostatocna. To znamena, ze
dostupna kapacita musi byt velmi dobre
nastavena na vyvazZenie potrieb poskytovanych
sluzieb, c¢o znamena stanovenie priorit a
starostlivé planovanie.

Faktom je, Ze proces planovania Zelezni¢nej
kapacity sa musi urychlene a vyrazne zlepsit
pretoze je vo svojej podstate nepruzny, ma dlhé
pripravné casy na reakciu na ziadosti o niektoré
sluzby a roztrie$tené pristupy v EU, ¢o vytvara
vyznamné vyzvy pre cezhraniénu prevadzku, kde je cas
kPGéovy. Riadenie kapacity sa tradicne organizuje
manualne a na vnutrostatnej Grovni. Procesy su
neflexibilné a zahrhaji terminy pre objednavanie do
rocného cestovného poriadku a maju dlhd dobu
odozvy pre fixnu platnost’ cestovnych poriadkov. Velmi
Casto je narocné planovat’ pohyb vlakov cez hranice s
nedostatocnou  koordinaciou a  harmonizaciou
vnutrostatnych postupov zostavovania cestovnych
poriadkov.

Okrem pravidelného planovania sa vplyv stavebnych
prac zvycajne rieSi od pripadu k pripadu, nie je
dostatocne zosUladeny a nie je schopny poskytnat
stabilitu a transparentnost, ktort nasi zakaznici
ocakavaju.

V sucasnosti je proces riadenia kapacity

infrasStruktary prevazne vnitrostatny, na rocnej
baze a vysoko manualny.

8332 km

pret’azenej infrastruktury,

4488 km

na hlavnych koridoroch







Preco potrebujeme
europske riadenie
kapacit?

Jednym z kli€ovych uspechov Eurépskej tnie je
vnutorny trh. S cielom zabezpedit, aby tento Uspech
pokracoval aj v nadchadzajucich rokoch, musime
zabezpedit, aby sa ulahdila cezhrani¢na
doprava a aby nemala prekazky na hraniciach.
Hoci sa to vo velkej miere dosahuje na cestach, vo
vzduchu aj na vodnych cestach, zatial’ to tak nie je v
pripade Zeleznicnej dopravy.

Zelezniéna doprava bola jednou z  prvych
vysokokapacitnych motorizovanych foriem pozemnej
dopravy, ktora bola historicky prispdsobena tak, aby
reagovala na narodné potreby na fragmentovanych
Uzemiach, kde bolo zachovanie narodnej suverenity
paradigmou.

Hoci sa vychadza z tejto roztrieStenej mozaiky,
uz dnes viac ako 50 % vsSetkych objemov
Zelezni¢nej nakladnej dopravy v Eurodpe
prekracuje aspon jednu hranicu a existuje znacny
potencial rastu pre osobné aj nakladné vlaky, ak
moze byt’ zelezni¢na doprava atraktivnejsia pre
existujucich aj potencialnych zakaznikov. To znamena
minimalizovat”:
e vnUtrostatne stanovené
planovanie/riadenie kapacity
e nedostatok harmonizovanych cestovnych
poriadkov prekracujicich hranice
e nedostatoénu cezhrani¢nd koordinaciu a
planovanie udrzbarskych/stavebnych prac
(napr. odklony).

Jazda vlakom po Eurépe musi byt’ jednoduchsia
a rychlejsia ako v stcasnosti. Iné druhy dopravy,
ktoré profitujd z casovo obmedzenejSicho a
harmonizovanejSieho suboru spolocnych pravidiel,
nemajl rovnaké problémy ako Zeleznica. EU preto
musi konat’ spolocne pri rozvoji a vykonavani
podobného harmonizovaného ramca pre
Zelezniénd dopravu, a to odstranenim
vnutrostatnych prekazok, podporou systémového
pristupu, ktory si Zelezni¢ny systém vyzaduje na rozvoj
a znizenie fragmentacie, ¢im sa ulahdi pohyb
cestujlcich a tovaru po Zeleznici v celej Europe.

Sucasna mozaika zavedenych vnutrostatnych
systémov infrastruktary zvySuje znacnu
zlozitost’ a nadmerne komplikuje Zelezni¢nu
prevadzku, zvySuje naklady, brani efektivnosti,
a to aj v dosledku predizenej jazdnej doby,
najmd v nakladnej doprave. Strata <casu
Znamena stratu kapacity a stratu penazi.

Prekonanie obmedzeni stanovenych vnutrostatnymi
systémami si vyzaduje novy, vyvazeny spolocny
europsky pristup, ktory pomdze vnutrostatnej aj
cezhranicnej doprave dosiahnut’ svoj potencial a
skutocny prechod na iné druhy dopravy.

Preco je riadenie
kapacity sucast’ou
rieSenia?

Potrebujeme riadenie kapacity zeleznicnej
infrastruktary, ktoré slazi potrebam zakaznikov.

S ciefom umoznit’ plynuly tok medzinarodnej zeleznicnej
dopravy je potrebné prijat’ celostny pristup k
Zelezni€énému systému. Najma manazéri
infrastruktiry opatovne pozaduji harmonizovany ramec
pre riadenie kapacity, ktory umozni Zelezniénym
podnikom poskytovat’ svojim zakaznikom atraktivne
sluzby. Tyka sa to najma sluzieb cezhranicnej nakladnej
dopravy, ktoré sluzia klientom a ktoré si vzhladom na
osobitné a dynamické potreby svojich dodavatelskych

.....

Odvetvie vypracovalo novy pristup k tvorbe cestovnych
poriadkov (TTR), co je projekt, ktorého cielom je
vytvorit’ novy proces pridelovania Zeleznicnej kapacity
zlepSenim stcasnych postupov, najma dosiahnutim
harmonizovanych lehét na podavanie ziadosti, ktoré
zodpovedaji potrebam prevadzkovatelov nakladnej aj
osobnej zelezni¢nej dopravy.

Na zaklade tohto odvetvového projektu
Eurépska komisia v polovici roka 2023 navrhla
nariadenie EU s ciefom poméct’ odvetviu
harmonizovat’ riadenie kapacity. Eurépsky
parlament, Rada a Eurdpska komisia intenzivne
rokovali o kone€nom zneni tohto nariadenia,
ktoré bolo schvalené v novembri 2025 a ma zacat’
platit’ do jula 2026. Toto nariadenie bude ucinné
len vtedy, ak ho budu uplatiiovat’ vSetky clenské
Staty bez vynimiek.



Co je TTR?

TTR je postaveny na strategickom skorom
planovani kapacity s rovhomernym rozlozenim
kapacity podla roéznych potrieb trhu, s
vnutroStatnou a medzinarodnou koordinaciou
pocas celého procesu. To umoziuje flexibilnejsie
planovanie/objednavanie vlakovych tras.

Strategické planovanie kapacity zelezni¢nej infrastruktiry
pozostava z troch hlavnych krokov. Vychadza z posudenia
dostupnej kapacity infrastruktiry a jej vyvazenému
prideleniu podla potrieb 3 oblasti, ktoré spotrebivaju
dostupnu kapacitu, najma nakladnej a osobnej dopravy,
ako aj stavebnych/Udrzbovych prac. Tri kroky su:

Kapacitna stratégia popisujuca 5-3 roky vopred
zasady:

° na planovanie konkrétnych trati,

° prognozy prevadzky na vysokej urovni,

° vyvoj fyzickej kapacity (viac/menej kol3aji...) a

o vSeobecné pristupy k rieSeniu stavebnych prac na

tratiach (vratane moznosti odklonov).

Model kapacity, ktorym sa 3 az 1,5 roka vopred
stanovuiju zasady:

o Ocakavany pocet vlakov, ktoré maju premavat’
pre jednotlivé typy dopravy
o Rozdelenie kapacity na rézne obdobie

objednavania (v dostatoénom predstihu pre tzv. roény
cestovny poriadok, pre kratkodobé alebo priebezné, teda
viacroéné planovanie dopravy).

° prva identifikacia mnoZzstva kapacity stratenej v
dosledku planovanych stavebnych prac.

Plan ponuky kapacity priblizne 1,5 az | rok vopred
poskytuje predbezné planovanie ponuky tras:

o predloZenie uskutocnitelného cestovného
poriadku s konkrétnymi alebo hrubymi navrhmi v
zavislosti od dostupnej kapacity.

° Sluzi ako zaklad pre objednanie, ukazuje, co moze
byt’ objednané alebo to, ¢o je vyclenené na umoznenie
kratkodobych Ziadosti.

Tri prvky strategického planovania sa klicom k
umozneniu optimalneho vyuzivania existujucej
infrasStruktary a dobrej kvality produktov tras aj
pre tych na trhu, ktori maju kratkodobé
poziadavky.

Vsetky tri prvky sa vytvaraji prostrednictvom
intenzivneho  vnutrostatneho a  medzinarodného
sektorového dialégu medzi Zeleznicnymi podnikmi a
manazérmi infrastruktiry, aby sa co najviac priblizili
potrebam trhu.

Po strategickom planovani sa kapacita spristupni
na objednanie podfa r6znych potrieb trhu:

Trasy do roéného cestovného poriadku je mozné
objednat’ vopred, cim sa zabezpeci stabilita pre
zakaznikov.

Rolling Planning je mozné objednat’ neskor, kratko
pred prepravou (od Styroch do jedného mesiaca pred
prvym dnom prevadzky), pricom sa stavia na vopred
vyclenenej zabezpecenej kapacite, a tym umoziuje
konkurencieschopnt jazdni dobu. M&ze sa preniest’ aj
do dalSieho rocného cyklu bez obmedzenia dopravy na
umelé cykly planovania zelezniénej dopravy, ktoré nie st
zname v inych odvetviach.

Ad hoc ako velmi kratkodoba moznost, pricom sa
vyuzije zostavajlca kapacita. Tuto kapacitu mozno vdaka
modernym a plne digitadlnym IT nastrojom pridelit’ vo
velmi kratkom case.

Riadenie digitalnej kapacity — integrované IT riesenie,
ktoré spaja systémy manazérov infrastruktiry a
Zelezni¢nych podnikov a ulahéuje komplexny proces
riadenia od strategického skorého planovania az po jazdu
vlaku, pomoze pri realizacii TTR v celej Eurdpe.

KedZe stavebné prace vyrazne rastl s cielom opravit’
a zlepsit' eurdpsku zeleznicnu siet, vsetky opisané
procesy by mohli byt v doésledku neskorych a/alebo
nekoordinovanych zmien vystavené zvySenému riziku.
Zakladnym prvkom vsetkych faz je teda integracia
planovania prac/tdrzby a dopravy. To moze fungovat’ len
vtedy, ak sa prijme spolo¢ny eurdpsky planovaci postup
viazany nariadeniami na eurdpskej urovni.

[=]t;

https://rne.eu/capacity-management/ttr/media/

Preco potrebujeme
regulaciu TTR?

Kapacita je v sdOcasnosti stale riadena so
zameranim predovSetkym na vnutroStatne
potreby. Napriek existujlicej smernici EU sa s riadenim
kapacity v kazdom ¢lenskom State nadalej zaobchadza
odlisne, aj ked' sa kazda narodna siet’ snazi riesit’ podobné
problémy.

Novy pristup k tvorbe cestovnych poriadkov (TTR)
vytvara zaklad pre pravnu istotu a spolocnu realizaciu.
Bez spolocného pristupu by zostali existujuce
vnutrostatne postupy v platnosti, ¢im by sa v
nadchadzajicich rokoch zachovala sdGéasna
nesiroda mozaika postupov, co by zmarilo
ocakavania koncovych uzivatelov zeleznic, ktori pozaduju
udrzatelné druhy dopravy a posilnené cezhranicné
spojenia.



Kazdy aktér musi byt podporovany spravnym suborom
regulaé¢nych opatreni, ktoré umoznia ¢o najskorsi
prechod na nové procesy, aby sa zabezpecila
rovnovaha medzi vyhradenim kapacity pre stavebné prace
a poskytnutim kapacity, ked’ si zname skutocné potreby.

Vdaka nariadeniu budi mat’ vsetci aktéri pevny zaklad a
motivaciu konat’ spolocne a so spoloénymi cielmi a sldzit’
koncovym pouzivatelom Zeleznic v Coraz prepojenejsej
Eurdpe.

Aké su prinosy
nariadenia o eurdopske;j
kapacite pre zasielatelov
a cClenské staty?

Vsetci aktéri budi mat’ prospech z dostupnosti
vdcSej kapacity v rozsahu, v akom su procesy
koordinované na eurépskej urovni. Vnitrostatne
usmernenia pre riadenie kapacity zeleznic musia vychadzat’
zo strategickych prvkov na vysokej Grovni, ktoré umoznia
koordinované vyuzivanie eurdpskej kapacity.

e Nadalej bude potrebna novovybudovana
infrastruktdra a kapacita, aj ked’ je casto konfrontovana s
dlhymi  dobami realizacie a vysokou kapitalovou
narocnostou. Bude existovat nepretrzita sUtaz o
pridelenie obmedzenych financnych prostriedkov.

Preto musime lepsSie vyuzivat’ existujacu fyzicka
kapacitu, a tym lepSie vyuzivat' verejné a priame financné
zdroje prostrednictvom inteligentného riadenia obmedzenej
dostupnej kapacity podla procesu TTR. Ide o systém riadenia
orientovany na budlcnost, ktory vytvara zaklad pre
optimalizaciu kapacity, ked’ bude k dispozicii nova a modalna
infrastruktdra, ale teraz je velmi potrebné, aby sa cerpalo z
toho, ¢o siet’ ponuka.

Lepsie vyuzivanie existujlcej kapacity mozno dosiahnut’
len prostrednictvom prijatia europskeho nariadenia so
skutocnymi euréopskymi pravidlami.

e Pri uplathovani novych pravidiel sa ocakava zvysenie
kapacity az o 4 %, Co predstavuje takmer 250 milionov
vlakokilometrov dodatocnej kapacity.

e Tato dodatoéna kapacita pre zasielatel'ov a cestujucich si
vyzaduje velmi obmedzené investicie.

e Kapacita ziskana v cezhrani¢nej doprave je
predpokladom pre zvysenie sluzieb medzinarodnej
osobnej a  nakladnej zelezniénej  dopravy
a prinajmenSom pre zachovanie existujucich sluzieb, ktoré
uz desatrodia Celia nerovnakym podmienkam v porovnani
s inymi druhmi dopravy.

e Prostrednictvom novych pravidiel by sa mohli
zmiernit’ negativnhe vplyvy udrzby alebo vicsich
stavebnych prac na narodné hospodarstvo.

Konflikty tykajice sa kapacit by sa mohli riesit’
harmonizovanym spésobom vymedzenim pravidiel
urcovania priorit pri zohladneni socialno-ekonomickych a
environmentalnych kritérii po ich riadnom otestovani

Odhadované dodatocné vyrobné naklady zelezni¢nych podnikov v désledku odklonov dosahujd sumu 16

EUR/vlakovy km. Neplinované a neharmonizované stavebné prace sposobuju, ze clenské

staty nakoniec znasaju financéné dosledky.

Clenské $taty -
Lepsie vyuzivanie ako
zakladny predpoklad na
vyuzivanie potencialu
dopravného trhu

Priemyselné
odvetvia

dopravnom retazci

Zelezniéné
podniky: niZsie
naklady, lepsie sluzby,
viac zakaznikov

EU
— dal$i mifnik na ceste
k jednotnému
eurdpskemu priestoru

Manazér
infrastruktuary
Zvysena dostupnost’
¥ kapacity prostrednictvom i
lepsej koordinacie

Cestujuci
— lepsia kvalita sluzieb
osobnej dopravy, viac
dialkovych spojeni






