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SAZETAK

PROMJENA POSTUPKA IZRADE VOZNOG REDA | PLANIRANJA KAPACITETA
U ZELJEZNICKOM PROMETU

Vozni red je skup podataka koji odreduje sve planirane voZnje vlakova i Zeljeznitkih
vozila na odredenoj infrastrukturi tijiekom vremenskog razdoblja za koji vrijedi. Voznim
redom uskladuju se prijevozne potrebe podnositelia zahtieva za dodjelu
infrastrukturnog kapaciteta s raspoloZivim infrastrukturnim kapacitetima upravitelja
infrastrukture. Kvalitetan vozni red sastavni je dio prijevozne ponude koja uspje$no
odgovara na prijevoznu potraznju. Dana$nja izrada voznog reda ne zadovoljava
potrebe korisnika te su se drzave &lanice Europske unije odlugile na promjenu
postupka izrade voznog reda i planiranje kapaciteta kako bi se poveéala
konkurentnost Zeljezni¢kog trzita. Rok za promjenu postupka izrade voznog reda je
kraj 2025. godine. Trenutno se provodi nekoliko Pilot projekta i pred zemljama
Europske unije je veliki izazov kako ispuniti svoje obaveze i omoguditi uspje$nu
implementaciju novog postupka izrade voznog reda.

KLJUCNE RIECI: vozni red; promjena postupka izrade voznog reda; planiranje
kapaciteta; pilot projekt

SUMMARY

REDESIGN OF THE INTERNATIONAL RAILWAY TIMETABLING PROCESS

A timetable is a set of data defining all planned trains and rolling stocks on a given
infrastructure during the period of time for which it is valid. The need for the transport
of infrastructure capacity applicants should be consistent with the available
infrastructure capacity of the infrastructure manager. Quality timetables are essential
components of a transportation offer that successfully responds to transportation
demand. Today’s capacity of the timetable does not satisfy user needs, and the
Member States of the European Union decided to redesign the international railway
timetabling process and to plan the capacity to increase the competitiveness of the rail
market. The deadline for the redesign of the timetable is the end of 2025. Several pilot
projects are currently being performed and a major challenge for the member states
is to fulfil their obligations in order to enable successful implementation of the timetable
redesign.

KEY WORDS: timetable, redesign of the timetabling process, rolling capacity, pilot
projects
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1 UVOD

Izrada voznog reda vrlo je kompleksan posao u kojem je angaZirano struéno osoblje i
odredeni materijalni resursi. U njemu je primarno detaljno analiziranje relevantnih
informacija koje su bitne za izradu voznog reda. Kvalitetan vozni red sastavni je dio
prijevozne ponude koja uspjesno odgovara na prijevoznu potraznju. Trenutna izrada
voznog reda ne zadovoljava trziSte i varira od zemlje do zemlje §to dovodi do visokih
troskova, nezadovoljnih krajnjih korisnika i propustenih poslovnih prilika. Zemije
Europske unije krenule su u postupak promjene izrade voznog reda i planiranje
kapaciteta kako bi se pojednostavio, ujedinio i uévrstio Zeljeznicki sustav i poveéala
konkurentnost zeljeznickog trzista.

Svrha ovog diplomskog rada je prikazati unapredenje postupka izrade voznog reda u
Zeljeznitkom prometu te njegovu implementaciju kako bi se zadrZala jedinstvenost,

tehniCka disciplina te kvaliteta voznog reda.

Rad sadrzi sedam cjelina:

1. Uvod

2. Voznired

3. Nedostaci u izvrSenju postojeéeg voznog reda

4. Raspored i redizajn kapaciteta

5. Implementacija novog postupka izrade voznog reda

6. Utjecaj izrade novog voznog reda na Zeljezniéki promet
7. Zaklju€ak

U drugom poglavlju opisan je proces izrade voznog reda i objadnjenja dodjele
infrastrukturnih kapaciteta u obliku trase vlaka za godi$nji vozni red i za redovne
izmjene i dopune godiSnjeg voznog reda te ad hoc zahtjeve.

Trece poglavlie bazira se na nedostacima koja se pojavijuju u provedbi postojeéeg
voznog reda.

Cetvrto poglavlje opisuje novi postupak izrade voznog reda koji se predlaze od strane
zemalja Europske unije. Novi postupak izrade voznog reda omogudéava strukturiran,
uskladen i transparentan proces Upravitelja Infrastrukture, podnositelja zahtjeva i
ostalih sudionika kroz strategiju kapaciteta, model kapaciteta te planiranje i opskrba
kapaciteta.

U petom poglavlju prikazana je implementacija novog postupka izrade voznog reda
kroz pilot projekt Antwerp — Rotterdam koja je zapocela u prosincu 2017. godine.

U Sestom poglaviju opisan je utjecaj izrade novog voznog reda na Zeljezniéki promet
i kroz tablicu je prikazan odnos planirane i trenutaéne primjene TTR-a.



Sedmo poglavlje je ujedno i posljednje poglavlje diplomskog rada u kojem su izneseni
zaklju€ci na redizajn i provedbu novog voznog reda.



2 POSTOJECI POSTUPAK IZRADE VOZNOG REDA

Vozni red je skup podataka koji odreduje sve planirane voznje vlakova i Zeljeznickih
vozila na odredenoj infrastrukturi tijekom razdoblja za koji on vrijedi. Integrirani vozni
red je akt koji sadrzi medusobno uskladene vozne redove razli€itih medusobno
povezanih vrsta javnog prijevoza.
Voznim redom uskladuju se prijevozne potrebe podnositelja zahtjeva za dodjelu
infrastrukturnog kapaciteta s raspolozivim infrastrukturnim kapacitetima upravitelja
infrastrukture (u daljnjem tekstu Ul) [1].
Vozni red moze biti:
a) godisnji vozni red koji vrijedi za cijelo razdoblje vazenja za koje se izraduje i
sadrzi sve dodijeljene trase viakova na temelju podnesenih zahtjeva
b) posebni vozni red koji se izraduje za posebne vlakove na temelju izvanrednog
zahtjeva i vrijedi samo za odredeni dan ili dane ( u daljnjem tekstu: ad hoc
zahtjev)
Kod izrade voznog reda razlikuju se:
a) prethodni vozni red
b) vazedi vozni red
€) novi vozni red
d) sliedeci voznired [1].

2.1. Proces izrade voznog reda

Proces izrade voznog reda obuhvacéa sljedeée faze:

a) podnos$enje zahtjeva za dodjelu infrastrukturnog kapaciteta

Zahtjev za dodjelu infrastrukturnog kapaciteta ima pravo podnijeti podnositelj
zahtjeva. Podnositelj zahtjeva je Zeljeznicki prijevoznik ili medunarodna grupacija
zeljeznickih prijevoznika ili druga fizika ili pravna osoba, kao $ta su nadlezna tijela u
skladu s Uredbom br. 1370/2007 Europskog parlamenta i vije¢a o uslugama javnog
Zelieznickog i cestovnog prijevoza putnika, te brodari, Spediteri i operateri
kombiniranog prijevoza koji imaju interes za dodjelu infrastrukturnog kapaciteta za
obavljanje javne ili komercijalne usluge. Zahtjev za dodjelu infrastrukturnog kapaciteta
za godi$nji vozni red moze podnijeti svaki podnositelj zahtjeva dok je za podnoSenje
zahtjeva za dodjelu ad hoc kapaciteta potrebno prethodno sklopiti ugovor o pristupu
Zeljeznickoj infrastrukturi.

b) izrada nacrta voznog reda
Izrada nacrta voznog reda obuhvaca konstrukciju voznog reda pri éemu se u obzir
moraju uzeti svi u redovnom roku podneseni zahtjevi, sva ograni¢enja uvedena od
strane Ul-e i predvideni planovi za odrZzavanje ZeljezniCke infrastrukture.



c) objavijivanje nacrta voznog reda
Ul-e u elektronitkom obliku dostavlja podnositelju zahtjeva nacrt voznog reda u
obliku grafikona ili tabli¢no. Podnositelj zahtjeva moZe pisanim putem uputiti primjedbe
na nacrt voznog reda, no ako Ul-e ne dobije primjedbe na nacrt, smatra se da je
podnositelj zahtjeva suglasan s nacrtom.

d) usuglasavanje i dodjelu infrastrukturnog kapaciteta

Podnositelj zahtjeva moze pisanim putem uputiti svoje primjedbe na nacrt voznog
reda u roku od 30 dana od dana objave poziva na davanje ocitovanja na mreznim
stranicama Ul-e. Ako Ul-e u propisanom roku ne dobije primjedbe na nacrt, smatra se
da je podnositelj zahtjeva suglasan s nacrtom. Za predloZene infrastrukturne
kapacitete na koje su podnositelji zahtjeva uputili primjedbe da nisu djelomicno ili u
cijelosti u skladu s podnesenim zahtjevima, Ul-e ¢e putem konzultacija s
podnositeljima zahtjeva nastojati u najboljoj moguéoj mjeri udovoljiti navedenim
zahtjevima. Dodjela infrastrukturnih kapaciteta obavlja se putem aplikacije Ul-e za
naruéivanje te otkazivanje trasa ( u daljnjem tekstu NTR), s tim da se dodjela
infrastrukturnih kapaciteta za medunarodne vlakove moze obavljati i preko aplikacije
Europskog udruZenja upravitelja infrastrukture Rail Net Europe (u daljnjem tekstu
RNE).
Ako podnositelj zahtjeva ne prihvati dodijeljenu trasu, Ul-e je neée objaviti u voznom
redu ili ée zabraniti njeno koristenje te je u sljedeéim izmjenama i dopunama voznog
reda brisati iz voznog reda.

e) tehnic¢ka izrada materijala voznog reda

Vozno vrijeme vlaka odreduje se za svaki vlak prilikom konstrukcije voznog reda
i ovisi o parametrima vlaka i pruge. Pri izradi voznog reda koriste se kolodvorski
intervali i intervali slijedenja. Kod vremena slijedenja vlakova, gdje se promet vlakova
regulira uredajem za vodenje prometa, mora se postivati minimalno propisano vrijieme
slijedenja koje dopusta taj uredaj. Kod izrade voznog reda vlakova za prijevoz putnika
u odvojnim kolodvorima potrebno je pridrzavati se propisanih tehnoloskih vremena
potrebnih za presjedanje putnika. Grafikon voznog reda je grafi¢ki prikaz kretanja
vlakova na odredenoj Zeljeznitkoj pruzi. Trase vilakova u grafikonu voznog reda
oznacavaju se linijlama propisanog oblika, boja i dimenzija, kao $ta je prikazano u
tablici 1.



Tablica 1: Trase viakova u grafikonu

Vrsta vika | Debljinasmm | Boha Vrsta linije
Viakovl za prijevoz putnika
Faro City, Infer City, Euro Night i bizi viakovi 1.0 anz —_—
Ubrzani, putnicki, prigradski i pogranicni viakovi 05 ana S
Posebai vlakovi 0.5 crvena —
Teretni viakovi
Viakovi iz medunarodnog promela 0.75 plava ERE——
Viakovi iz unutarnjeg prometa 05 plava ———
Lokomotivski vlakovi 0.25 plava
Viakovi po potrebi 0.25 plava
Viakewi z2 potrebe upravitelja infrastrukture 0.25 crvena
Ad bocviakovi
Ad hoc viakovi za prijevoz putnika 05 ljubicasta
Ad hocteetni i slugbeni viakovi .25 smeda —

lzvor:[1]

Na temelju grafikona kretanja vlakova i tehni€kih uvjeta Zeljeznicke infrastrukture za
odnosni vozni red izraduje se knjizica voznog reda u kojoj je prikazan skup voznih
redova vilakova sa definiranim parametrima za voznju svakog pojedinog vlaka.

f) donosenje voznog reda
Ul-e odlukom o donos$enju voznog reda donosi vozni red najkasnije 15 dana prije
pocetka njegove primjene. Odluka o donoSenju voznog reda mora sadrzavati
prestanak valjanosti vaze€eg voznog reda, stupanje na snagu i pocetak primjene
novog voznog reda i razdoblje valjanosti novog voznog reda.

g) objavljivanje i izdavanje materijala voznog reda
Ul-e izraduje, izdaje i objavljuje materijale voznog reda prikazane na slici 1.
Materijale voznog reda Cine grafikoni voznog reda, knjizice voznog reda, izvadci iz
voznog reda, priruénik o Zeljezni¢kim prugama i prijelazna zapovijed [1].
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Slika 1: Primjer voznog reda viaka
Izvor: [1]

2.2. Dodjela kapaciteta

Tvrtka HZ infrastruktura d.o.0., kao Ul-e Republike Hrvatske provodi postupak dodjele
infrastrukturnog kapaciteta te na pravedan i ne diskriminirajuéi nadin dodjeljuje
infrastrukturni kapacitet [2].

Dodijela infrastrukturnih kapaciteta u obliku trase vlaka obavlja se za godinji vozni red
| za redovne izmjene i dopune godi$njeg voznog reda i prema ad hoc zahtjevima.
Zahtjeve za dodjelu infrastrukturnih kapaciteta podnositelji zahtjeva podnose putem
aplikacije NTR ili aplikacije sustav koordinacije trasa ( u daljnjem tekstu PCS)
prikazane u tablici 2 [2].



Tablica 2: Aplikacije za podnosenje zahtjeva

Podnosenje zahtjeva
NTR httos.//\www.hzinfra.hr/naslovna/pristup-infrastrukturi/korisnicki-
centar/
PCS htto://pcs.rne.eu/
Izvor: [2]

Aplikacija za narugivanje/otkazivanje trase vlaka NTR dostupna je na mreznoj stranici
Ul-e, a aplikacija PCS ( Path Coordination System — sustav koordinacija puta) je
sustav koordinacije zahtjeva za medunarodne trase namijenjen Zeljeznickim
prijevoznicima i drugim podnositeliima zahtjeva, upraviteljima infrastrukture, tijelima
za dodjelu kapaciteta i Zeljeznickim teretnim koridorima. PCS aplikacija optimizira
koordinaciju dodjele medunarodnih trasa time $ta osigurava da se zahtjevi za
dodjelom i ponude infrastrukturnog kapaciteta harmoniziraju medu svim uklju¢enim
stranama i jedini je alat za objavu obvezujucih prethodno kontinuiranih trasa vlakova i
ponuda rezerviranog kapaciteta na RFC-ima [2].

Tijela koja sudjeluju u postupku dodjele kapaciteta su:

a) Ul - kao upravitelj infrastrukture i kao tijelo za dodjelu kapaciteta

b) Podnositelji zahtjeva — Zeljeznicki prijevoznici ili medunarodne grupacije ili druge
fizicke ili pravne osobe koje imaju interes za dodjelu infrastrukturnog kapaciteta
za obavljanje javne ili komercijalne usluge

c) RNE - RailNetEurope — udruga osnovana od europskih upravitelja infrastrukture
i tijela za dodjelu kapaciteta €ija je zada¢a omogucavanje brzog i jednostavnog
pristupa europskoj Zeljeznickoj infrastrukturi, poveéanje kvalitete i uéinkovitosti
medunarodnog Zeljeznickog prometa te uskladivanje uvjeta i postupaka u
upravljanju medunarodnom Zzeljezni¢kom infrastrukturom

d) FTE — ForumTrainEurope — europska organizacija Zeljezni¢kih prijevoznika koja
predstavlja europski forum za tehniéko planiranje medunarodnog putnickog i
teretnog prijevoza

e) C-OSS Zeljeznickih teretnih koridora: Mediteranski i Alpe — zapadni Balkan — tijelo
koje obavlja dodjelu prethodno konstruiranih medunarodnih trasa vlakova i
rezervnih kapaciteta na koridoru [2].

2.3. Dodjela kapaciteta za godisnji vozni red

Prije zapocinjanja postupka izrade nacrta voznog reda prema zahtjevima podnesenim
u redovnom roku Ul-e dogovara se s drugim nadleznim Ul-e o tome koje je
medunarodne trase viakova potrebno ukljuciti u vozni red. Nakon predaje zahtjeva za
dodjelu infrastrukturnog kapaciteta za godiSnji vozni red, Ul ¢e zapogeti s
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konstrukcijom voznog reda i izradom nacrta voznog red i nastojati ¢e pronadi rieSenje
koje je prihvatljivo za sve zainteresirane strane. Nakon izrade nacrta voznog reda
podnositelji zahtjeva se moraju pisanim putem ogitovati na nacrt voznog reda i ako
nemaju primjedbe smatra se da su prihvatili ponudu infrastrukturnog kapaciteta.
Zahtjevi za dodjelu kapaciteta predani nakon redovnog roka za podnosenje zahtjeva
smatraju se naknadnim zahtjevima i ne razmatraju se pri izradi nacrta godiSnjeg
voznog reda nego nakon dovrSetaka nacrta voznog reda. Nakon $ta su usuglaseni svi
infrastrukturni kapaciteti zatraZeni zahtjevima podnesenim u redovnom roku,
dodjeljuju se preostali raspolozZivi kapaciteti prema zahtjevima pristiglim nakon
redovnog roka i to prema redoslijedu prispije¢a zahtjeva [2].

Ad hoc zahtjevi su zahtjevi za dodjelom infrastrukturnog kapaciteta koji se podnose za
vrijeme trajanja voznog reda, a koji nisu vezani uz redovite izmjene i dopune voznog
reda. Ul-e moze udovoljiti ad hoc zahtjevima, uz uvjet da raspolaze dovoljnim
infrastrukturnim kapacitetom [2].

Zahtjevi za dodjelu ad hoc kapaciteta u tijeku vazeéeg voznog reda prikazani su u
tablici 3.

Tablica 3: Zahtjevi za dodjelu ad hoc kapaciteta u tijeku vaze¢eg godiSnjeg voznog reda

Rok za podnosenje ROREA
Podnosenje zahtjeva Zahtiova dodjelu
J kapaciteta
za zahtjeve 4 dana od
podnesene vise od 5 dana primitka
dana prie dana zahtjeva
izvr§enja usluge
NTR https://www.hzinfra.hr/naslovna/pris tup- |Za zahtjeve
infrastrukturi/korisnicki-centar/ podnesene 5 i manje
dana prije dana sto je moguée
izvr8enja usluge, a prije
najkasnije 6 sati prije
izvréenja usluge
Izvor: [2]

Zahtjevi za dodjelu ad hoc kapaciteta za pokusne voznje prikazani su u tablici 4.

Tablica 4: Zahtjevi za dodjelu ad hoc kapaciteta za pokusne voznje

Rok za podnosenje |Rok za

Podnosenje zahtjeva zahtjeva dodjelu
kapaciteta
https://www.hzinfra.hr/naslovna/pris|najkasnije 24 sata Sto je

NTR moguce

tup-infrastrukturi/korisnicki-centar/ |prije izvrSenja usluge prije




ponedjeliak — petak
e-posta pokusne@hzinfra.hr od 08.00-15.00 s
izuzetkom blagdana

lzvor:[2]

Pri izradi voznog reda Ul-e ¢e nastojati postiéi rjeSenja koja u najvecoj mijeri
udovoljavaju svim zahtjevima za dodjelu infrastrukturnog kapaciteta, ukljuéujuéi i
zahtjeve za dodjelu infrastrukturnog kapaciteta koji prelazi preko vise Zeljeznickih
mreZa. Nakon objave nacrta voznog reda i dobivenih pisanih oéitovanja nastoje se
rijesiti pristigle primjedbe na maksimalno zadovoljavajuéi na¢in. Kada zahtjevima za
dodjelu infrastrukturnog kapaciteta nije moguce udovoljiti u potpunosti kako je trazeno,
provodi se postupak usugladavanja nastojeéi posti¢i rieSenje koje ¢e zadovoljiti sve
zainteresirane strane [2].

2.4. Zakréena infrastruktura

U slu€aju kada nakon usuglasavanja zatrazenih trasa viakova i savjetovanja s
podnositeljima zahtjeva nije moguée u dovoljnoj mjeri udovoljiti svim zahtjevima za
dodjelu infrastrukturnog kapaciteta, Ul-e ¢e taj dio ZeljezniCke infrastrukture proglasiti
zakréenim. Zakréenim se mora proglasiti i onaj dio Zeljeznicke infrastrukture za koji se
moze ocekivati da ée u blizoj buduénosti imati nedostatan kapacitet. Kada se
zeljezni¢ka infrastruktura proglasi zakréenom provodi se analiza kapaciteta Ciji je cilj
odredivanje ograni¢enja infrastrukturnog kapaciteta koji spre¢avaju ispunjavanje svih
zahtjeva za kapacitetom te predlaganje metoda koje ¢e omoguditi ispunjavanje
dodatnih zahtjeva za dodjelu infrastrukturnog kapaciteta [2].

Infrastrukturni kapacitet se ne¢e smatrati zakréenim:
a) kada potreba za doti¢nim infrastrukturnim kapacitetom ne prelazi 9 mjeseci i
ukoliko se ne o€ekuje da ¢e dotiéni kapacitet biti ponovno zatrazen
b) kada infrastrukturni kapacitet ne moze biti dodijeljen radi izvodenja radova na
odrzavanju infrastrukture
¢) kada Ul-e opravdano sumnja da podnositelj zahtjeva nece koristiti zatrazenu
trasu [2].
Kada se proglasi zakréenost Zeljezni¢ke infrastrukture na dodjelu kapaciteta primijeniti
Ce se pravila prioriteta prema sljede¢em rasporedu:
a) usluge javnog prijevoza putnika
b) usluge kombiniranog prijevoza
c) usluge medunarodnog teretnog prijevoza
d) usluge ostalog teretnog prijevoza [2].

Prema gore navedenim prioritetima postupak dodjele trase obavljat ée se prema
slieded¢im pravilima:
a) zahtjevi za trase redovnih vlakova imaju prednost pred zahtjevima za trase
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izvanrednih viakova

b) zahtjevi za trase vlakova koji obuhvaéaju dulje vremensko razdoblje
prometovanja imaju prednost pred zahtjevima za kra¢e vremensko razdoblje

c) zahtjevi za trase vlakova za dulju relaciju imaju prednost pred trasama vliakova
za kracu relaciju na istom prijevoznom putu

d) kod zahtjeva za trase vlakova istih ili podjednakih karakteristika prednost ¢e
imati oni vlakovi koji su u prethodnom voznom redu imali visi stupan;
iskoriStenosti cjelokupne trase vlaka za koju je predan zahtjev [2].

2.5. Pravila nakon dodjela kapaciteta

Podnositelj zahtjeva kod ad hoc trase vlaka moze zatraZiti isklju¢ivo izmjenu vremena
polaska iz sluZbenog mjesta koje moze biti do najviSe 6 sati prije definiranog polaska
u postupku dodjele kapaciteta odnosno najvise do 12 sati poslije definiranog polaska
u postupku dodjele kapaciteta. Ostale podatke o dodijeljenoj trasi vlaka nije moguce
mijenjati, odnosno ako podnositelj zahtieva Zeli mijenjati dodijeljenu trasu mora ju
otkazati i podnijeti novi zahtjev [2].

Ako je potrebno zbog zatraZenih izmjena i dopuna godiSnjeg voznog reda Ul-e uz
prethodnu suglasnost podnositelja zahtjeva, moze izmijeniti ve¢ dodijeljenu trasu
vlaka iz godiSnjeg voznog reda. Suglasnost nije potrebno traziti za teretne i sluzbene
vlakove ako se izmjenom i dopunom ne remeti traZzeno vrijeme u polaznom odnosno
dolaznom sluzbenom mijestu te tehnoloska vremena u ostalim sluzbenim mjestima
u kojima je predviden rad tih viakova [2].

Ul-e moZe podnositelju zahtjeva predioziti izmjenu trase, a promjena vrijedi samo za
jednu voZnju vlaka, u slu€ajevima izvanrednog dogadaja, radova na Zeljezni¢koj
infrastrukturi ili popunjenosti svih predvidenih kolodvorskih kapaciteta ili pruge.[2]
Kada podnositelj zahtjeva u€estalo ne koristi dodijeljenu trasu predvidenu voznim
redom ili njen dio Ul-e duZan je naplatiti naknadu za nekoristenje kapaciteta.

Realizacija dodijeljenih trasa viakova prati se na nacin da se izraunava stupanj
iskoriStenosti trasa (tablica 5) za sve dodijeljene kapacitete prema sljedec¢oj formuli:

Ostvareni vlak kilometri dodijeljene trase

[%] (1)

j iskoris [ tr =
Stupan] oristenosti trase Planirani broj vlak kilometara

Tablica 5: Granicni stupanj iskoriStenosti trase prema vrsti vilakova

Vrsta viaka Granicni stupanj iskoriStenosti trase ( %)

vlakovi za prijevoz putnika 80
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vlak s pojedinaénim vagonima, vlak s 35

jedinstvenim teretom, brzi, direktni, viak

kombiniranog prometa, dionicki, sabirni

kruzni i industrijski viak 20

izvanredni viakovi u terethom prometu 20
lzvor: [2]

Stupanj iskoriStenosti dodijeljenih trasa izra¢unava se za vremenska razdoblja od
pocetka vazenja voznog reda do |. izmjena i dopuna voznog reda, od jednih do drugih
izmjena i dopuna voznog reda, te od zadnjih izmjena i dopuna voznog reda do
zavrSetka vaZzenja voznog reda. Za dodijeliene trase viakova kojima je stupanj
iskoristenosti manji od grani¢nog stupnja iskori$tenosti Ul-e naplacduje naknadu za
nekoritenje kapaciteta, a ako je stupanj iskori$tenosti manji od 25% mjesec¢no Ul-e
moze oduzeti dodijeljeni kapacitet te ako je stupanj iskoriStenosti manji od 50%
mjesetno Ul-e moZe oduzeti dodijeljeni kapacitet na zakréenoj infrastrukturi [2].
Zeljezni¢ki prijevoznik moze otkazati dodijeljeni infrastrukturni kapacitet na nadin da
se trasa za jedan ili viSe dana otkazuje planom prometa za svaku pojedinu vozZnju, a
trase koje se otkazuju do kraja vazenja voznog reda, otkazuju se u postupku redovnih
izmjena i dopuna godi$njeg voznog reda [2].

11



3 NEDOSTACI POSTOJECEG POSTUPKA IZRADE VOZNOG REDA

Vozni red predstavlja glavni dokument koji pruza informacije o vremenima polaska sa
kolodvora ili stajali$ta pojedinih ili svih linija javnog prijevoza. Putnici ovise o njemu i
on im dirigira aktivnosti u danu. On ne predstavlja samo puku informaciju, jer prije
voditi raCuna o mnogo stvari, a najvaznija pretpostavka pri njegovoj izradi jest da mu
vrijednost ponajviSe ovisi o sposobnosti da $to uspje$nije odgovori na potrebe
korisnika javnog prijevoza, odnosno pojedinih ciljanih skupina korisnika javnog
prijevoza kao $ta su radnici, uéenici, studenti, turisti [3].

Razdvajanje jedinstvenoga Zeljezni¢kog sustava na prijevoz i infrastrukturu izravno je
utiecalo na promjene tehnolo$kog procesa stvaranja prijevozne usluge. U cilju
prevladavanja uo¢enog problema potrebno je istraziti, redizajnirati te unaprijediti
tehnoloski proces stvaranja prijevozne usluge. Prva planska faza tog procesa je vozni
red. Vozni red predstavija skup aktivnosti oko izrade plana viakova prilikom kojih se
na jednom mjestu objedinjavaju ulazni elementi, te je temelj tehnoloskog procesa
stvaranja prijevozne usluge te poslovnih planova i strategija poduzeéa. Razdvajanjem
jedinstvenog sustava dolazi do vaznih promjena svih aktivnosti pri izradi, provedbi, i
pobolj$anju plana prometa vlakova, odnosno voznog reda; te potrebe za novim
tehnoloskim i organizacijskim rjeSenjima pri izradi voznog reda. Trasa vlaka postaje
dodirna totka izmedu Zeljeznickih poduzeéa, bez obzira na to radi li se o
infrastrukturnom kapacitetu Ul-e ili kapacitetima vlakova prijevoznika [7].

Model upravljanja voznim redom jest alat u kojemu se vozni red kao samostalni proces
uskladuje prema vanjskim i unutarnjim elementima. Vanjski elementi predstavljaju
zahtjeve korisnika usluga i drustvene zajednice, a unutarnji element upravijanje
voznim redom. Vanjske i unutarnje elemente izrade voznog reda nuzno je povezati
Cimbenicima uspjeha Zeljezni¢kih poduzeéa. [7].

Primjena Direktive 2012/34/EU Europskog parlamenta i vileéa o uspostavi
jedinstvenog Europskog Zeljeznickog prostora i podjela tehnoloskog procesa znaéajno
su utjecale na izradu voznog reda. Znagaj voznog reda minimiziran je samo na
administrativnu razinu te se viSe ne prepoznaje kao faza planiranja u glavnim
poslovnim procesima.

Nedovoljno zastupliena tehnolo$ka interoperabilnost Zeljezniékog prometa prilikom
razdvajanja prijevoza od infrastrukture dovodi do razli¢itih negativnih posljedica u
smislu daljnjih zadrZavanja na grani¢nim prijelazima, nestandardiziranosti tehnickog
pregleda vlakova i vagona i neuskladenosti pri struénom osposobljavanju Zeljeznigkih
radnika. Navedene negativne posliedice znatno utjeéu na otezano pruzanje kvalitete
prijevozne usluge i pored velikih ulaganja u modernizaciju Zeljezniéke infrastrukture i
prijevoznih sredstava.

Aspekti vremena relevantni za planiranje i realizaciju putovanja su trajanje putovanja
I pridrzavanje voznog reda prijevoznika. Prometna i/ili organizacijska uska grla
nerijetko produljuju vrijeme putovanja u prometno intenzivnim razdobljima i smanjuju
prosjecnu brzinu putovanja. Korisnicima je iznimno vaZno pridrzavanje unaprijed
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definiranog voznog reda, kao i ne odstupanje od njega radi izvr§avanja svojih obaveza
i planiranih aktivnosti. Odstupanje od voznog reda, odnosno to¢nost i redovitost usluge
pridonosi kvaliteti usluge i pridobivanju vec¢eg broja korisnika prijevozne usluge [3].
Primjer je putovanje od tocke A do tocke B gdje se uzima cijelo vrijeme provedeno u
prijevoznom sredstvu. Toénost i redovitost podrazumijeva vrijeme kasnjenja tijekom
cijelog putovanja kao i nuzna predsjedanja zbog promjene relacije. Ako se promatra
vremenski interval polaska i odlaska od to¢ke A do tocke B i obrnuto, kasnjenje prvog
vlaka uzrokuje kasnjenje svih ostalih vlakova. Putnik koji se ravna po voznom redu
nece biti odusevljen stalnim kasnjenjima i traziti ¢e ostale nacine prijevoza.

Usluge Zeljezni€kih prijevoznika obavljaju se prema trzi$nim uvjetima na temelju
ugovora o prijevozu i moguc je niz negativnih posljedica:

a) zakup trase koja se ne koristi

b) prijevoznici zbog loSeg poslovanja odlaze u ste¢aj

c) prekomjerno zadrzavanje vozila na Zeljeznickoj infrastrukturi

d) krajnji korisnici odlu€uju se za druga trziSna riesenja

e) nedovoljan broj kapaciteta

Danasnja provedba voznog reda nailazi na niz problema koji se ti€u redovitosti,
urednosti i neometanosti. U Hrvatskoj Zeljezni¢ka pruga je uglavhom jednokolosije¢na
8to ima za posljedicu smanjenu propusnu moé. Dode li do neplaniranih zatvora pruge
i izvanrednih dogadaja, na pruzi dolazi do kasnjenja viakova ili prekida prometa zbog
nedostatka alternativnih pravaca, a samim time i do otkazivanja voznji viakova te
uvodenje supstitucije autobusima u putni¢kom prometu.

Takoder, nedostatak robusnijeg voznog reda koji bi odgovarao potrebama korisnika i
otvaranje novih stajaliSta u centrima priviaéenja su jedan od vecéih nedostataka u
izvrSenju postojeceg voznog reda. Veliki napredak bi bio da se u buduénosti integriraju
razli€iti prometni modovi u zajednicki vozni red.
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4 OPIS NOVOG POSTUPKA IZRADE VOZNOG REDA

Prije nekoliko godina RNE i Forum Train Europe (u daljnjem tekstu: FTE) udruzile su
snage kako bi pokrenule ambiciozan projekt — redizajn medunarodnog procesa izrade
voznog reda ( Redesign of the International Railway Timetabling Process; u daljnjem
tekstu TTR). Vide od 100 poslovnih struénjaka, Ul-e i Zeljezni¢kih prijevoznika iz
podru&ja voznog reda, upravljanja imovinom, pravne, prodajne i proizvodne djelatnosti
radi na izradi TTR-a.

Dana$nji proces upravijanja kapacitetom viSe ne odrazava potrebe trZista i radi se na
poboljdanju u pogledu fleksibilnosti, u¢inkovitosti i potpunoj troSkovnoj optimalnosti.
Nacionalne zakonitosti kompliciraju medunarodno uskladivanje i smetaju
besprijekornom prekograni¢nom prometu, boljem koristenju postojece infrastrukture i
daljnjem razvoju jedinstvenog europskog Zeljezni¢kog prostora [4].

Konaéna korist u izradi TTR-a je privuéi $to viSe korisnika Zeljezni€kih usluga kroz:

a) raniju prodaju karata putnicima

b) zastitu kapaciteta dovoljne kvalitete

c) smanjenje suviSnih poslova za upravitelja infrastrukture i za podnositelje
zahtjeva za dodjelu kapaciteta

d) uvodenje mogucénosti postavljanja zahtjeva za jedinstvenim kapacitetom koji
vrijede nekoliko godina

e) ranije otkrivanje zagu$enja

f) Europsko uskladivanje nacionalnih procesa kako bi se pojednostavio pristup
kapacitetu i boljoj iskori§tenosti medunarodnog zZeljezni€kog prometa [4].

TTR osigurava strukturiran, uskladen i transparentan proces Ul-e, podnositelja

zahtjeva i raznih drugih sudionika uzimajuéi u obzir razli¢ite poslovne potrebe. Na slici
2 prikazani su klju¢ni elementi TTR-a [4].
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Slika 2: Klju¢ni elementi TTR postupka
lzvor: [4]

Bitan dio postupka TTR-a je planiranje unaprijed, &iji je prvi element Strategija
kapaciteta. Direktiva 2012/34/EU Europskog parlamenta i Vijeéa o uspostavi
jedinstvenog Europskog Zeljezni¢kog prostora, ¢lanak 26. zahtijeva da drzave Clanice
Europske Unije osiguraju da programi dodjele kapaciteta za Zeljezni¢ku infrastrukturu
slijede nacela utvrdena u navedenoj Direktivi i na taj na€in omoguéuju Ul-e
oglasavanje i ucinkovito koritenje raspolozivih infrastrukturnih kapaciteta. Da bi se
ovaj zakonski zahtjev mogao ispuniti na ucinkovit naéin, vazno je imati rano saznanje
o raspolozivim kapacitetima za odredeno vremensko razdoblje i opéim potrebama za
kapacitetom. Proces strategije kapaciteta trebao bi pomoéi u prikupljanju i
organiziranju informacija za izgradnju modela kapaciteta. Zavrsni korak u planiranju je
priprema ponude kapaciteta [4].

Ul-e i tijela za dodjelu kapaciteta moraju pripremiti strategije kapaciteta u skladu s
nacelima TTR-a i time promicati medunarodno uskladene procese upravijanja
kapacitetima na jedinstvenom europskom Zeljezni¢kom podrucju.

4.1. Strategija kapaciteta

U sredistu strategije kapaciteta je buduénost i razvoj infrastrukture i nagela planiranja,
te je veé tu potrebna medunarodna koordinacija buduéi da su razligiti pristupi izmedu
Ul-e.

Strategija kapaciteta uzima u obzir kljuéne elemente:

a) prognoza potraznje koja uklju€uje i vlastite zahtjeve za odrzavanja
b) ustupanje zahtjeva
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c) analiza kapaciteta
d) ulaganje u kapacitete u slu€aju otkri¢a uskih grla [4].

Sa stajali$ta upravljanja kapacitetom od velike je vaZnosti prognoza potraznje za
razliite zahtjeve. Strategija kapaciteta preduvjet je razvoja modela kapaciteta za
liniju, dio mreze ili cijelu mrezu. Ul-e se poti€e da pripremi strategija kapaciteta za
cjelokupnu mrezu i da se definira je li dovoljna jedinstvena strategija za cjelokupnu
mrezu ili je prikladnije imati viSe strategija kapaciteta za razliita zemljopisna
podrucja [4].

Vremenski okvir za strategiju kapaciteta prikazan je u tablici 6.

Tablica 6: Vremenski okvir za strategiju kapaciteta

Mjeseci prije Aktivnosti Upravitelja Infrastrukture
izmjene
voznog reda

X-60 Ul-e definira sva povezana zemljopisna podrugja za svaku
pojedinacnu strategiju kapaciteta, ukljuéujuéi otkrivanje drugih
zainteresiranih Ul-e i pocinje rad na strategiji kapaciteta

X-60do Ul-e prikuplja podatke od nadleznih tijela i ulazne podatke s

X-54 terminala i usluznih objekata
X-54 do Uskladivanje strategije kapaciteta izmedu Ul-e
X-36
X-36 Ul-e objavijuje sve strategije kapaciteta i svaku od strategija

provjeravaju drugi zainteresirani Ul-e

Izvor: [4]

Strategija kapaciteta je glavna veza izmedu politickih i socijalnih zahtjeva gradana i
procesa planiranja kapaciteta, te nadlezna tijela mogu utjecati na buduéi kapacitet i
njegovo kori§tenje. Opseg institucija uklju¢enih u strateSku fazu razlikovat ¢e se od
zemlje do zemlje, no od institucija se ocekuje da daju kljuéni doprinos kroz politicke
zahtijeve o budué¢im pozitivnim i negativnim promjenama raspoloZivih kapaciteta i
raspolozZivim financijskim sredstvima za buduéa ulaganja i odrzavanja.

4.2. Model kapaciteta

Cilj modela kapaciteta je detaljnije prikazati, uskladiti i raspraviti oGekivani obujam
iskori§tenosti kapaciteta svakog segmenta trziSta i privremenih ograniCenja
kapaciteta. Njime se ne definira to¢an raspored niti pojedinosti o privremenim
ograniéenjima kapaciteta koje su odredene uobi¢ajenim postupkom planiranja
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priviemenih ograni¢enja kapaciteta. Model kapaciteta sastoji se od 24-satnog
pregleda koji odrazava potrebe trZiSta u koji su uklju¢ena i privremena ograni¢enja
kapaciteta ( u daljnjem tekstu: POK). Kapacitet za srednjoroéno planiranje temelji se
na nacelima strategije kapaciteta Ul-e, uzima u obzir poznata POK-a kao i odredene
kapacitete za POK-a koja su odredena tek u kasnijoj fazi prema redovitom planiranju
priviemenih ograniCenja kapaciteta i nove usluge od strane podnositelja zahtjeva koje
su unaprijed poznate [4].

Model kapaciteta je prijelazni korak koji koriste Ul-e kako bi pomogli transformaciji
oCekivanja o buduéoj potraznji u proizvode kapaciteta koji se mogu planirati, zastiti i
ponuditi kupcima.

Vremenski okvir za model kapaciteta prikazan je u tablici 7.

Tablica 7: Vremenski okvir za model kapaciteta

Mjeseci prije Aktivnosti Upravitelja Infrastrukture

izmjene voznog

reda

x-36 Ul pocinju raditi na modelima kapaciteta

x-36 do x-24 Svi podnositelji zahtjeva i potencijalni podnositelji mogu stavljati

obavijesti o potrebama kapaciteta koji se redovito izmjenjuju izmedu
Ul

x-24 do x-21 Ul-e analiziraju prikupljene podatke. Zavr$en je nacrt medunarodno
uskladenih modela kapaciteta

x-21 do x-18 Ul se konzultira sa podnositeljima zahtjeva €iji se kapacitet ne moze
u potpunosti razmotriti u modelima i pokuSava se pronadi
alternativno rjeSenje. Ul je precizno prilagodio modele kapaciteta

x-18 do x-11 Provodi se objava modela konaénih kapaciteta i zapocinje faza
planiranja kapaciteta

lzvor: [4]

4.3. Postupak izrade modela kapaciteta

Prvi korak za Ul-e je izgradnja jasne raspolozZive infrastrukture na mrezZi tri godine
unaprijed. Svaku promjenu koja utje€e na kapacitet na prugama i u évorovima treba
uzeti u obzir [4].

Drugi korak je izrada planova o nacinju koristenja infrastrukture u buduénosti i Ul-e to
mogu napraviti samostalno ili u dogovoru s podnositelima zahtjeva. Na
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medunarodnim planu nuzno je uskladiti se s ukljuéenim Ul-e. Uskladivanje ukljucuje
studije o usmjeravanju i frekvencijama nacionalnih i medunarodnih veza na mrezi.
Takoder, promjene nacionalnih propisa mogu igrati ulogu u stvaranju modela
kapaciteta tako da nacionalne vilade mogu odluéiti da na odredenim linijama postoji
potreba za minimalnim razinama usluga za odredene trziSne segmente [4].

Model kapaciteta dijeli kapacitet na liniji za vlastite potrebe Ul-e i komercijalne potrebe
i moZe imati visoku dodanu vrijednost u slu€aju:
a) zagusene linije
b) oéekivani znatan broj zahtjeva za kontinuirano planiranje
c) pruge s mjesovitim prometom u smislu razli¢itih podnositelja zahtjeva, putnici i
teret
d) linije s medunarodnim prometom
e) linije s o€ekivanim visokim udjelom privremenih ograni¢enja kapaciteta koja ¢e
uzrokovati probleme [4].
Ul-e mora izracunati ofekivanu potraznju za kapacitetom u razli¢itim trziSnim
segmentima u vremenskom okviru od 36 mjeseci’.
To se moZe uciniti uzimanjem u obzir:
a) informacija koje su dostavljene od nadleznih tijela u fazi strategije kapaciteta
b) podataka o Zeljezni¢kim uslugama koje se obavljaju u tekuéoj ili prethodnoj
godini
c) prognoza buducih kretanja na trzistu
d) rezervacijom kapaciteta
e) okvirnih sporazuma [4].

Podnositelji zahtjeva =zatrazili su postupak koji im omoguéuje sudjelovanje u
oblikovanju buduéeg kapaciteta, uravnotezenost izmedu usluga prijevoza tereta,
usluga prijevoza putnika i ograni¢enja kapaciteta. Standardiziraju se informacijski
parametri podnositeljia zahtjeva za navodenje njihovih buduéih potreba za
kapacitetom. Sustav bi im trebao omoguéiti unos svih potrebnih informacija i
parametara kako bi se omoguéilo planiranje kapaciteta. Cjelokupnim procesom
upravljat ¢e se pod kontrolom i odgovornoséu Ul-e, Cuvajuéi potpunu povjerljivost [4].
Najave potreba za kapacitetom mogu se dostaviti putem:

a) teretnih ili putni¢kih Zeljeznickih prijevoznika

b) privatnih podnositelja zahtjeva

¢) terminala i usluznih objekata

d) ostalih subjekata koji imaju interese u koriStenju kapaciteta, ali koji se neée

prijaviti za kapacitet direktno? [4].

MoZe se pretpostaviti da ée podnositelji zahtjeva na trziStu putnikog prijevoza

! U odredenom modelu kapaciteta Ul razmatraju samo jedno razdoblje voznog reda unutar 12 mjeseci.
S potpunim uvodenjem TTR-a, radovi ¢e i¢i istodobno na nekoliko razdoblja voznog reda. Primjerice, u
prosincu 2024. godine Ul ¢e zapogeti s modelom za vozni red 2028. godine, prikupljanjem obavijesti o
zatvaranju kapaciteta za model 2027. godine i zavr3nim radom na opskrbi kapaciteta.

2 Na primjer: tvornica automobila koja organizira prijevoz komponenata i automobila
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iskoristiti moguénost dostave vrlo detaljnih informacija, dok ée podnositeljima zahtjeva
na trziStu teretnog prometa biti teSko navesti detaljne podatke. Stoga bi buduéi IT
sustavi trebali biti usmjereni ne samo na korisnike®, ve¢ i omoguéiti podnoSenje
jednostavne verzije najave potreba za kapacitetom sa samo opéenitim informacijama®.
Potreba za kapacitetom moze se izraziti na razli€ite nacine:
a) naznaka ,status quo® ako nema promjena na sadasnjim ponudama
b) naznaka ,status quo“ s prilagodbama
c) ocekivani promet s detaljnim i pouzdanim ulaznim podacima [4].

44,

Procjena buducih koli¢ina trasa Ul

U primjeru u nastavku uzima se izracun udjela trasa sustava potrebnih za trZiSni
segment s parametrima 90 km/h, 2000 t i 690m. Procjena volumena provodi se s
pretpostavkom da je infrastruktura dostupna 20 sati dnevno i da Ul-e zatvaraju liniju 4
sata za dnevno odrzavanje [4].

U tablici 8 prikazan je primjer potreba buduéih trasa na liniji od A do B. Na toj liniji svaki
dan postoiji veliki broj teretnih viakova. Ul-e je isplanirao dvije sistemske rute po satu
koje se mogu koristiti za teretne vlakove sa standardnim karakteristikama. Na temelju
povijesnog rasta trzi$ta i podataka o razvoju u buduénosti, Ul-e oéekuju godisnji rast
vlakova pocetkom 2022. godine, a primjer pokazuje da ¢e se od 2023. godine morati
povecati ponuda kapaciteta u tom segmentu trzista [4].

Tablica 8: Primjer izracuna buducih kapaciteta na liniji od A do B

Linija 2018. | 2019. | 2020. | 2021. | 2022. | 2023. | 2024. | 2025. | Uskladenost

:A-B potrebna s
ukljuéenim
Ul-e?

Realizacija:

Prosjecan

broj teretnih | 30 25 28

vlakova po

danu

% Uzimajudi u obzir da nisu svi koji podnose najave potrebe za kapacitetom skroz uklju&eni u Zeljeznicki
promet, IT treba omoguéiti podnosenije i laicima.

4 Na primjer: ,vlak optere¢en uglienom od mjesta A do mjesta B, 3xtjedno
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Ponudene
sistemske
trase/sati za
teretne
vlakove

Ponudeni
kapacitet na
temelju 20
sati/dan

40

40

40

40

40

40

60

60

Da, koli¢ine

Rast trzista
(%)

+12

+10

+10

+10

+10

+10

Dnevno
zatvaranje
linije za
odrZzavanje
(01:00-
05:00)

sata

sata

sata

sata

sata

sata

sata

sata

Da

Broj
océekivanih
teretnih
vlakova/dan

31

34

38

42

46

Ul-e oc€ekuju
razmjene

Iskoristene
rute nakon
zahtjeva za
planiranje iz
prethodnih
godina

10

Ul-e
razmjenjuju
ove
informacije

Potreba po
satu

1.55

1.7

1.9

2.1

2.3
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Ponudeni 2 2 2 3 3
sati

Izvor: [4]

Za potrebe uskladivanja na medunarodnoj razini preporucuje se izracunati o¢ekivane
koli¢ine na razini pojedinosti standardnog dana bez priviemenih ograni¢enja
kapaciteta 3to je i osnovni zahtjev za provedbu TTR-a.

4.5. Planiranje i ponuda kapaciteta

Konacna verzija modela kapaciteta temelj je za izgradnju ponude kapaciteta. Faza
planiranja kapaciteta zapo€inje 18 mjeseci prije izmjene voznog reda, a Ul-e zapocinju
raditi na medunarodnoj uskladenoj ponudi kapaciteta najkasnije 16 mjeseci prije
izmjene voznog reda. Ponuda se sastoji od 365-dnevnog prikaza dijagrama
kapaciteta, jer bi buduéi centar kapaciteta trebao omoguéiti vizualizaciju ne samo za
odredeni dan, veé i za dulje vremenske periode zbog potreba za duljim medunarodnim
gledidtima na trase, odnosno na vlakove koji voze dulje od 24 sata. Na Ul-e je da
odlu¢e u kojem ¢e obliku biti objavijena ponuda kapaciteta, no svakako je potrebno
uskladiti medunarodnu ponudu kapaciteta. Ul-e moraju poceti uskladivati
medunarodnu ponudu kapaciteta $ta je prije moguce, a najkasnije 13 mjeseci prije
izmjene voznog reda aktivno dolaze s prijedlozima ponude susjednim Ul-e kako bi
koordinirali ponudu kapaciteta i objavili ju. U danima kada ¢ée promet biti zakréen Ul-e
bi trebali zajedni¢ki pripremiti uskladenu dostatnu ponudu kapaciteta na
preusmjeravajuéim linijjama [4].

Na temelju podjele kapaciteta, najkasnije 16 mjeseci prije izmjene voznog reda, Ul-e
¢e raditi na kompletnom rasporedu TTR-a kombiniranjem unaprijed planiranih trasa,
sistemskih trasa, propusnosti i praznom prostoru. Rezultat je izvediv vremenski
raspored prema linijjama i karakteristikama mreze, a u slu¢ajevima prekogranic¢nih
pruga te se aktivnosti uskladuju sa susjednim Ul-e. Unaprijed planirana trasa je trasa
koju je Ul-e planirao na pocetku postupka nabave kapaciteta na temelju podijele
kapaciteta kao i viastitih oéekivanja u pogledu potreba trzi§ta, zahtjeva sadrzanih u
okvirnim sporazumima i najavom potrebe kapaciteta podnositelja zahtjeva. Te se trase
prvenstveno odnose na predvideni i stabilan promet i stoga njihova obiljezja
obuhvacaju vrlo uzak raspon i imaju ograni¢en stupanj fleksibilnosti za konaénu
konstrukciju trase [4].

Pojas kapaciteta indikativan je vremenski okvir do nekoliko sati koji uklju¢uje kapacitet
za bar jednu buduéu trasu i unutar tih granica kapaciteta Ul-e ¢e ponuditi broj trasa i
linija. Veli€ina pojasa kapaciteta moZe varirati i nije preporuéljiivo objaviti pojas
kapaciteta Siri od 24 sata na jednoj infrastrukturnoj toc¢ki. Mogucnost koriStenja
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kapaciteta u pojasu kapaciteta pretvorit ¢e se u trase i indikativni broj trasa objavijuje
se kao broj o&ekivanih raspolozivih linija. Termini su popracéeni predvidenim vlakom i
to parametrima brzine, duZine, mase i predvidenim maksimalnim vremenom voZnje.
Na Ul-e je da definiraju pravila u kojoj mjeri se planirani parametri postuju i uskladiti ih
sa susjednim Ul-e. Zahtjevi koji ne odgovaraju predvidenim parametrima viaka mogli
bi rezultirati upotrebom vise linija za jedan vlak [4].

Kako bi se osiguralo da kapacitet za zahtjeve za planiranje koji se podnose nece biti
iskoriSten za redovite zahtjeve za voznim redom, taj se kapacitet mora zastiti. Zastita
kapaciteta je rezervacija kapaciteta za izricitu svrhu i kategoriju trasa i potrebna je
zajednicka uredba kako bi se osiguralo da kapacitet ostane dostupan dok se ne zatrazi

[4].
4.6. Privremena ograni¢enja kapaciteta u fazi ponude kapaciteta

Velike, visoke i srednje utjecajne POK-ove treba ukljuéiti u fazu razvoja ponude
kapacitetom i Ul-e mora znati o utjecaju POK-a na kapacitet. Utjecaj POK-a moze biti
da nema uopce kapaciteta za trasu za period koji moZe varirati od dana i mjeseci. To
takoder mozZe znaditi smanjenje kapaciteta u odredenom vremenskom okviru, neke
trase su zatvorene, ali ¢e biti dostupne i neke dodatne trase [4].

Ovisno o utjecaju na kapacitet Ul-e trebaju razviti ideje o tome kako postupati s
posliedicama i trebaju biti u kontaktu sa uklju¢enim podnositeljima zahtjeva kako bi
saznali kako se nositi s poslijedicama POK-a. To moZe znaciti preusmjeravanje
medunarodnih vlakova, kori$tenje autobusa ili druge sheme voznog reda i ideje moraju
biti uskladene izmedu Ul-e [4].

U tablici 9 prikazan je vremenski raspored ponude kapacitetom.

Tablica 9: Vremenski raspored ponude kapacitetom

Mjeseci i dani prije izmjene voznog Aktivnosti
reda

X-18 Ul-e  zapo€inju pripremu  ponude
kapacitetom. Pocetak savjetovanja s
podnositeljima zahtjeva o projektiranju
ponude kapaciteta na dane prilagodene
velikim utjecajima POK-a. Konstrukcija
pocinje najkasnije na X-16
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X-13

Zadniji rok za Ul-e za uskladivanje ponude
kapaciteta izvan POK-a

X-12 Konzultacije i savjetovanje za POK-a
visokog i srednjeg ucinka su zavrSene

X-12 Objava POK-a kao fiksnog negativnog
ucinka

X-11 Objava medunarodno uskladene ponude
kapaciteta

X-10.5 Rok za Ul-e da ispravi nedosliednost u
ponudi kapacitetom u kojoj su obavijesti
podnositelja zahtjeva i usluzni objekti

X-6.5 do X-4 Objava malih POK-a

X-5 Kapacitet planiranja objavljen na x-11

moZe se azurirati posljednji put. Azuriranje
ne smanjuje kapacitet osiguran za
planiranje  voznog reda. AZurirani
kapacitet ne smije biti u konfliktu s fiksnim
manjim POK-a
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Pretvorba neiskoristenog kapaciteta u
kapacitet naprednog planiranja ili
neplanirani kapacitet

M-150 dana do M-30 dana

AZuriranje ponude kapaciteta postupkom
izmjene puta zbog novog fiksnog manjeg
privremenog kapaciteta

M-30 dana Pretvorba neiskoriStenog kapaciteta
planiranja u preostali kapacitet
M-14 dana Zadniji rok za oslobodenje prozora za ad
hoc zahtjeve
Izvor: [4]
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5 IMPLEMENTACIJA NOVOG POSTUPKA IZRADE VOZNOG REDA

Kako Zeljeznicki sektor nastoji preuzeti veéi udio u prometnoj potraznji u sljedecim
desetlie¢ima, njegov uspjeh na trZistu moZe se posti¢i samo primjenom konkurentnih
procesa planiranja i proizvodnje. Razvoj i zajedniGka provedba ovih procesa je ono
&emu teZi program TTR. Kljuéni aspekt ovog novog sektorskog pristupa je obvezujuca
provedba i primjena TTR procesa u cijeloj Europi kako bi se ojacao cjelokupni sektor
i kako bi Zeljezni¢ki promet postao konkurentniji na europskom prometnom trzistu kroz
pojednostavljeno planiranje kapaciteta.

Za uspje$nu i pravovremenu provedbu TTR-a na europskoj i nacionalnoj razini,
program zahtijeva punu potporu svih uklju¢enih sudionika u Zeljeznici. TTR ¢e se
implementirati u nekoliko provedbenih paketa, od kojih svaki uklju¢uje postavijanje
potrebnih okvirnih uvjeta (IT, komercijalni uvjeti i pravni okvir) i sve relevantne korake
za upravijanje promjenama. To se &ini ne samo na europskoj razini, ve¢ i na
nacionalnoj razini, gdje je zapocela provedba nacionalnih TTR projekata.

Temeljem dubinske analize pojedinaénih elemenata TTR-a i njihovih zahtjeva (u
smislu IT potreba, komercijalnih uvjeta i pravnog okvira), kreirani su paketi
implementacije u kojima su objedinjeni svi potrebni razvoji. S ciliem potpunog
uvodenja TTR-a u prosincu 2024.godine, definirani su datumi zavrSetka za sve pakete
prikazani na slici 3.

Strategija ka

Model kapaciteta

Kolovoz Pocetak: Planiranje rute
2021. _ } Zahti , o
Lipani 2022. . i ahtjev za kapacitetom
Par Eolcetak. Vozni red
0olovozZ , . 2025
SR [poee
Poé B
2023. e
Prosinac
2024.

Slika 3: Definirani rokovi implementacije
lzvor: [5]
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S obzirom na dimenziju projekta, Glavna skupstina RNE u svibnju 2017. godine i
plenarna skupstina Forum Trail Europe u lipnju 2017. godine dogovorile su postupno
uvodenje TTR-a, prvo testiranjem pilota za ispitivanje nekih od inovativnih komponenti
TTR-a. U drugoj fazi procesni elementi postupno ¢e se provoditi dok pravni okvir ne
omogudéi potpunu provedbu postupka TTR-a.

Kao prvi korak, 2017. pokrenute su tri pilot linije duz Zeljezni¢kih teretnih koridora (u
daljnjem tekstu RFC):

a) Mannheim — Miranda de Ebro (na RFC Atlantic)

b) Pariz — Amsterdam (bivsi Antwerpen — Rotterdam)

¢) Minchen — Verona (na RFC ScanMed-u, zaklju€eno nakon TT 2021.)

Kako bi upotpunio rezultate testiranja, OBB INFRA je kasnije pokrenula mrezni
pilot. Suprotno pocetnim razmatranjima, ovaj ¢e se pilot uvoditi postupno, pocevsi od
balticko-jadranske RFC linije izmedu ¢esko-austrijske granice i grani¢nih postaja sa
Slovenijom i Italjom. Razmatra se jo$ jedan pilot na liniji doline Rajne, a o¢ekuje se
da ¢ée pilot Antwerpen-Rotterdam biti proSiren na Pariz i Amsterdam, kako bi se
takoder testirali TTR elementi relevantni za putni¢ki promet.

Rezultati testiranja pilot projekata koristiti ¢e se za definiranje procesa do posljednjeg
detalja, pobolj$anja komponenti procesa i demonstriranja prvih prednosti na trziste, a
diplomski rad prikazat ée proces provedbe pilot projekta Pariz — Amsterdam.

5.1. TTR Pilot Pariz - Amsterdam

Slika 5 prikazuje TTR Pilot Antwerp-Rotterdam koji je zapo€eo u prosincu 2017.
godine za vozni red 2020. godine. 2019. godine dogovoreno je da ¢e pilot projekt
nastaviti za vozni red 2021. godine. Kako je prikazano na slici 4. za razdoblje 2022.
godine odlu¢eno je prosiriti pilot s tre¢im Ul-e SNCF Reseauom i preimenovati ga u
TTR Pilot Pariz - Amsterdam. Buduéi da se SNCF Reseau nije mogao obvezati na
povecanje opsega voznog reda za 2023. godinu, odlu¢eno je nastaviti projekt izmedu
Amsterdama i Bruxellesa, dok su francuski predstavnici mogli ostati i promatrati [5].
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Faza 1.-TTR2019.-2021. Faza 2.-TTR2022. Faza 3.-TTR2023.-....

i

Rotterdam - Antwerp Amsterdam - Paris Amsterdam - Brussels

Slika 4: Razvoj pilot projekta
Izvor: [5]

‘Antwerpen-
Rotterdam via
Roosendaal

Slika 5: Zemljopisno podrucje primjene pilot projekta
lzvor: [5]
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Pilot projekt pruza potencijalnim podnositeljima zahtjeva informacije o opsegu i
postupcima koji se testiraju na pilotu kako bi se omogucéilo aktivho sudjelovanje u pilot
projektu. Usmjeren je na opis inovativnih elemenata TTR-a koji se ispituju u ovom
pilotu i objagnjenje u kojem se konkretnom smjeru postupak na pilot liniji razlikuje od
odgovarajuéeg nacionainog postupka.
Na prugama izvan pilot- sustava i dalje se primjenjuju standardne odredbe IzvjeS¢a o
mrezi.
Pilot se bavi testiranjem postupka dodjele koji sadrZi inovativhe elemente koji
trenutaéno nisu izricito navedeni u pravnom okviru koji se primjenjuje na Zeljeznicki
sektor. Glavna uprava za mobilnost i promet Europske komisije (DG MOVE) i skupina
nezavisnih regulatora zeljeznica (IRG Rail) podupiru projekt TTR-a i poti€u ispitivanje
ideja kako bi se zadovoljila trziSna potraznja i povecala modalna konkurentnost
Zeljeznice [5].
Pilot projekt treba ispitati sve inovativne elemente u TTR-u, no zbog potreba
prilagodbe IT sustava, pravnih nesigurnosti do 2023. godine testirat e se:

a) priprema opskrbe kapacitetom

b) novi postupci podnosenja zahtjeva za tekuée planiranje kapaciteta

c) uskladivanje procesa izmedu Infrabel i ProRail. To uklju€uje i procese u izradi

voznog reda i proces uskladivanja priviemenih ograni¢enja kapaciteta kao Sta
su:
(1) postupci kratkoro€nog zahtjeva za trasu
(2) uklju€ivanje privremenih ograni¢enja kapaciteta u ponudu trase

d) upotreba novih ili prilagodenih IT sustava za potporu izradi TTR-a

€) azurirani novi zahtjevi trase [5].
Ul-e duzni su objaviti uvjete pristupa svojoj Zeljeznickoj infrastrukturi, te informaciju
izdaju Ul-e ukljuéeni u prve pilote s ciliem osiguravanja transparentnih informacija svim
potencijalnim podnositeljima zahtjeva. Sudionici pilot projekta imaju za cilj osigurati
najvisi stupanj uskladenosti s primjenjivim zakonodavstvom u odredenom kontekstu

[5]-

5.2. Podrucje primjene i cilj pilot projekta

Ukljuéene pilot- linije u Projekt Antwerpen — Brussels prikazane su u tablici 10 dok su
dodatne linije prikazane u tablici 11.

Tablica 10: Linije u pilot projektu

Upravitelj Oznaka Linija

infrastrukture pruge

Infrabel L12 Essen-grens — Y
Mariaburg
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L12-1

Y. Sint-Mariaburg - Y.
Driehoekstraat

L27A

Y Driehoekstraat— Y
Schijn

L12

Y.Sint-Mariaburg —
Y.Luchtbal

L25

Y.Luchtbal — Antwerpen
Centraal

L4

Y Luchtbal — Meer Grens

ProRail

Roosendaal grens,
Roosendaal, Lage
Zwaluwe, Dordrecht,
Kijfhoek, Rotterdam
Centraal

HSL-Zuid

Breda grens, Breda,
Rotterdam Centraal

Izvor ; [5]

Tablica 11: Dodatne linije u pilot projektu

Upravitelj infrastrukture

Oznaka pruge

Linija

Infrabel

L25

Antwerpen-Centraal - Y.
Abeelstraat

L25N

Y. Abeelstraat - Y.
Albertbrug

L36N

Y. Albertbrug — Brussel-
Noord

LO

Brussel-Noord — Brussel-
Zuid

ProRail

Rotterdam Centraal —
HSL — Schiphol -
Amsterdam Centraal

Izvor: [5]
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Pilot projekt Antwerp — Rotterdam pokrenut je 2017. godine i za vozni red 2022. godine
pilot je prosiren na Amsterdam, Pariz i Calais i transformiran je iz pokusnog pilota u
provedbeni pilot u sklopu postupne provedbe TTR-a. Za vozni red 2023. godine projekt
je usredotocen na raskrizje izmedu Amsterdama i Brusselsa [5].

5.3. Ponuda kapaciteta na pilot — pruzi tijekom pilot faze

Ponuda kapaciteta za pilot liniju prikazana je u ponudi kapaciteta. Ponuda kapaciteta
vizualizira u ranoj fazi udio kapaciteta posvecen godi$njem planiranju, planiranju u
trenutku kretanja vliaka i privremenim ogranienjima kapaciteta [5].

Kapacitet posvecen godiSnjem planiranju sadrzi :

a) kapacitet teretnih vlakova, objavljen kao Sjeverno more RFC2 — Mediteran i
RFC8 Sjeverno more — prethodno dogovorene Balticke rute

b) kapacitet za sve putnitke viakove, kako nacionalne tako i medunarodne

Kapacitet posveéen planiranju u trenutku kretanja viaka za zadovoljavanje potreba
dinamiénog prometa sadrzi:

a) katalo$ke putove koje predlazu Ul-e, a koje podnositelji zahtjeva mogu zatraZiti
u procesu planiranja voznje. Opseg trase za planiranje voZnje temelji se na
procjenama Ul-e o tome kako ée se promet teretnih vlakova razvijati 2023.
godine i zahtjevima za planiranje voZnje u prethodnim godinama. Izmedu x-8 i
x-5.5 Ul ¢ée napraviti analizu nezatrazenih planova objavljenih na x-11
posvecenih godi$njem planiranju, a ako se smatra potrebnim ili korisnim moze
ponovno objaviti neke od tih planova kao putove voznje.

Kapacitet namijenjen priviemenim ograni¢enjima kapaciteta sadrzi:

a) privremena ogranienja kapaciteta s velikim ili srednjim utjecajem koji su 15.
prosinca 2021. godine objavili ProRail i Infrabel, zajedno sa priviemenim
ograni¢enjima kapaciteta s manjim utjecajem koji su ve¢ planirali

b) privremena ograni¢enja kapaciteta koja ¢e se objaviti od strane ProRaila i
Infrabela 11. kolovoza 2022. godine [5]

Kapacitet ponuden na pilotu Amsterdam — Brussels objavljuje se:
a) u alatu za radunalni model elektroni¢nog kapaciteta( u daljnjem tekstu ECMT)
https://fecmt-online.rne.eu

b) na javnoj platformi RailNetEurope CMS:
https://cms.rne.eu/ttr-komunikaciiska-platforma/Rotterdam-Antwerp-knjiznica

c) preko internetske stranice Zeljeznickog teretnog koridora Sjeverno more-
Mediteran i to samo u vezi s medunarodnom ponudom tereta
https://www.rfc-sjevernomorsko-med.eu/en/page/capacity
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5.4. Rezervacija i zastita kapaciteta za planiranje voznje

Kapacitet posveéen redovnom planiranju trebao bi podnositeljima zahtjeva, kojima
nedostaju informacije o njihovim specificnim potrebama u fazi godiSnjeg zahtjeva,
omoguciti da zatraze kapacitet u kratkom roku, odnosno izmedu &etiri i jednog
mjeseca prije prvog radnog dana [5].

Kapacitet se moZe zatraZiti za vozni red 2023. godine od 11. kolovoza 2022. do 10.
studenog 2022. godine. Zahtjevi se podnose u skladu s rezervom kapaciteta i
parametrima objavljenim za zahtjeve za planiranje voznje. Informacije o raspoloZivim
kapacitetima za planiranje vozZnje mogu se dobiti putem besplatnog alata PCS. Pristup
PCS-u odobren je svim podnositeljima zahtjeva koji imaju vazeci, potpisani korisnicki
ugovor s RNE. Dostupnost raspolozivih kapaciteta u elektronickom alatu za
upravljanje kapacitetom aZurirat ¢e se redovito, pocevsi od kolovoza 2021. godine. U
zahtjevima se moraju navesti zatraZeni dani voznog reda za 2023. godinu i moraju se
staviti putem aplikacije PCS [5].

Postupak planiranja voznje u pilot projektu usmjeren je na zahtjeve za teretom iz
Belgije u Nizozemsku i obratno preko grani¢nog prijelaza Essen Grens/Roosendaal
Grens. Ako zahtjevi za voznju sadrzavaju odljevne dionice izvan pilot-linija ili Cak pilot
mrezZe, oni ¢e osigurati integriranu ponudu od polazista do odrediSta na temelju
raspolozivih kapaciteta na ne pilot dionicama [5].

Kako bi se mogao ponuditi kapacitet dobre kvalitete koji odgovara potrebama trZista,
potrebno je izdvojiti potreban kapacitet tijekom godisnje faze planiranja i zastiti ga za
zahtjeve za planiranje. Udio kapaciteta, koji je u tu svrhu zasti¢en i koji nije dodijeljen
tijiekom razdoblja zahtjeva za godi$nji vozni red, temelji se na procjeni potrebe za
takvim kapacitetom, uzimajuéi u obzir procjene ProRail i Infrabel o&ekivanog obujma
prometa i zatrazenog opsega planiranja kretanja u vremenskom rasporedu za 2022.
godinu [5].

Buduci da se planiranjem u tijeku voZnje u kratkom vremenu trebaju ispuniti predvidive
potrebe za dodjelom kapaciteta, rezerva kapaciteta u tu svrhu temelji se na ciljevima
i naéelima utvrdenim u nacionalnom pravu Direktive 2012/34/EU i Uredbi (EU)
913/2010. U Nizozemskoj i Belgiji kapacitet se moze zastiti Uredom o dodjeli
kapaciteta glavne Zeljeznicke infrastrukture prema nacionalnom zakonodavstvu [5].

5.5. Raspored za trazenje i dodjelu kapaciteta na pilotu Amsterdam — Pariz
za vremenski rok 2022.

ProRail i Infrabel objavili su 11. sije¢nja 2022. godine model kapaciteta u alatu RNE
ECMT. To znaéi da ¢e se objaviti trase, katalog trasa, ukljuéujuéi kapacitet za
planiranje voznje. Tekuéi kapaciteti biti ¢e integrirani u objavi kataloga Zeljeznickih
teretnih koridora. ECMT pokazuje koji su putovi zasti¢eni za tekuée vozZnje i oznaditi
ée te voznje. 11. kolovoza 2022. godine ProRail i Infrabel objavljuju aZzuriranu ponudu
kapaciteta u RNE ECMT alatu i navode sljede¢a azuriranja:

a) promjene priviemenih ograniCenja kapaciteta 2023. s velikim, visokim i
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srednjim utjecajem do kojih je doslo izmedu 12. prosinca 2021.godine i 11.
kolovoza 2022. godine
b) dodaju se manja privremena ograni¢enja kapaciteta
c) valjanost termina za planiranje vozZnje azurira se 11. kolovoza u ECMT-u tako
da postane vidljiva na koji kalendarski dan je raspolozZiv kapacitet za planiranje
voznje
Dana 11. kolovoza 2022. godine kapacitet za planiranje vozZnje bi ¢e tehniki dostupan
u alatu za postavljanje i upravljanje zahtjevima za medunarodnu voZnju u pilotu preko
kataloga Zeljeznickih teretnih koridora koje ¢e zatraziti Ul-e.

U tablici 12 dan je pregled opc¢ih rokova za objavu i dodjelu razli¢itih kapaciteta
ponudenih na pilotu Antwerpen — Rotterdam za vremenski rok 2022. godine te
podnositelji zahtjeva koji sudjeluju u pilot — projektu podnose svoje zahtjeve u skladu
s navedenim rokovima.

Tablica 12: Pregled rasporeda za objavu i dodjelu kapaciteta

Datum/ Zadniji rok Datum u x-sustavu Opis aktivnosti

1. prosinca 2021. X-12 Objava privremenih
ograni¢enja kapaciteta s
visokim i srednjim
utiecajem

11. sijeénja 2022. X-11 Objava modela kapaciteta,
ukljuéujuéi unaprijed
uredene trase i katalog

trase
11. — 25. sijeCnja 2022. X-11-X-10.5 Faza ispravka
11. travnja 2022. X-8 Zadnji dan za postavljanje

na vrijeme pocetnih
zahtjeva za kapacitetom
namijenjenom godi$njem

planiranju
4. srpnja 2022, X-5 Objava nacrta voznog reda
5. srpnja — 5.kolovoza X-5-X-4 Ocitovanja i komentari
2022. podnositelja zahtjeva
11. kolovoza 2022. X-4 Objava aZuriranog modela

kapaciteta ukljucuje:
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 manja privremena
ogranienja
kapaciteta

e izmjena vrijednosti
privremenih
ograni¢enja
kapaciteta izmedu x-
11ix-5

e valjanost tekuceg
planiranja zbog

10. prosinac 2023.

privremenih
ogranienja
kapaciteta
11. kolovoza 2022. X-4 Objava manje koli€ine
privremenih ograni¢enja
kapaciteta
11. kolovoza 2022. X-4 Prvi dan kada podnositelji
zahtjeva mogu naruciti
kapacitet planiranja za
vozni red 2023.
12.travanj — 17.listopad X-8 — X-2 Faza zakasnjelih zahtjeva(
2022. zahtjevi nakon roka)
24 kolovoz — 14. studeni X-3.5 - X-1 Procesiranje i odgovaranje
2022. na zakasnjele zahtjeve
22, kolovoz 2022. X-3.5 Objava konacéne ponude u
godi$njem voznom redu
2023.
14. studeni 2022. X-1 Krajnji rok za odgovore na
zaka$njele zahtjeve
11. prosinac 2022. (at X Promjena voznog reda
00:01 h)
11. kolovoz 2022. -10. X-4 - X+11 Pocetak zahtjeva za
studeni 2022. planiranje i raspodjelu;
posliednji dan za
postavljanje zahtjeva za
planiranje kapaciteta za
vozni red 2023.
18. listopad 2021. - X-2 - X+12 Ad hoc zahtjevi za vozni

red 2023.

Izvor: [5]
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U tablici 13 prikazani su novi rokovi koji se primjenjuju za ispitivanje TTR-a za obradu
zahtjeva za trasu i odnose se na medunarodne putnicke vliakove ograni¢ene na mrezu
ProRail i Infrabel( razlike u odnosu na opée rokove oznacene su plavom bojom).

Tablica 13: Azurirani rokovi procesa

Datum / Rok

Datum u x-sustavu

Opis aktivnosti

10.studeni 2022.

11. travanj 2022. X-8 Zadniji dan za postavljanje
na vrijeme pod&etnih
zahtjeva za kapacitetom
namijenjenom godi§njem
planiranju

6. lipanj 2022. X-6.5 Objava nacrta voznog
reda

8. lipanj — 21. lipanj X-6.5 — X-6 Ocitovanje i komentari

2022, podnositelja zahtjeva
12.travanj — 17 listopad X-8 — X-2 Faza zakasnjelih zahtjeva(
2022. zahtjevi nakon roka)
24 kolovoz — 14.studeni X-3.5 - X-1 Procesiranje i odgovaranje
2022. na zakasnjele zahtjeve
11.srpanj 2022. X-5.5 Objava konaéne ponude u
godi$njem voznom redu
2023
14.studeni 2022. X-1 Krajnji rok za odgovore na
zakasnjele zahtjeve
11.prosinac 2022. (u X Promjena voznog reda
00:01 h)
11.kolovoz 2022.- X-4 - X+11 Pocetak zahtjeva za

planiranje i raspodjelu;
posliednji dan za
postavljanje zahtjeva za
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planiranje kapaciteta za
vozni red 2023.

18.listopad 2022. - X-2 - X+12 Ad hoc zahtjevi za vozni
10.prosinac 2023. red 2023
Izvor: [5]

5.6. Procedura za trazenje kapaciteta namijenjenog godiSnjem planiranju

Kapacitet za godi$nje planiranje u modelu kapaciteta moze se zatraZiti slijedeci dvije
vremenske linije:
a) zahtjeve postavljene na vrijeme prema x-8
(1) trenutni proces
(2) azurirani postupak TTR-a za medunarodne putnicke vlakove ograni¢ene
na mrezi ProRail i Infrabel koji prelaze granice Essen/Roosendaal ili
Meer/Breda Hazeldonk
b) zahtjevi podneseni nakon roka za podnoSenje zahtjeva, odnosno nakon x-8

Na temelju ispitivanja inovativnih elemenata TTR-a zahtjevi za kapacitet namijenjeni
godi$njem planiranju koji se postavljaju na pilot linijje Amsterdam-Pariz podlijezu
slijedeéim posebnostima:
a) zahtjevi za kapacitetom trebali bi biti u skladu sa objavom modela kapaciteta
b) kapacitet za medunarodni promet mora se postaviti preko PCS
c) kapacitet za unaprijed dogovorene trase objavljen preko Zeljezni€kih teretnih
koridora mora biti postavljen preko aplikacije PCS
d) kapacitet za tekucée planiranje kapaciteta koji je objavljen preko Zeljeznickih
teretnih koridora mora se postaviti preko aplikacije PCS [5]
Zahtjevi koji se podnese na vriieme postavljaju se preko aplikacije PCS odabirom
zahtjeva za novu trasu u voznom redu. Za TTR 2023. je odluéeno da podnositelji
zahtjeva trebaju podnijeti zahtjev za cijelu godinu, ne uzimajuéi u obzir objavljena
priviemena ogranitenja kapaciteta. Neki sluc¢ajevi visokog u€inka mogu se unaprijed
dogovoriti izmedu Ul-e i podnositelja zahtjeva kako bi se ispitalo umetanje dana s
privcemenim ograni¢enjem kapaciteta u ponudu trase [5].

5.7. Procedura za trazenje kapaciteta namijenjenog planiranju voznje

Kapacitet posvecéen planiranju voZnje u ponudi kapaciteta za TTR 2023 moZe se
zatraziti od 11. kolovoza 2022. godine do 10. studenog 2022. godine. Zahtjevi moraju
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biti podneseni izmedu &etiri i jednog mjeseca prije prvog dana rada’. Zahtjevi moraju
biti usuglaseni sa rezervom kapaciteta i parametrima objavljenim na zahtjevima za
planiranje voZnje. Informacije o slobodnim kapacitetima mogu se dobiti preko
aplikacije PCS. Dostupnost trasa u elektroniénom alatu za upravljanje kapacitetom
azurirat ¢e se redovito, pocevsi od kolovoza 2021. godine, kao $ta je sluCaj sa
objavljivanjem u katalogu Zeljeznic¢kih teretnih koridora [5].
U zahtjevima se moraju navesti zatraZzeni dani voznog reda za 2023. godinu i moraju
se postaviti putem aplikacije PCS [5].
Zahtjevi se obraduju dolaze¢im redoslijedom slijedec¢i nacelo ,prvi koji dode, prvi je
obraden®“. Putovi ¢e se dodjeljivati u okviru obujma kapaciteta koji je zasticen za
planiranje voznog reda za 2023. godinu.
Predmetni Ul-e provest ¢e provjeru zahtjeva za kapacitet tako da ée provijeriti:

a) selektirane parametre vlaka i specifikacije vuénog sustava koje odgovaraju

opremi pruge — elektriéno dizelska pruga, sigurnosni sustavi

b) za medunarodne zahtjeve grani¢ne prijelaze

c) dosljednost kalendara i vremena

d) dodani nacionalni parametri Ul-e u slu€aju da su obvezni

e) profili kontejnera [5]
Opasna roba moze se utovariti u viakove koristeéi kapacitet planiranja ako se postuju
medunarodna i nacionalna pravila o kretanju opasnih materijala i kod podnoSenja
takvih zahtjeva opasnu robu trebaju prijaviti oba Ul-e [5].
Ako zahtjevi za kapacitetom nisu pravovaljani Ul-e ¢e kontaktirati podnositelja
zahtjeva koji ¢e imati priliku za izmjenu zahtjeva.
Podnositelji zahtjeva ¢e dobiti nacrt ponuda $ta je prije mogucée, ali najkasnije u roku
od 15 dana od podnos$enja zahtjeva za planiranje kapaciteta. U roku od pet radnih
dana nakon primitka nacrta ponude podnositelji zahtjeva mogu podnijeti primjedbe na
nacrt ponude voznog reda u aplikaciji PCS. Podnositelji zahtjeva ¢e dobiti konacnu
ponudu najkasnije 5 radnih dana nakon $to su svoja ocitovanja proslijedili Ul-e. Svi
ukljuéeni podnositelji zahtjeva prihvacaju ili odbijaju konaénu ponudu u roku od 5
kalendarskih dana u aplikaciji PCS. Prihvacanje ¢e dovesti do raspodjela trase, a
odbijanje ili izostanak odgovora smatra se poviaéenjem zahtjeva [5].

5.8. Pravila dodjele

Sukobi zahtjeva za kapacitet godi$njeg planiranja rieSavaju se u skladu sa postupcima
prema Direktivi 2012/34/EU. Ako Ul-e naide na sukobe izmedu razli¢itih zahtjeva
tiiekom postupka izrade rasporeda on pokusava koordinirati zahtjeve i osigurati da u
najboljoj mogucoj mjeri zadovolji sve zahtjeve. Ako dode do situacije koja zahtjeva
usuglagavanje, Ul-e, u razumnim granicama, ima pravo predloZiti infrastrukturni
kapacitet koji se razlikuje od zatrazenog. Ul-e pokuSava sve sukobe rijesiti

5 Kapacitet za tekuce planiranje voznje cuva se 30 dana prije prvog radnog dana; nakon toga Ul moze
upotrijebiti kapacitet posvecéen tekuéem planiranju voznje koji nije zatrazen na druge ad hoc zahtjeve
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savjetovanjem s podnositeljima zahtjeva.
To savjetovanje temelji se na dostavi sliedecih podataka u razumnom roku, besplatno
i u pismenom ili elektronskom obliku:

a) trase vlaka koje svi drugi podnositelji zahtjeva traZze na istim prugama

b) trase vlaka koje su priviemeno dodijeljene svim drugim podnositeljima zahtjeva

na istim prugama
c) alternativni pravci vlaka predloZeni na mjerodavnim prugama
d) sve pojedinosti kriterija koji se koriste u postupku dodjele kapaciteta

Podaci se moraju dati bez otkrivanja identiteta drugih podnositelja zahtjeva, osim ako
su predmetni podnositelji zahtjeva pristali na otkrivanje podataka. Nacela na kojima
se temelji postupak usuglasavanja navedena su u izvieS¢u o mrezi. Ona posebno
odrazavaju poteskoce u organizaciji medunarodnih trasa vlakova i u€inak koji izmjene
mogu imati na druge Ul-e. Kad je zahtjevima za dodjelu infrastrukturnog kapaciteta
nemoguce udovoljiti bez usuglasavanja, Ul-e pokusava izaci u susret svim zahtjevima
putem usuglasavanja. Ne dovodedi u pitanje trenutne Zalbene postupke u slu€aju
sporova vezanih uz dodjelu infrastrukturnog kapaciteta, mora postojati sustav za
rieSavanje sporova radi brzog rieSavanja takvih sporova. Taj sustav mora biti opisan
u izvje$cu o mrezi. U slu€aju primjene ovog sustava, odluka se donosi u vremenskom
roku od 10 radnih dana [6].

Kako ne bi doSlo do sukoba koji proizlaze iz zahtjeva za dodjelu kapaciteta
namijenjenih planiranju kretanja podnesenih tiiekom godiSnjeg voznog reda kapacitet
se mora zastiti tijekom procesa izrade godi$njeg voznog reda. Podnositelji zahtjeva
moraju postovati model kapaciteta koji prikazuje taj zasti¢eni kapacitet prilikom
podnos$enja zahtjeva za godi$nji vozni red. U slu¢aju da se zahtjev podnesen tijekom
godis$nje faze voznog reda; prije x-8, ili kasne faze zahtjeva; izmedu x-8 i x-2, preklapa
s zasticenim kapacitetom za planiranje voZnje, ProRail i Infrabel koordinirat ¢e u
pokus$aju pronalaZzenja puta koji nije u suprotnosti s tim zasti¢enim kapacitetom [6].
Kako se kapacitet za trasu dodjeljuje po principu ,prvi koji dode, prvi ¢e biti obraden®
zahtjevi koji dodu istog dana biti ¢e tretirani kao da dolaze u isto vrijeme i trase ¢e se
dodjeljivati u okviru zasticenog obujma kapaciteta za vozni red 2023. Medutim, kako
bi se osiguralo optimalno koristenje kapaciteta, Ul-e koji sudjeluju u projektu nastojat
¢e sprijeciti situaciju u kojoj rasporedeni i ve¢ operativni Zeljeznicki promet sa manjim
brojem radnih dana ograniava Zeljeznicki promet s ve¢im obujmom i u tom slu¢aju se
moze pokrenuti postupak koordinacije. Ako podnositelj zahtjeva Zeli zatraziti kapacitet
u planiranju voznje vlaka, ali kapacitet nije slobodan svakog pojedinog dana zbog
¢injenice da je kapacitet dodijelien drugom viaku u jednom od tekucéih dana, o tome
obavje$céuje uklju¢ene Ul-e. Ul-e podnositelje zahtjeva s samo nekoliko tekucih dana
tiedno mogu upitati pristaju li spoijiti svoju trasu s drugim trasama koje se koriste samo
nekoliko radnih dana. U principu taj postupak se provodi samo ako veé u postojeéem
zelieznickom planskom prometu vlak vozi jednom ili dva puta tjedno, a novi zahtjevi
za planiranje voznje traju najmanje tri dana [5].
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5.9. Pravila nakon dodjele trase

Povlagenje zahtjeva moguée je samo izmedu datuma podnosenja zahtjeva i primitka
nacrta ponude i mora se provesti putem aplikacije PCS. Otkazivanje trase mogucée je
izmedu faze alokacije i voZnje vlaka i Zeljeznicki prijevoznik moZe otkazati jedan,
nekoliko ili sve tekuce dane. Ako Zeljeznicki prijevoznik Zeli otkazati jedan ili viSe
dijelova dodijeljene trase, to bi trebalo zatraziti kao izmjenu i takoder bi trebalo zatraZiti
otkazivanje jednog ili viSe tekucih dana izmjenom trasa putem aplikacije [5].
TTR predvida da se radi razlika izmedu veéih i manjih izmjena. Modifikacija ¢e se
smatrati zna¢ajnom modifikacijom ako se mora stvoriti nova trasa, osim u slu¢ajevima
kada stvaranje nove trase ne utje¢e na druge trase [5].
Moguce su dvije situacije u slu€aju izmjene trase:

a) privremena ogranienja kapaciteta objavljuju se u ponudi kapaciteta, ali nisu po

definiciji uklju€eni u ponudu trase
b) zakasnjela privremena ogranienja puta koja nisu objavljena u ECMT pokazuju
i ometaju dodijeljeni kapacitet ZeljezniCkim prijevoznicima

Ul-e provodi dosljednu provjeru hoce li u retku preusmjeravanije biti dostupno dovoljno
kapaciteta za dodavanje trase “odstupanje”. Ako je odgovor potvrdan, tada pocinje
izmjena trase. Dovoljno kapaciteta za preusmjeravanje znaci da nema promjene
postojec¢ih alociranih trasa i nema pomaka kod jo$ nerasporedenog kapaciteta za
planiranje voznje [5].
Ako je odgovor negativan, Ul-e u kojem se nalazi privremeno ograni€enje kapaciteta,
zapodinje postupak uskladivanja alternativnih voznih redova sa susjednim Ul-e.
Razvoj alternativnog voznog reda odvija se u bliskoj koordinaciji sa svim ukljuéenim
podnositeljima zahtjeva kako bi se dao prioritet trasama koje ¢e biti preusmjerene i
zapoéne postupak preraspodjele na alternativnoj trasi [5].
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Scenariji koji se istrazuju u suradnji sa uklju¢enim svim podnositeljima zahtjeva
prikazani su na slici 6.

Prva opcija: Druga opcija: Treca opcija:

Prva i druga opcija
istovremeno

Promjena dodijeljenih trasa Preinaka objavljena kod

tekuce voZnje

e OtkaZi zaustavljanje
s Dodatno zaustavljanje

radi odstupanja od
drugih trasa
e Zamjena autobusa

Zadnji cilj:

e Kreirati kapacitet za umetnuti preusmjerene rute
¢ Svi ukljuéeni podnositelji zahtjeva moraju odobriti predlozeni
vozni red

Slika 6: Scenarij u slucaju izmjene trase
Izvor: [5]

Cilj TTR pilota je razraditi moguée scenarije $to pro aktivnije na temelju objavljenih
privremenih ogranienja kapaciteta. Potrebno je postupno razraditi scenarij kapaciteta
kako bi se smanjilo radno opterecenje i povecala transparentnost u slu€aju promjene
trase [5].
U slucaju preklapanja promjene trase i zasti¢enog kapaciteta planiranja voZnje Ul-e
mora uzeti u obzir da to ne utjee na ukupni zasti¢eni obujam i da se omjer trziSnih
segmenata ne mijenja. Kapacitet koji nije zatrazen moze se povuéi kako bi se
oslobodio dovoljan kapacitet za umetanje trasa izmjene u koordinaciji sa zahvaéenim
Zeljezni€kim prijevoznicima [5].
Naknade i rokovi za otkazivanje i nekoristenje trase koje se primjenjuju na pilot liniji
objavijuje se u lzvje$éu o mrezi:

a) za ProRail: https://www.prorail.nl/samenwerken/vervoerders/network-

statement
b) za Infrabel: https://infrabel.be/en/networkstatement
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5.10. Provedba TTR-a u Republici Hrvatskoj

Tvrtka HZ Infrastruktura d.o.o. kao Ul-e na Zeljezniékoj mreZi Republike Hrvatske
uklju€ena je u postupke za redefiniranje izrade voznog reda i upravljanje kapacitetima.
Nacionalni tim &ine djelatnici iz Sektora za pristup infrastrukturi, Sektora za promet,
Sektora za informatiku te Sektora za razvoj pripremu i provedbu investicija i EU
fondova.

Prvi korak u procesu dodjele kapaciteta prema TTR-u je strategija kapaciteta na
hrvatskom i engleskom jeziku €ija je izrada u tijeku i predvida se rok zavrSetka u lipnju
ove godine. Nakon izrade strategija kapaciteta daje se na uvid kao neobvezujuca
informacija svim Zeljezni¢kim prijevoznicama.

Zapocete su aktivnosti vezane uz zamjenu postojeceg alata za narudzbe trasa novim
koji bi bio u skladu s tehnickim specifikacijama za interoperabilnost u vezi s
telematskih aplikacijama za teretne i putnicke usluge, ali veliki problem predstavija
zastarjeli IT sistem za pracenje prometa, kao i nedostatak ljudskih resursa.

Pojedini zahtjevi koji proizlaze iz TTR-a poput POK-a, HZ Infrastruktura ée tesko moéi
ispuniti iz razloga §to nemaju to¢nu informaciju o ograni¢enjima kapaciteta koji se
traze 24/18/12 mjeseci unaprijed. Trenutno su u situaciji da mogu davati priblizno
to¢ne informacije o planiranim radovima na osuvremenjivanju i izgradnji Zeljeznicke
infrastrukture jednu godinu unaprijed na temelju Izvje$¢a o mrezi.

Prva godina u kojoj RNE predvida potpunu implementaciju TTR-a je za vozni red 2025.
godine. Organizacija RNE svjesna je Cinjenice da svi Ul-e i Zeljezni¢ki prijevoznici
nece biti u stanju potpuno implementirati TTR do 2025. godine stoga je napravljena
podjela na implementatore prvog vala u koju spadaju trenutni pilot projekti i
implementatore drugog vala. HZ Infrastruktura nalazi se u drugoj grupi za
implementaciju $to znaci da se zbog postojecih okolnosti i stupnja razvoja Zeljeznicke
mreZe, svi elementi TTR-a nec¢e mocéi implementirati u zadanom roku.
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6 UTJECAJ IZRADE NOVOG VOZNOG REDA NA ZELJEZNICKI PROMET

TTR je razvijen kao novi pobolj§ani vozni red koji bolje odgovara potrebama trzista.
Neki elementi novog TTR-a su testirani u pilot projektu, a neki jo§ nisu testirani. U
tablici 14. u nastavku diplomskog rada prikazani su odnosi planirane i trenutatne
primjene TTR-a na pilot projektu s objasnjenjem zasto postoje razlike.

Tablica 14: Odnos planirane i trenutacne primjene TTR-a

TTR element

Planirano
podrucje
primjene (2023.)

Trenutna
primjena
(2020. - 2022 )

Objasnjenje

Strategija
kapaciteta

Nije obuhvacena

Nije obuhvaéena

Ul-e definira
strategiju

kapaciteta za cijelu
mrezu i taj je
proces napravljen
znatno prije
pocetka pilot
projekta.

Napredno
planiranje

Obuhvaéeno

Obuhvaceno

U ovom trenutku
koriste se
nacionalni procesi i
povijesni podaci i
trendovi. Cilj je
rafinirati i uskladiti
te procese za
predmetne Ul-e i
uskladiti ih S
rokovima za izradu
TTR-a.

Ponuda
kapaciteta

Obuhvaéeno

Obuhvacéeno

Naglasak je na
preraspodijeli
kapaciteta i
dostupnosti
kapaciteta.

Tekuée planiranje

Obuhvacéeno

Obuhvacéeno

Tekuée planiranje
razvieno je za
dinamicki segment
trzista tereta.
Krajnji cii je
prebaciti narudzbu
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svih teretnih
vlakova na proces
tekuceg planiranja.

Novi rokovi
godiSnjeg
planiranja

Obuhvacéeno

Obuhvaéeno

U pripremi je
ispitivanje
prilagodenog
kalendara i
procesa putem
PCS-a za
medunarodne
putnicke vlakove
izmedu Belgije i
Nizozemske.

Visegodisnji
zahtjevi

Nije obuhvac¢eno

Nije obuhvaéeno

Za  viSegodiSnje
zahtjeve potrebno
je mijenjati
zakonodavstvo,
kao i prilagoditi
sustave planiranja i
rezervacija.
Postojece
zakonodavstvo ne
odgovara
potrebama trzista.

Zahtjevi za
uskladivanjem
POK-a

Obuhvaéeno

Obuhvacéeno

Prilagodena prva
IT faza

Djelomi¢no
obuhvadéeno

Djelomi¢no
obuhvaéeno

Prvotno je bilo da
pilot projekt daje
doprinos razvitku
IT tehnologije, ali
se to s vremenom
promijenilo.
Aplikacija PCS je
prilagodena i
pokrenuta je nova
aplikacija ECMT.

Nacionalni i
medunarodni
ulazni pravni okvir

Obuhvaceno

Obuhvacéeno

Pravni okvir ¢e se
prilagoditi

Komercijalni uvjeti

Nije obuhvaéeno

Nije obuhvaéeno

Novi komercijalni
uvjeti  jo§ uvijek
nisu dostupni.
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Implementacija na
jednoj liniji nije
moguéa. Podrska
IT-a, sporazumi sa
Ul-e i prilagodena
lzvieSéa o mreZi
nisu dostupni na
vrileme. Procjena
ukljucivanja

komercijalnih

uvjeta u podrugje
primjene obavljat
¢e se na godisnjoj

razini.
AZuriranje ponude | Obuhvaéeno Obuhvaéeno
kapaciteta i
upravijanje
promjenama
Prilagodeno Nije obuhvac¢eno Nije obuhvac¢eno Osigurat ¢e se
nacionalno unos nacionalnog
zakonodavstvo zakonodavstva
Prilagodeno Nije obuhvaceno Nije obuhvaceno Osigurat c¢e se
nacionalno IT unos nacionalnog
zakonodavstvo IT zakonodavstva
lzvor: [5]

Cilj TTR-a je postiéi trzisno prilagodenu, predvidljivu i fleksibilnu raspodjelu kapaciteta
za teretni i putnicki promet Zeljeznicom. U osnovama se radi o revolucionarnim
promjenama aktualnih procesa i zakona.

Ucinak koji se postize novim TTR procesom je da se moraju zadovoljiti razlicite
potrebe putni¢kog i teretnog prometa za rasporedom primjene i dodjele kapaciteta.
To, izmedu ostaloga znaci da operateri u putnickom prijevozu moraju mo¢i otvoriti
svoje sustave rezervacija ranije kako bi bili konkurentniji u odnosu na druge vrste
prijevoza kao $ta su zracni i autobusni. U teretnom prometu mora se omoguditi
rezervacija kapaciteta u trenucima kada je utvrdena specificna transportna potreba,
umjesto, kao danas, da se rezervira kapacitet u godiSnjem voznom redu voznje
vlakova, dugoro¢no zakljuta dostupna Zeljezni¢ka trasa koja se na kraju nece
iskoristiti.

TTR je jedna od nekoliko vaznih mjera Europske unije za postizanje cilja da se
najmanje 30 % europskog teretnog prometa do 2030. godine odvija Zeljeznicom.
Danas$nji udio iznosi oko 18 %.
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Trenutna zamisao je da TTR bude na snazi do pocetka 2025. godine. Nisu sve zemlje
spremne zapoceti uvodenje TTR-a, a medu tim zemljama nalazi se i Hrvatska. U
Hrvatskoj je u tijeku izrada Strategije kapaciteta i formiran je tim ne nivou tvrtke HZ
Infrastrukture d.o.0. za implementaciju TTR-a. Kako Hrvatska nije u grupi Ul-e
implementatora prvog vala ne postoji za sada strogi implementacijski plan s krajnjim
rokovima za uvodenje TTR-a, dok npr. Svedska i Nizozemska pripadaju u skupinu
zemalja koje postupno uvode promjene koje su moguée prema sadasnjem
zakonodavstvu. Kako bude napredovao rad na buduéim zakonskim promjenama tako
Ce i¢i i raspored za uvodenje TTR-a.

6.1. Nedostaci trenutnog rasporeda i upravljanja kapacitetima te utjecaj
TTR na zeljezni¢ki promet

Privcemena ograni¢enja kapaciteta su neizbjezna, ali zahtijevaju bolje planiranje,
komunikaciju i uskladivanje kako ne bi bili glavna prepreka konkurentnom
Zeljeznickom sektoru. Danas POK-a dovode do neocekivanih tro$kova, ¢ak i gubitak
poslovanja za Ul-e, smanjenu pouzdanost prema trzistu i nepotrebnu nedostupnost
linifja. Sa strategijom kapaciteta i modelom kapaciteta, Ul-e dodjeljuju kapacitet za
razne potrebe ( teret, putnici, POK) od podetka. Strategija kapaciteta i model
kapaciteta doprinose o¢uvanju komercijalnih kapaciteta dobre kvalitete, posebno za
promet na velikim udaljenostima. Povrh toga, s pobolj$anim konzultacijama
Zeljeznickih prijevoznika potrebno je grupiranje POK-a kako bi TTR pruzio rieSenje za
medunarodno koordiniran pristup da bi se negativni utjecaji sveli na najmanju moguéu
mjeru.

Buduci da je konaéni vremenski raspored za TTR objavljen u rujnu, putnicki Zeljeznicki
prijevoznici ne mogu unaprijed prodati svoje karte prije promjene voznog reda u
prosincu Sto predstavlja nedostatak konkurencije u odnosu na cestovni i zracni
promet. Naprednim planiranjem modela kapaciteta koje dovodi do ubrzanja postupka
dodjele, putnicki Zeljeznicki prijevoznici mogu prodavati karte nekoliko mjeseci
unaprijed ¢ime postaju konkurentniji.

Sadasnji proces izrade voznog reda fokusiran je na godi$nje zahtijeve. To rano
postavljanje zahtjeva za trasu nema dinamiku i agilnost koju neki poduzetnici, posebno
zeljeznicki prijevoznici tereta, trebaju kako bi ostali konkurentni, §to na kraju dovodi do
suviSnih rezervacija, visokih troSkova i gubitka kapaciteta. Godi$nji zahtjevi za vozni
red dopunit ée se mogucénostima za traZzenje kapaciteta neposredno prije voznje viaka
kroz visokokvalitetne, nacionalne i medunarodno uskiadene kapacitete.

Uskladivanje medunarodnih puteva Cesto je nemoguée zbog nacionalnih procesa i
pravila koja nisu medusobno uskladena. TTR predstavlja Europsko i prekograni¢no
uskladivanje svih relevantnih procesa u voznom redu kako bi se olak§ao medunarodni
Zeljeznicki promet i olak§ao rad Ul-e i Zeljezni¢kim poduzec¢ima. Konkretno, kljuéna je
zajednicka IT infrastruktura i prilagodba pravnog okvira koji podupire TTR.

Preduvjet za medunarodno uskladen TTR visok je stupanj sinkronizirane digitalizacije
i odgovaraju¢ih nacionalnih informati¢kih sustava, kao i vec¢a pozornost na brze
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informaticke zahtjeve za ad hoc. Upravljanjem digitalnim kapacitetom, kao sastavni
IT-dio, TTR-a ¢e povezati mnostvo nacionalnih IT sustava na srediSnju poslovnu
platformu, ¢ime ¢e se osigurati kompatibilnost Omogudit ¢e brzu komunikaciju i lakse
izmjene zahtjeva bez obzira na vrstu prometa, domace ili medunarodne, putnicke ili
teretne vlakove. Digitalizacijom na nacionalnoj i medunarodnoj razini smanjit ce se
ru¢no opterecenje rada i prijelazna razdoblja u planiranju kapaciteta i dodjeli sredstava
koja ¢e pomo¢i Ul-e i Zeljezni¢kim prijevoznicima.

6.2. TTR kljucni elementi

U nastavku diplomskog rada, slika 7., detaljnije ¢e biti opisani kljuéni elemente o
kojima ovisi uspjeh TTR.

Slika 7: Kljucni elementi TTR
lzvor: [6]

6.2.1. Revidirani raspored

Revidirani raspored i proces upravljanja kapacitetima, slika 8., temelji se na novim i
inovativnim komponentama. Revidirani raspored dolazi od ranog strateSkog planiranja
do zahtjeva za dodjelom kapaciteta u kratkom roku i orijentirano je na ucinkovitu
medunarodnu koordinaciju kako bi se osigurala najbolja ravnoteZza izmedu razli€itih
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potreba Zeljeznitkog kapaciteta. Tri godine prije izmjene voznog reda svi ukljuceni Ul-
e i sudionici odluc¢uju o strategiji kapaciteta. Unosi se u model kapaciteta zajedno s
najavama potreba za kapacitetom od podnositelja zahtjeva i iskustvom Ul-e. U modelu
kapaciteta kapacitet ¢e se podijeliti u skladu s potrebama trzista, uklju€ujuci i smanjeni
kapacitet radi privremenih ograni¢enja [6].

Pocevsi jedanaest mjeseci prije promjene voznog reda, objavit ¢e se ponuda
kapaciteta koja je izrazena u mogucnostima kapaciteta; godisnji zahtjev kojim se nudi
moguénost rane rezervacije i ranog odgovora, tekuée planiranje i kratkoro&no
planiranje zahtjeva zadovoljit ¢e potrebu trziSta za ve¢om fleksibilno8¢u. Sa svim
implementiranim komponentama cijeli ¢e Zeljeznicki sektor imati koristi. Teretni
Zeljeznicki prijevoznici mogu zatraziti kapacitet neposredno prije voZnje vlaka, znajuéi
sve pojedinosti o trasi i mogu biti sigurni da ¢e dobiti visokokvalitetne trase. Putnicki
Zeljeznicki prijevoznici imati ¢e stabilne trase ranije i modéi ée otvoriti sustav rezervacije
Sest mjeseci prije promjene voznog reda. Ul-e moéi ¢ée stabilizirati svoje planove,
smanijiti viSkove u procesu rasporeda, bolje iskoristiti raspoloZive infrastrukturne
kapacitete i pruziti uskladene ponude visoke kvalitete. Svi sudionici ée imati koristi od
povecane ucinkovitosti kroz smanjenje vr$nih opterecenja.

Izjave o zakonskom okviru i mrezi

Komercijalni uvjeti

Upravljanje TCR

stmteg,l Model qukrh Godignji Planira Kratioro
kapacit zshtjev nje &ni zahtjev

Upravljanje digitalnim kapacitetom

Slika 8: Proces upravljanja kapacitetom
Izvor:[6]

6.2.2. Digitalni kapacitet

Cilj provedbe revidiranog procesa i postizanja u€inkovite komunikacije na europskoj
razini izmedu svih sudionika mozZe se posti¢i samo sinkronizacijom digitalizacije i
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zajedniCkom upotrebom namjenskih IT sustava koji su posebno osmislieni i
prilagodeni TTR procesu.

Upravljanje digitalnim kapacitetom ima za cilj:
a) povecati kvalitetu razmjene informacija medu svim sudionicima
b) ubrzati procesne korake omogucavanjem odredene koli¢ine automatizacije i
optimizacije
c) omogudéiti jednostavan pristup svim sudionicima, bilo putem sucelja ili putem
web preglednika
IT sustav sastoji se od dva glavna elementa; sredi$njeg IT okvira koji je razvijen od
strane RNE te nacionalni i vanjski sustavi koji ¢e komunicirati sa sredi$njim IT okvirom.
Komunikacija ¢e se temeljiti na Uredbi komisije (EU) br. 1273/2013 o tehnickim
specifikacijama za interoperabilnost u vezi s podsustavom , telematske aplikacije za
putnic¢ki promet‘ transeuropskog Zeljeznickog sustava i Uredbi komisije ( EU) br.
1305/2014 o tehniCkoj specifikaciji za interoperabilnost u odnosu na podsustav
telematskih aplikacija za teretni promet Zeljezni¢kog sustava u Europskoj uniji.
Nekoliko vaZnih funkcija za podnositelja zahtjeva i Ul-e, kao §ta su najava potreba za
kapacitetom, pred planiranje, privremena ograni¢enja kapaciteta, modeli kapaciteta,
zahtjevi za trasama i rukovanje trasama, kombinirat ¢e se jednim zajednic¢kim IT
sustavom [6].

6.2.3. Komercijalni uvjeti

Kako bi se potaknulo sudionike na ucinkovito koriStenje kapaciteta, moraju se
primjenjivati odredeni komercijalni uvjeti kako bi se izbjegao gubitak kapaciteta i
osigurala prekograniéna suradnja na europskoj razini.

Slika 9. pokazuje kako je Zeljeznicki kapacitet uglavnom izgubljen zbog toga $to je
blokiran, ali nije iskoriSten od strane Zeljeznickih prijevoznika te zbog parametara
planiranja koji se stalno mijenjaju od strane Ul-e i Zeljezni¢kih prijevoznika.
Komercijalni uvjeti usmjeravaju sudionike kako iskoristiti raspoloZive kapacitete na
zeljeznickoj mreZi na najbolji moguéi nadin [6].
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Podnositelj
zahtjeva
otkazuje

frasu

Ne
Izmjena koriStenje
puta rezervirane
USKLABENI fas8

KOMERCIJALNI
UVJETI

Modifikacija Ul otkazuje
puta . trasu

Slika 9: Komercijalni uvjeti izgubljenog zeljeznickog kapaciteta
Izvor: [6]

6.2.4. Pravni okvir

Zbog svoje inovativne prirode, TTR nije u potpunosti kompatibilan s postojecim
pravnim okvirima EU-a i nacionalnim zakonodavnim okvirima koji odrazavaju
postojeée zastarjele procese. Slika 10. prikazuje koje zakonske prepreke su preduvjet
za uspjes$nu provedbu TTR-a. lako je odredeni broj inovativnih komponenti TTR-a, kao
§to je strategija kapaciteta u skladu s postoje¢om zakonskom regulacijom, aspekti kao
§to su koncept stalnog planiranja, viSegodi$nji aspekt ili podjele kapaciteta okruzeni
su visokom razinom pravne nesigurnosti [6].

Posebnosti nacionalnih pravnih okvira i praksa donoSenja odluka od strane
regulatornih tijela identificirane su kao potencijalne prepreke prema uskladenoj
provedbi TTR-a.
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Slika 10: Pravni okvir TTR-a
lzvor: [6]

Potrebni su zajedni¢ki napori sektora i donositelja odluka te kombinacija mjera za
previadavanje tih prepreka i pruzanje &vrste pravne osnove za uvodenje TTR-a. To
moZe ukljucivati, medu ostalim, izmjene i dopune zakonodavstva gdje je to potrebno i
konvergenciju prema zajednickom razumijevanju postojeceg zakona otvorenog za
TTR god je to moguce.

Sektor je stavio na raspolaganje detaljnu analizu mogucih pravnih prepreka za TTR
provedbu koje proizlaze iz zakonodavstva EU-a i nacionalnih pravnih okvira i daljnji
rad bit ¢e usmjeren na potporu pravnom razvoju u 2022/2023 godini.

6.2.5. Implementacija

Provedba redizajniranog procesa i svih njegovih komponenti najvaZniji je korak u
kojem Ge predanost i napori svih sudionika biti klju¢ni za uspjeh programa. Procesne
komponente i IT sustavi ve¢ se testiraju u razli¢itim pilotima, a cjelokupnu
implementaciju vodi skupina Ul-e koji ¢e biti predvodnici, utiru¢i put redizajniranom
pristupu.

lako su se svi &lanovi RNE obvezali na provedbu TTR-a, neke zemlje ubrzavaju
implementaciju poveéanim ulaganjima i imaju potrebu $to prije implementirati dijelove
TTR-a kako bi ispunile zahtjeve trZista.

Na temelju koncepta uvodenja TTR-a, prve su implementacije zapocele na manjim
zemljopisnim podrugjima kako bi imali rezultate implementacije $to ranije. Slika 11.
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prikazuje u kojim zemljama je zapodela implementacija prvog vala s dostupnom
strategijom kapaciteta te izradom modela kapaciteta u 2022. godini [6].
Sinkronizacija navedenih elemenata TTR-a, financiranje i daljnji postupci zahtijevat ce
dobro organizirani program i RNE ¢e preuzeti vode¢u koordinaciju i poziva sudionike
iz svih dijelova Zeljeznitkog sektora da udruZe snage i podupru implementaciju TTR-
a za buducénost Europskog Zeljezni¢kog sektora.

Implementacija
prvog vala

Ostalt
¢lanovi

Dmgt

Slika 11: Zemljopisno podrucje implementacije
Izvor: [6
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7 ZAKLJUCAK

Putovanje Zeljeznicom jedan je od najboljih, ali i najliepSih nadina za stizanje na
Zelieno odrediste, jer osim komfora koji putovanje Zelijeznicom pruza, vazna je i
vremenska komponenta koja se mora zadovoljiti da bi usluga bila kompletna. Ljudi koji
putuju viakom ovise o njemu, on im kroji svako planiranje i dirigira raspored aktivnosti
u danu. MoZda je i to jedan od razioga zasto su zemlje Europske unije krenule s
detaljnom analizom i izmjenom voznog reda.

Razvoj Zeljeznickog prometa u zemljama Europske unije orijentiran je prema
razdvajanju prijevoza od infrastrukture i otvaranju prijevozni¢kog trzista. Zeljeznicka
poduzeéa jo$§ uvijek su zatvorena i traZze rjeSenja unutar sustava umjesto da se
orijentiraju zahtjevima okoline.

Vozni red je faza u tehnoloSkom procesu stvaranja prijevozne usluge i kljucan je za
uspjes$nost poslovanja Zeljeznickih poduzecéa. Uspostavom sustava upravljanja
voznim redom kvalitetnije se povezuju faze planiranja, provjere i poboljSanja voznog
reda, kao i koordinacije izmedu Zeljeznickih poduzeca kada planiraju svoje poslovanje.

Vozni red je osnovni provedbeni plan prometa putnickih i teretnih viakova te vlakova
za ZeljezniCke potrebe i temelj je zatvorenog Zeljezni¢kog sustava gdje su se na
jednom mjestu objedinjavali ulazni elementi. Jedan od velikih nedostataka s aspekta
strate$kog planiranja je izrada voznog reda jednom godi$nje. Model upravljanja
voznim redom u Zeljeznickom prometu nadogradnja je tradicionalnog nadina izrade
voznog reda i uspostave procesnog pristupa.

Cilj izrade novog voznog reda je postici trziSno prilagodenu, predvidljivu i fleksibilnu
raspodjelu kapaciteta za teretni i putnicki promet Zeljeznicom. U osnovi se radi o
revolucionarnim promjenama aktualnin procesa i zakona i promjenama koje e
oblikovati europsko trziste buduénosti i dugoro¢no pridonijeti jacanju konkurentnosti
Zeljeznice. Unapredenje bi trebalo donijeti koristi posebno za putnitke Zeljeznicke
prijevoznike koji bi na taj nacin bili konkurentniji prema zraénom i cestovhom prometu
jer bi ranija dodjela kapaciteta pruzila moguénost otvaranja rezervacije karata za
putnike ranije.

Predvida se da ¢e redizajnirani proces planiranja voznje u mnogo vecoj mijeri
zadovoljiti zahtjeve trZista, pruZiti sredstva za ucinkovitije i uskladenije planiranje te u
potpunosti povecati kvalitetu europskih voznih redova.

MoZe se zakljuéiti da je cili TTR-a pobolj$anje trziSne orijentacije i usmjerenosti
potro§aca, kao i fokus na potrebe trzista prijevoza tereta i putnika s optimiziranim
rokovima podno$enja zahtjeva, povec¢ana pouzdanost i stabilnost ukljuCujuci
priviemena ograni¢enja prometa, kao i obvezujuéa primjena i provedba za nacionalne
i medunarodne viakove diliem Europe.

51



POPIS LITERATURE

[1] Republika Hrvatska. Pravilnik o voznom redu u Zeljezni¢kom prometu. |zdanje:
561. Zagreb: Narodne novine; 2020.
[2] HZ Infrastruktura d.0.0. Jzvjesée o mreZi. 2022. Preuzeto s

https://www.hzinfra.hr/naslovna/pristup-infrastrukturi/izviesce-o-mrezi-2022/

[Pristupljeno: lipanj 2022.]
[3] Savez za Zeljeznicu. Bruno Herceg, Ante Klecina, Antonio Pasalic: uloga voznog
reda u atraktivnosti sustava javnog prijevoza je od presudnog znalaja. Preuzeto s:

http://www.szz.hr/uloga-voznog-reda-u-atraktivnosti-sustava-javnog-prijevoza-je-od-

presudnog-znacaja [ Pristupljeno: 20. veljaée 2015.]

[4] RailNetEurope; Forum Train Europe. Description of the Timetabling and Capacity
Redesign Process. Preuzeto s:

https://cms.rne.eu/system/files/long _description of the ttr process v2.0 2.pdf [

Pristupljeno: travanj 2021.]

[5] Floris Visser, Thomasgerd Vanbeveren. TTR Pilot Amsterdam - Brussels.
[Prezentacija] TTR Online day, 2. oZujka 2022.

[6] Forum Train Europe; RailNetEurope. TTR Extended Brochure 2022. [Prezentacija]
TTR Online day, 2. oZujka 2022.

[7] Drazen Kauzljar. Model upravijana voznim redom u Zeljeznickom prometu.

Disertacija. SveudiliSte u Zagrebu. Fakultet prometnih znanosti; 2014.

52



POPIS KRATICA

TTR ( Redesign of the International Railway Timetabling Process) Redizajn
medunarodnog procesa izrade voznog reda

ul Upravitelj infrastrukture

Ad hoc Posebnivozni red koji se izraduje za posebne vlakove na temelju izvanrednog
zahtjeva i vrijedi samo za odredeni dan ili dane

NTR  Aplikacija za naruivanje te otkazivanje trasa

RNE ( RailNetEurope) Europsko udruZenje upravitelja infrastrukture

PCS ( Path Coordination System) Aplikacija sustav koordinacije trasa

FTE ( Forum Train Europe) Europska organizacija Zeljezni€kih prijevoznika

POK  Privremena ograni¢enja kapaciteta

RFC  Zeljeznigki teretni koridori

DG MOVE Glavna uprava za mobilnost i promet Europske komisije

IRG Rail Skupina nezavisnih regulatora Zeljeznica

ECMT Racunalni model elektroniénog kapaciteta
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