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MOGUCNOSTI RAZVOJA MEDUGRADSKE INTERMODALNE DISTRIBUCIJE NA
KRACIM UDALJENOSTIMA

SAZETAK

Intermodalni transport Cesto se navodi kao alternativno rjeSenje ublazavanja pritiska
cestovnog teretnog prijevoza i zagusenja mreze dok se njegova primjena u praksi u vecini
slu¢ajeva odnosi na veée udaljenosti (iznad 300 km). Cesto se u istraZivanjima zanemaruje
¢injenica povezanosti intermodalnog transporta s konceptom urbane distribucije oslanjajuci se
na tvrdnje kako je intermodalni transport ne ostvariv na udaljenostima manjim od 300 km.
Ovim diplomskim radom istrazit ¢e se moguénost primjene koncepta medugradske
intermodalne distribucije na kra¢oj udaljenosti kao i preduvjeti za razvoj koncepta. Nastojat
¢e se prikazati kako je moguca suradnja izmedu intermodalnog transporta i urbane distribucije.
Pomocu primjera iz prakse opisat ¢e se nacin odvijanja medugradskog intermodalnog
prijevoza te ¢e se donijeti zakljuéci u pogledu buduéeg razvoja koncepta medugradske

intermodalne distribucije.

KLJUCNE RIJECI: intermodalni transport; urbana distribucija; medugradska intermodalna

distribucija; preduvjet za razvoj i na¢in odvijanja medugradske intermodalne distribucije
SUMMARY

Intermodal transport is often considered as alternative approach regarding to congestion
caused by road freight transport while its implementation in practice in most cases refers to
the long distances (over 300 km). Until recently research did not pay much attention to the
connection between intermodal (road-rail) transport and urban distribution, relying on a facts
that intermodal transport it is not achievable at distances less than 300 km. This thesis will
explore the possibility to develop the concept of intercity intermodal distribution at short
distance as well as preconditions for the development of this concept. Intention is to show that
the cooperation between intermodal transport and urban distribution is possible. By using case
studies process of intercity intermodal distribution will be described which will lead to a
conclusion regarding the future development of the concept of intercity intermodal

distribution.

KEYWORDS: Intermodal transport; urban distribution; intercity intermodal distribution;

preconditions for development and process of intercity intermodal distribution
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1. Uvod

Ekonomski razvoj usko je povezan s transportnom potraznjom te se sve veca potraznja za
teretnim transportom odvija i dalje u velikoj mjeri cestovnim prijevoznim sredstvima, sto ima
negativne posljedice za drustvo, gospodarstvo i okoliS. lako se intermodalni transport ¢esto
predstavlja kao perspektivno sredstvo ublazavanja sve veceg pritiska cestovnog teretnog
prijevoza koncept intermodalnoga (cestovno — Zeljeznickog) transporta tek se posljednjih
godina pocinje vise istrazivati. Krajnja odrediSta prevezene robe nalaze se u urbanim
podru¢jima ¢ime se javlja povezanost izmedu urbane distribucije i intermodalnoga transporta.
Posljednjih godina urbana distribucija dobiva na vaZnosti jer se njezinom optimizacijom
povecéava produktivnost, operativna efikasnost te se postizu i visi ciljevi smanjenja zagusenja,
nesreca, buka, zagadenja zraka kao i emisije CO2. Prema nekim autorima smatra se kako je
intermodalni transport konkurentan iznad udaljenosti od 300 km, a samim time ne smatraju da

je intermodalni transport primjenjiv u pogledu distribucije robe.

Intermodalni (cestovno- Zeljeznicki) transport kao i urbana distribucija i dalje se smatraju
zasebnim konceptima te ¢e se ovim diplomskim radom pokusati prikazati povezanost ta dva
koncepta kao jedne cjeline. Rad predstavlja medugradsku intermodalnu distribuciju kao
inovativni pristup na kra¢im udaljenostima s ciljem utvrdivanja preduvjeta potrebnih za njenu
realizaciju na isplativ, odrziv 1 konkurentan nacin. Diplomski rad pod nazivom Mogudcnosti
razvoja medugradske intermodalne distribucije na kraéim udaljenostima podijeljen je u
sedam cjelina. U drugome poglavlju navedena se razmisljanja razli¢itih autora u pogledu
udaljenosti odvijanja intermodalnoga transporta te su kroz primjere iz prakse prikazani
slu¢ajevi odvijanja intermodalne distribucije na kracoj udaljenosti (manje od 300 km). Trece
poglavlje navodi preduvjete potrebne za razvoj medugradske intermodalne distribucije na
kracoj udaljenosti do kojih je autor ovoga diplomskoga rada doSao rezimirajuci sva navedena
istrazivanja. Sljedece poglavlje pod rednim brojem cetiri opisuje nacin odvijanja medugradske
intermodalne distribucije kroz primjere iz prakse na temelju kojih se jasno vide prednosti i
nedostaci koncepta medugradske intermodalne distribucije. Peto poglavlje predstavlja
problem pre-post haulage (PPH) kao i njegov utjecaj na odvijanje intermodalnoga transporta
na kra¢oj udaljenosti dok poglavlje Sest predstavlja rjeSenja problema kroz primjenu ekoloski
prihvatljivih vozila. Posljednje poglavlje Zakljuc¢ak rezimira sve navedeno u radu, te donosi

prijedloge rjeSenja u procesu medugradske intermodalne distribucije.



2. Moguénosti koriStenja intermodalnog prijevoza na kra¢im udaljenostima

Jedna od najbitnijih definicija intermodalnog transporta je ona koju je istakla Konferencija
europskih ministara transporta (European Conference of Ministers of Transport, ECTM) koja
glasi:” Kretanje robe (u jednoj te istoj ukrcajnoj jedinici ili vozilu), pri kojem se uzastopno
koristi vise razliCitth grana transporta (cestovni, zeljeznic¢ki, vodeni ili zracni), a bez
rukovanja samom robom kod promjene transportne grane u transportnom lancu ,,0d vrata do

vrata®®,

U Hrvatskoj znanosti i praksi primjenjuju se sljedece definicije za multimodalni, i

intermodalni prijevoz:

Multimodalni transport: “Prijevoz robe s dva ili vise prijevozna moda.*

Intermodalni transport: ,, Transport robe uz primjenu dva ili vi$e transportna moda
i teretnih jedinica, cijelog ili dijelova cestovnog vozila, bez istovara ili prekrcaja.
Intermodalni transport je sustav koji podrazumijeva transport robe od vrata do
vrata uz primjenu najmanje dva transportna moda i bez promjene transportnog
moda kao S§to su kontejneri, izmjenjivi transportni sanduci, dijelovi ili kompletna

vozila.?

Prema? definicija kombiniranog prijevoza glasi: nadin prijevoza robe kojim se na jednom
transportnom putu (lancu) od mjesta proizvodnje do mjesta potroSnje, kombinirano,
upotrijebe najmanje dvije vrste suvremenih prijevoznih sredstava iz dviju ili viSe prometnih
grana. Roba uglavnom nije (ne mora biti) u kontejnerima, ve¢ se prevozi u automatiziranim

vozilima, a prekrcava se primjenom automatiziranih prekrcajnih uredaja.

Znadajke intermodalnog prijevoza su’:

1 Antonini, N.: Informacijski sustavi u intemodalnom kontejnerskom prijevozu, Pomorski fakultet, Rijeka 2008,
str. 53

2 Brnjac, N.: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb,2012., str.68

3 Markovié¢, I.: Integralni i transportni sustavi i robni tokovi, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 1990,str. 11

4 Vucurevi¢, S.: Intermodalni transport u Europskoj uniji, Pomorski fakultet, Rijeka 2013, str. 17



e roba odnosno prijevozni supstrat prevozi se u standardiziranoj prijevoznoj jedinici,
kao $to je kontejner- izmjenjivi kamionski sanduk, cestovna prikolica, kompletna cestovna
teretna vozila

e kombinacija najmanje dvije razliCite prometne grane

e prekrcaj prijevoznih jedinica bez pretovara sadrzaja uz pomo¢ suvremene pretovarne
mehanizacije

e neprekinuti niz prijevoznih operacija

e pretezni dio prijevoznoga puta odvija se Zeljeznicom, morem ili unutarnjim plovnim
putovima

e §to kraci cestovni odvoz-dovoz od terminala do daljnjega korisnika.
Funkcije intermodalnog transportnog lanaca sastoje se od sljedeéeg®:

1. Kompozicija: Postupak prikupljanja i zdruzivanja (konsolidacije) tereta na terminalu
koji pruza intermodalno sucelje, izmedu lokalnog/regionalnog distribucijskog sustava i
nacionalno/medunarodnog distribucijskog sustava. U idealnom slucaju, roba razlicitih
dobavljaca zdruzuje se u centru, kako bi se mogla dalje otpremiti transportnom granom
velikog kapaciteta poput Zeljeznice ili pomorskog prijevoza. Kako cestovni prijevoz nudi
veliku fleksibilnost u usluzi od vrata do vrata, on ujedno predstavlja dominantnu granu na
kopnu. U postupku kompozicije uklju€ene su 1 aktivnosti pakiranja i skladiStenja koje su usko
povezane s funkcijom proizvodnje.

2. Povezivanje: Ukljucuje zdruzene robne tokove razli¢itih transportnih grana kao §to je
zeljeznica ili kontejnerski brod, a mogu se koristiti 1 kolone kamiona, odnosno tegljaca s
poluprikolicom, izmedu barem dva terminala, na podru¢ju nacionalnog ili internacionalnog
distributivnog sustava. Efikasnost veze uglavnom proizlazi iz ekonomije razmjera, kao $to su
plato vagoni na koje se mogu ukrcati po dva kontejnera.

3. Izmjena - promjena transportne grane: Najvaznija intermodalna funkcija ostvaruje se
na terminalu koji treba osigurati u¢inkovit kontinuitet unutar transportnog lanca. Ovi terminali
su dominantni u okviru nacionalnih i internacionalnih distributivnih robnih centara, s lukom
kao najistaknutijim primjerom.

4. Dekompozicija — razdvajanje: Kada roba stigne na terminal blizu odredista ona se
razdvaja u manje poSiljke za transfer do lokalnih ili regionalnih robno distributivnih centara.

Ova je funkcija povezana s funkcijom potros$nje.

5 Vucurevi¢,S.: Intermodalni transport u Europskoj uniji, Pomorski fakultet, Rijeka 2013, str. 19.
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Slika 1. Prikaz odvijanja intermodalnog prijevoza

Izvor: www.UIRR.com (11.05.2015.)

Intermodalno$¢u se mijenja ekonomska performansa transporta na na¢in da se Koriste
modovi na najproduktivniji nacin, koriStenjem Zeljeznice za vece udaljenosti dok se cestovna
prijevozna sredstva koriste za lokalno prikupljanje i dostavu robe. Cilj je posti¢i da je

transport jedna cjelina umjesto niza pojedinacnih radnji.

Jedan od ciljeva Europske transportne politike je posti¢i ravnotezu izmedu modova
transporta kroz razvoj intermodalnosti. Javljaju se opre¢na misljenja autora glede udaljenosti
odvijanja intermodalnog prometa. Tako autori kao Van Klink and Van den Berg (1998.)
navode konkurentnost intermodalnog transporta na udaljenosti ve¢oj od 500 km, dok je
operator Kombiverkehr postigao ,,break- even* ili to¢ku pokri¢a za udaljenost od 350 km.®
Europska konferencija ministara transporta (1998.) navodi kako je intermodalni prijevoz na
kra¢im udaljenostima konkurentan iznad 300 km’. Autori Limbourg, S. i Jourquin, B. u
svojem istrazivanju “Optimal rail-road container terminal locations on the European network”
objavljenom 2008. godine, navode kako se intermodalni prijevoz treba odvijati na
udaljenostima ve¢im od 343 km. Ovu tvrdnja dobivena je matematickim izraCunom u koji su
uklju€ene udaljenosti izmedu dva terminal, troSkovi prijevoza (za izracun su uzeti minimalni)
i operativni troskovi prema UIRR (International Union of Combined Road-Rail Transport

Companies), a dobivene su sljedece cijene®:

6 Konings,R.,Priemus,H.,Nijkamp P.:The Future of Intermodal Freight Transport, School of Public Policy,
George Mason University, USA 2008. str.40

7 Limbourg,S., Jourquin,B.:Optimal rail-road container terminal locations on the European network,
Transportation Research Part E 45 (2009) 551-563

8 Limbourg,S., Jourquin,B.:Optimal rail-road container terminal locations on the European network,
Transportation Research Part E 45 (2009) 551-563



e 0,105 €/t za troskove PPH (od polazne tocke do terminala i od terminal do odredisne
tocke)
e 0,072 €/t za cestovni prijevoz

e 0,042 €/t za zeljeznicki prijevoz

Prema navedenom radu kontejneri u svrhu distribucije robe koriste se u omjeru 60 % - 40
stopni kontejner, 40 % - 20 stopni kontejner. Prosje¢na tezina TEU jedinice bila je izmedu 15
i 16 tona (UIRR) dok su troSkovi ukrcaja i iskrcaja procijenjeni na 1,297 €/1.

Udaljenost od 343 km dobivena je izracunom:
100*0,105+d*0,042+2*2=(d+100)*0.072 (1)
Pri ¢emu je

d — udaljenost izmedu dva terminala,

PPH (pre and post haulages) procijenjena na 50 km.

Statisti¢ki podaci (2013.) UIRR (International Union of Combined Road-Rail Transport
Companies) koji se odnose na Europu, pokazuju kako intermodalni cestovno- Zeljeznicki
transport na udaljenostima od 600 do 900 km najzastupljeniji ®. Tablica 1. prikazuje

“nepraceni” prijevoz (domaci i medunarodni) za razdoblje do 2013. godine.

Tablica 1. Prikaz statistickih podataka kretanja intermodalnog (cestovno- zeljezni¢kog)
prometa

2007. 2008. 20009. 2010. 2011. 2012. | 2012/
2011,

Broj 2 562 663 2565681 2402 369 2 641 345 2650672 2401085 | -9%
posiljaka
Ukupno | 42495690 | 41971 35133087 38229029 38776 37393 -4 %
1000 tkm 291 539 921
<300 km 1% 1% 2% 2% 6% 4% 1
300 - 600 11% 13% 11% 12% 12% 13%
km I

9 www.uirr.com



600 - 900 44% 37% 38% 46% 44% 46%
km
>900 km 45% 49% 48% 41% 37% 37%

Izvor: wwwe.uirr.com (21.04.2015.)

W 600-900 km ® >900 km

1 300-600 km ® <300 km

Graf 1. Prikaz kori$tenja intermodalnog transporta s obzirom na udaljenost

Izvor: www.uirr.com (21.04.2015)

Prema podacima Europske komisije (2002.) 50 % od ukupnog prijevoza odvija se na

udaljenostima od 150 -500 km.° Upravo iz toga razloga ovim radom pokusat ée se dokazati

moguc¢nost koriStenja intermodalnog prijevoza na kra¢im udaljenostima ispod 500 km u svrhu

medugradske distribucije robe. Intermodalni prijevoz za odabranu udaljenost koristi se u

svrhu opskrbe podruc¢ja s velikom gusto¢om naseljenosti u razvijenim zemljama. U svrhu

dokazivanja moguénosti odvijanja intermodalnog prijevoza na udaljenostima manjim od 500

km koristit ¢e se objavljena istrazivanja temeljena na praksi.

10 Konings,R.,Priemus,H.,Nijkamp P.:The Future of Intermodal Freight Transport, School of Public Policy,

George Mason University, USA 2008. str.38




2.1. Primjeri pokazatelja razvoja i odrzivosti intermodalnog transporta na podruéju

Francuske

Pokazatel] moguénosti razvoja 1 odrzivosti intermodalnog prijevoza na krac¢im
udaljenostima je projekt razvijen od logistickog operatera Samada i velikog lanca
supermarketa Monoprix-a, koji opskrbljuje trgovine na podrucju Pariza koristenjem Zeljeznice.
Ovaj nadin prijevoza implementiran je 2007. godine i koristi se za prijevoz robe na relaciji od
skladista Combs-la-Ville i Lieusaint (Seine et Marne) smjestenih van grada do Monoprixovih
trgovina u Parisu. Projekt promocije prijevoza robe Zeljeznicom pokrenut je od strane drzavne
regionalne agencije za transport koja je odlucila financirati studij izvodljivosti te se Monoprix
ukljucio u projekt. Vazna stavka prilikom pokretanja projekta bila je da supermarketi ne budu
na gubitku u pogledu kvalitete usluge, vremena isporuke i frekvencije isporuke. Razvoj
projekta zahtijevao je prostor za rukovanje robom na terminalu kao i zakonske regulacije u
korist ekoloski prihvatljivih vozila buduéi da u Parisu distribuciju robe u vremenu od 17:00
do 22:00 mogu vrsiti iskljucivo elektri¢na vozila, CNG vozila ili vozila s Euro VV motorom.
Prednost intermodalnog prijevoza za regiju Paris predstavlja i zakonska regulativa koja se
odnosi na vozila povrsinom ve¢om od 29m? (maksimalnim ograni¢enjem od 43 m?) kojom se
ograni¢ava prometovanje u vremenu od 22:00 do 07:00 sati'!. Prvi kamion napusta terminal
Bercy u 07:00 sati te prevozi robu za jednu ili dvije trgovine u Parisu ili za trgovinu iz
susjedne opcine. Operater zeljezni¢kog prometa su francuske Zeljeznice, a povrSina koju

koristi Monoprix terminal iznosi 3 700 m?.

Distribucija Monoprixa prikazana je na slici 2. Odvija se na nacin da se roba smjestena na
palete stavlja u vagon (faza 1) koji je smjeSten na terminalu Monoprixovog skladista. Roba
koja se prevozi je roba Siroke potrosnje koja ukljucuje bezalkoholna pica, tekstil, kozmetiku,
kucanske proizvode i sl. Roba se prvotno priprema i paletizira za svaki supermarket prema
dnevnoj narudzbi supermarketa. Ukrcaj robe vrsi se do 18:00 sati nakon koje se vrsi
formiranje vlaka. Vlak polazi iz Combs-la-Ville u 19:30 (faza 2) i u Paris Bercy je u 20:20 h.
Vlak prometuje na zeljezni¢koj udaljenosti od 30 km te za prijevoz koristi istu Zeljeznicku

infrastrukturu kao i putnicki vlakovi. Prosjecan broj vagona je 16, a maksimalni 20 ovisno o

11 TURBLOG (2011) Transferability of urban logistics concepts and practices from a world wide

perspective - Deliverable 3.1 - Urban logistics practices — Paris Case study



narudzbama trgovina i sezonskim oscilacijama. Vlak prometuje svakodnevno (ponedjeljak-

petak). Dolaskom vlaka na terminal Bercy vrsi se cross-dock (faza 3)%2.

Phase 3
Cross docking

Slika 2. Proces odvijanja medugradske intermodalne distribucije Monoprixa

Izvor: TURBLOG D3.1: Urban Logistics practices — Paris Case study (26.06.2015)

12 TURBLOG (2011) Transferability of urban logistics concepts and practices from a world wide
perspective - Deliverable 3.1 - Urban logistics practices — Paris Case study
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Slika 3. Ruta prijevoza

Izvor: TURBLOG D3.1: Urban Logistics practices — Paris Case study (26.06.2015)

Nedostatak procesa je duzina Bercy terminala koja iznosi 200 m zbog ¢ega vlak treba biti
podijeljen budu¢i da osam do deset vagona mogu uci u terminal. Iskrcaj paleta s vagona
zapocinje u 21:15 h, dok se preostali vagoni iskrcavaju izmedu 23:30 i 02:00 sata iza pono¢i®®,
Palete su grupirane zajedno prema supermarketu za koji su namijenjene te se ne vrsi proces
prikupljanja robe na terminalu. Slika 4. i slika 5. prikazuju smjestaj Bercy terminala kao i

podrucje opsluzivanja.

Vlak napusta terminal Barcy u 05:00 sati i vraca se na terminal u Combs-la-Ville kako bih
navecer bio spreman za ukrcaj. Zadnja faza procesa odnosi se na krajnju distribuciju (faza 4)
za koju koriste 20 kamiona nosivosti 19 tona, a gorivo koristeno je prirodni plin. U svrhu

ucinkovitog procesa odvijanja krajnje distribucije stanica za punjenje CNG vozila je

13 TURBLOG (2011) Transferability of urban logistics concepts and practices from a world wide
perspective - Deliverable 3.1 - Urban logistics practices — Paris Case study



smijestena pokraj terminala'®. U 2010. godini Monoprix je prevezao 120 000 tona robe tj. 210

000 paleta koristenjem intermodalnog prijevoza prethodno opisanog.™

Slika 4. Prikaz terminala Bercy u Parisu

Izvor: TURBLOG D3.1: Urban Logistics practices — Paris Case study (26.06.2015)

M R T e ]

> I

Slika 5. Prikaz podruéja opsluzivanja

14 TURBLOG (2011) Transferability of urban logistics concepts and practices from a world wide perspective -
Deliverable 3.1 - Urban logistics practices — Paris Case study
15 Alessandrini, A., Delle Site, P., Filippi, F., Salucci, M.V.: “Using rail to make urban freight distribution more
sustainable”, European Transport \ Trasporti Europei (2012) Issue 50, Paper n°® 5, ISSN 1825-3997
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Izvor: TURBLOG D3.1: Urban Logistics practices — Paris Case study (26.06.2015)

Financijska strana projekta sadrzi studiju izvodljivosti u iznosu od 80 000 eura pla¢ena od
strane regionalnog fonda. Grad Paris je platio za renoviranje Bercy terminala u iznosu od
11 000 000 eura. Ulaganja su ostvarena i od strane Monoprixa vezano za financiranje tracnica
od skladista Combs-la-Ville, plaée radnika, a ulaganja u sigurnosnu opremu iznosile su 658
000 eura. U Bercy terminalu place radnika i opreme iznosile su 175 000 eura i placene su od
strane Monoprixa. Financijsku podrsku dobili su od strane ADEME zbog koristenja 26 CNG

vozila i iznosila je 4000 eura po kamionu?®®,

Dvije godine nakon pokretanja projekta (2009.godine) Monoprix je usporedio rezultate
ostvarene koristenjem Zeljeznice s prijasnjim rezultatima koriStenjem kamiona za distribuciju.
Za potrebe rezultata uzet je promet od jedne godine koji iznosi 192 000 paleta, a za opskrbu
85 trgovina cestovna dostavna vozila prijedu 1 000 000 km/godi$nje dok kod modela
vlak/CNG, cestovna vozila prijedu 300 000 km/ godisnjel’.

Kako bi se prikazala ekonomska ostvarenja za izraun su uzete cijene iz 2009. godine
(gorivo, place), pri ¢emu je cijena goriva u kolovozu 2009. godine iznosila 1,267 €/litri za
benzin gorivo tj. 1,03 €/litri za dizel gorivo. Porezna opterecenja za benzin iznosila su 0,814
€/ litri, dok za dizel gorivo 0,597 €/litri'®. Dobiveni rezultati su sljedeéi: cijena po paleti za
model distribucije robe cestovnim vozilom iznosi 22,6 eura a za model Zeljeznica-CNG 28,4

eura tj. 29,9 eura ukoliko se u obzir uzmu investicijski troskovi na terminalu®®,

TroSkovi se mogu prikazati na sljede¢i nacin:

16 TURBLOG (2011) Transferability of urban logistics concepts and practices from a world wide perspective -
Deliverable 3.1 - Urban logistics practices — Paris Case study

" TURBLOG (2011) Transferability of urban logistics concepts and practices from a world wide perspective -
Deliverable 3.1 - Urban logistics practices — Paris Case study

18 Vujinovi¢,S.: Kretanje cijena nafte, nafinih derivata, maloprodajnih cijena te poreznih opterecenja u 2009.
godini, NAFTA 61 (11) 515-519 (2010).

19 TURBLOG (2011) Transferability of urban logistics concepts and practices from a world wide
perspective - Deliverable 3.1 - Urban logistics practices — Paris Case study
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KORISTENJEM CESTOVNOG PRIJEVOZNOG SREDSTVA

Htransport Minfrastruktura Mosoblje Mostalo

Graf 2. Prikaz troskova kori$tenjem cestovnog prijevoznog sredstva

Izvor: Urban Logistics practices — Paris Case study (26.06.2015)

KORISTENJEM MODELA ZELJEZNICA-CNG

Etransport Minfrastruktura Mosoblje Mostalo

Graf 3. Prikaz troskova koristenjem modela Zeljeznica- CNG

Izvor: : Urban Logistics practices — Paris Case study (26.06.2015)
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Istrazivanje navodi da se na godis$njoj razini preveze 210 000 paleta tj. 120 000 tona robe.
Za potrebe rada uzet ¢e se u obzir 261 radni dan te je dobiveno da se na dnevnoj razini
preveze 460 t robe, tj. 805 paleta. Prema ranije navedenim cijenama prijevoza po paleti

izraCunom se dobiju sljedeci troskovi prijevoza:

e Model cestovno vozilo: 805 paleta *22,6 €/paleti= 18 193 eura
e Model cesta-zeljeznica: 805 paleta* 28,4 €/paleti= 22 862 eura

Monoprix navodi kako ¢e se dodatni troskovi modela zeljeznica-CNG smanjiti S
godinama jer se ocCekuje promjena ugovora s operaterom kao i mogucnost pokretanja dva
vlaka dnevno ¢ime ¢e se povecati u¢inkovitost radnika kao 1 iskoristivost terminala Bercy koji
se tijekom dana ne koristi. Za vece troskove modela zeljeznica — CNG odgovoran je i operater
SNCF kojeg je Monoprix bio prisiljen angazirati iz razloga $to je terminal Bercy u vlasnistvu

SNCF-a iako su ostali operateri imali jeftiniju ponudu.

Koristenje zeljeznice u Europi je skuplje od cestovnog transporta ¢ime su troSkovi za
Monoprix bili ve¢i. TroSkovi koji ne idu u korist zeljeznici su infrastrukturni troskovi koji su

najveci u cijelom konceptu intermodalnog transporta kao i troSkovi prekrcaja na terminalu.

Na temelju ranije navedenih podataka autor ovoga rada napravio je izraun cijene
prijevoza za navedenu relaciju koriStenjem 40 stopnih kontejnera umjesto klasi¢nih

zeljeznickih vagona koje Monoprix koristi.
Izrac¢un ukljucuje:
Teret= 460 t / dnevno
Potreban broj 40 stopnih kontejnera= 460 t/ 30 t= 15 kontejnera
Vagon Sgnss=297 t (19,8 t prazni vagon *15vagona)
Duzina vlaka =300 m
Tezina vlaka= 870t
Prema navedenim podacima izracun iznosi:

®  Model Zeljeznica-CNG :
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TroSak vlaka - 2500 eura

Trosak manipulacije- 150 eura

Marza operatera- 100 eura

Rukovanje kontejnerom- 1350 eura

Trosak prekrcaja- 2300 eura

Trosak = 6400 eura

Dobivenom troSku potrebno je pridodat trosak krajnje distribucije CNG vozilima. Za potrebe
krajnje distribucije koristit ¢e se vozila nosivosti 5,5 tona s obzirom da je potrebno opsluziti
trgovine smjesStene u centru grada. Potreban broj vozila za krajnju distribuciju iznosi 84 pri

¢emu troSak krajnje distribucije iznosi 3000 eura.
Ukupan troSak modela Zeljeznica i CNG iznosi = 9400 eura

Dobiveni rezultat usporedit ¢e se s modelom opskrbe trgovina u centru grada cestovnim
prijevoznim sredstvom direktno od skladista . Za potrebe rada uzet ¢e se vozila nosivosti 5,5 t
koja ¢e prometovati na relaciji skladista Combs-la-Ville do trgovina smjestenih u centru grada.

Potreban broj cestovnih vozila je 84, a dobivena cijene za udaljenost od 37 km je 10 920 eura.

Na temelju navedenih cijena dolazi se do zaklju¢ka kako model Zeljeznica — CNG
koriStenjem 40 stopnih kontejnera u usporedbi modelom koristenja cestovnog vozila stvara

ustedu od 1520 eura/ dnevno. Izracun je dobiven na temelju cijena iz 2015. godine.

Koristenjem modela postiglo se drugacije koriStenje logisti¢kih procesa planiranja kao i
novi nacin upotrebe logistickih objekta na nacin da se Kkoristi cross-dock skladista umjesto

klasi¢nog sustava skladiStenja.

Provodenjem ovog projekta Zeljelo se prikazati:

e mogucnost koriStenja Zeljeznice za prijevoz (distribuciju) tereta na kracoj udaljenosti
(medugradska distribucija) kao i mogucénost ulaska teretnog vlaka u sam centar grada

e moguca kompatibilnost izmedu putnickog i teretnog zeljeznickog prometa koji koriste
istu infrastrukturu unutar urbanog podrucja

14



e pronalazak rjesenja u cilju smanjenja prometnih zaguSenja na autocesti i prilaznim
cestama u centru grada

e smanjenje oneciscenja okolisa prouzrocenih svakodnevnim cestovnim isporukama

e uvodenje Zeljeznice u proces distribucije na nacin da se ne ometa dosada$nji proces

opskrbe trgovine za razumne cijene.?

Koristenjem intermodalnog transporta na kra¢im udaljenostima dobiveni su sljedeci
rezultati: na godi$njoj razini smanjena je potroSnja goriva za 70 000 litara kao i broj
prijedenih kilometara, smanjen je ulazak 12 000 kamiona godi$nje u centar grada S$to je
rezultiralo smanjenjem prometnog zagusenja. Vidljivi su rezultati i s ekoloske strane u
smanjenju CO2 s 874 tona/godisnje na 464 tona/godisnje te NOx sa 7,2 t/godi$nje na 3,1

t/godisnje?.

Negativna strana projekta je buka koja se javlja prilikom iskrcaja robe. Buduéi da je
terminal smjeSten u samom gradu, stanovnici u blizini terminala zalili su se na buku u periodu
od 21:00 sat do 02:00 iza pono¢i. lako terminal okruzuje zvucna izolacija izmjereno je 5 db
iznad dozvoljene vrijednosti te je donesena mjera smanjenja buke za 8 db. lzvor buke je

otvaranje vrata vagona i kretanje viliara po platformi izmedu vagona i terminala .

Terminal Bercy za potrebe Monoprixa zaposlio je 12 radnika koji rade u dvije smjene od
21:00 do 02:30%,

Ostali logisticki operateri navode kako je nedostatak zeljeznice u pogledu usluge koja je
losija u usporedbi s cestovnim prijevoznim sredstvom jer se smatra da Su teretni vlakovi
skloni kasnjenju jer se prednost treba dati putnickom prijevozu. Monoprix je postigao 94%
toCnosti u vremenu putovanja vlaka, ¢ime je dokazana mogucénost svladavanja navedenog

problema.

20 TURBLOG (2011) Transferability of urban logistics concepts and practices from a world wide perspective -
Deliverable 3.1 - Urban logistics practices — Paris Case study
2L TURBLOG (2011) Transferability of urban logistics concepts and practices from a world wide perspective -
Deliverable 3.1 - Urban logistics practices — Paris Case study
2 TURBLOG (2011) Transferability of urban logistics concepts and practices from a world wide perspective -
Deliverable 3.1 - Urban logistics practices — Paris Case study
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2.2. Primjer pokazatelja razvoja i odrzivosti intermodalnog transporta na podrucju

Italije i Njemacke

Sljede¢i primjer koji potvrduje moguénost odvijanja intermodalnog prijevoza na
udaljenostima manjim od 500 km je studija sluc¢aja iz Rima. Prijevoz se odvija na udaljenosti
od 380 km izmedu Interporto of Bologna do Scalo San Lorenzo intermodalnog terminala
smjestenog U centralnom djelu Rima. Klijent je grupa La Rinascente za koju organizator

prijevoza Omnia Logistica opskrbljuje trgovine u Rimu.

Koncept intermodalne medugradske distribucije na podru¢ju Italije ukljucuje prijevoz
robe cestom od dobavljaca do intermodalnog terminala Bologna od kuda se roba Zeljeznicom
(3 dana u tjednu) prevozi do Scalo San Lorenzo intermodalnog terminala smjestenog u
centralnom djelu Rima od kuda se roba distribuira cestovnim vozilom do trgovina u Rimu.
Roba koja se prevozi je odjeca, voda, proizvodi za kucanstvo koji se konsolidiraju na palete i
kontejnere. Moguénost odvijanja intermodalnog nacina prijevoza na ovom primjeru je u
koli¢ini prevezene robe (palete+ kontejneri) koja je u 2005. godini iznosila od minimalno
1800 do 5800 jedinica mjese¢no.?
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Slika 6. Prikaz rute Interporto of Bologna- Scalo San Lorenzo

Izvor: google maps

2 Alessandrini, A., Delle Site, P., Filippi, F., Salucci, M.V.: “Using rail to make urban freight distribution more
sustainable”, European Transport \ Trasporti Europei (2012) Issue 50, Paper n° 5, ISSN 1825-3997
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Medugradski Intermodalni prijevoz razvijen je i u Njemackoj gdje je 2005. godine
privatna zeljeznicka kompanija pokrenula dnevni kontejnerski vlak od Unna do Behala
logistic¢kog centra smjestenog u Berlinu- Westhafen. Prijevoz se odvija na udaljenosti od 474
km. Klijent je Karstadt GmbH - njemacki trgovacki lanac, a dnevno se preveze 44 izmjenjivih

transportnih sanduka u svrhu opskrbe Karstadt trgovina na podruéju Berlina.?*
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Slika 7. Ruta Unna-Berlin

Izvor:google maps

Istrazivanje provedeno od strane UIRR (International Union for Road and Rail Combined
Transport) pokazalo je kako je prebacivanje tereta s ceste na Zzeljeznicu koriStenjem
izmjenjivih transportnih sanduka i kontejnera omogucuje ustedu energije 29 % i smanjuje
emisiju CO2za 60 %. U Europi teretni prijevoz ¢ini 25 % staklenickih plinova i 50 % PMuo

nastalih u gradskom prometu.?®

Faktor ucinkovitosti intermodalnog transporta nije samo udaljenost ve¢ i frekvencija 1

opseg obavljenih usluga.

24 Alessandrini, A., Delle Site, P., Filippi, F., Salucci, M.V.: “Using rail to make urban freight distribution more
sustainable”, European Transport \ Trasporti Europei (2012) Issue 50, Paper n° 5, ISSN 1825-3997
%5 Meyer,A.,Meyer,D.: City Logistics Research A Transatlantic Perspective, Summary of the First EU-U.S.
Transportation Research Symposium,The National Academy of Sciences Building Washington, D.C.(2013.)
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2.3. Primjer razvoja i odrzivosti intermodalnog transporta na kraéoj udaljenosti u

Japanu

Jedan od primjera uspjesne implementacije intermodalnog transporta na kracoj udaljenosti
je grad Kawasaki koji je 1995. godine pokrenuo prijevoz otpada koriStenjem Zeljeznice.
Pojavila se potreba za prijevozom otpada koji se generirao u sjevernom djelu grada zbog
povecanog broja stanovnika. Relacija na kojoj se prijevoz odvija je Kawasaki — Ukishima
centar za zbrinjavanje otpada smjesten u juznom djelu grada s kapacitetom za obradu otpada

od 900 tona/ dnevno.

Prednost projekta je postojanje zeljeznicke mreze za povezivanje sjevernog i juznog djela
grada kao i kraéa udaljenost Zeljezni¢ke postaje i zbirnog centra Ukishima?. Zeljeznitka

udaljenost izmedu dva terminala iznosi 23 km i prikazana je naslici 8.
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Slika 8. Prikaz rute intermodalnog transporta u Japanu

Izvor: google maps

Cestovna vozila koriste se za prikupljanje otpada s razli¢itih mjesta do pocetnog
zeljezniCkog terminala odakle se otpad Zeljeznicom prevozi do odrediSnog zeljezniCkog
terminala nakon Cega se prijevoz nastavlja cestovnim vozilom do centra za zbrinjavanje
otpada. Otpad koji se prevozi sastojao se od generalnog kuénog otpada, glomaznog otpada,
limenki 1 boca smjestenih u kontejner. Sljedeca tablica prikazuje vrstu prevezenog otpada,
volumen prijevoza i broj potrebnih kontejnera za prijevoz otpada intermodalnim cestovno-

zeljeznickim prijevozom na kracoj udaljenosti.

26 Konings,R.,Priemus,H.,Nijkamp P.:The Future of Intermodal Freight Transport, School of Public Policy,
George Mason University, USA 2008. str.62
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Tablica 2. Koli¢ina prevezenog otpada u gradu Kawasaki (1999. godine)

Vrsta Kapacitet Broj kontejnera po Vlasnik kontejnera
kontejnera(t) danu
Generalni kuc¢anski 10 19 Grad Kawasaki
otpad
Glomazni otpad 5 20 Grad Kawasaki
Spaljeni pepeo 10 20 Grad Kawasaki
Limenke 5 10 Prijevoznik
Boce 5 10 Japanski zeljeznicki
prijevoznik

Izvor: Konings,R.,Priemus,H.,Nijkamp P.:The Future of Intermodal Freight Transport,
School of Public Policy, George Mason University, USA 2008.

Prema podacima navedenim u tablici zakljuCuje se kako se na udaljenosti od 23 km
dnevno intermodalnim na¢inom prevozilo 590 tona robe. Podaci se odnose na 1999. godinu,

a za prijevoz tereta koristili su se specijalni kontejneri.
Razlog uspjeha ovog projekta nalazi se u sljede¢em?’:

e Zeljeznicka linija nalazila se na idealnoj lokaciji za provedbu projekta

e dobivanju subvencija za pocetna ulaganja u sustav tijekom prve godine projekta od
strane Ministarstva zaStite okoliSa iz razloga Sto dovodi do smanjenja negativnih
utjecaja na okolis$

e japanska Zeljeznicka tvrtka bila je Zeljna povecati stopu rada svojih Zeljeznickih

postaja.

Navedeni slucaj predstavlja dobar primjer odrzivog intermodalnog prijevoza na kracoj
udaljenosti koji ne bih bio ostvariv bez ranije navedenih faktora u koje ubrajamo odredenu
koli¢inu potraznje, u ovom sluc¢aju 590 t/dnevno kao i svijesti drustva za zbrinjavanjem

otpada.

27 Konings,R.,Priemus,H.,Nijkamp P.:The Future of Intermodal Freight Transport, School of Public Policy,
George Mason University, USA 2008. str.62
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3. Preduvjeti za razvoj medugradske intermodalne distribucije

Prevelika zastupljenost cestovnog prijevoza u procesu distribucije tereta na manjim
udaljenostima rezultira potesko¢ama u odvijanju procesa prijevoza. Poveéanje prijevoza tereta

u gradovima javlja se kao posljedica vise faktora u koje se ubrajaju?:

— povecanje zaposlenosti i populacije

— globalizaciju koja je povecala robne tokove zbog proizvodnje koja je distribuirana
na vise lokacija diljem svijeta umjesto na lokalnoj razini

— korisnici zahtijevaju sve veci izbor proizvoda dok trgovine na zalihama imaju sve

manje proizvoda $to dovodi do potrebe za ¢eS¢om isporukom.

Logisticki objekti sele se u periferni dio grada kao posljedica visokih troskova zemljista u
gradu ¢ime se javlja potreba za premjeStanjem robe u grad kako bi dosla do krajnjeg korisnika.
Povecanje internet trgovine rezultira kretanjem robe prema krajnjem korisniku ¢ime se
stvaraju zaguSenje u urbanim dijelovima grada, dolazi do povecanja dostave malih paketa za
Sto je potrebno dostavno vozilo te dolazi do povecanja zastoja, ispusnih plinova i potro$nje
goriva. Navedeni faktori stvaraju zaguSenje, probleme s parkingom kao i kretanje vozila po
gradu zbog ogranicenog cestovnog kapaciteta u gradovima kao i ograni¢enih parkirnih i
dostavnih mjesta. Navedeni faktori konkuriraju putnickom prometu $to dovodi do vremenskih

i prostornih ograni¢enja koji rezultiraju zakonskim ograni¢enjima u kretanju. 2°

Kriteriji koji utjeu na razvoj medugradske intermodalne distribucije na kra¢oj udaljenosti

su sljedeci:

e postojanje klijenta zainteresiranog za prijevoz svoje robe intermodalnim na¢inom
prijevoza, posebno u pogledu zahtjeva klijenta buduéi sa klijent odlucuje s obzirom na
trziSte i vrstu robe $to je po njemu najbitnije (cijena prijevoza, pouzdanost usluge,

vrijeme isporuke, ekoloska strana ili subvencije za izbor odredenog moda prijevoza)

28 Meyer,A.,Meyer,D.: City Logistics Research A Transatlantic Perspective, Summary of the First EU-U.S.
Transportation Research Symposium, The National Academy of Sciences Building Washington, D.C.(2013.)
str.3
2 Meyer,A.,Meyer,D.: City Logistics Research A Transatlantic Perspective, Summary of the First EU-U.S.
Transportation Research Symposium, The National Academy of Sciences Building Washington,
D.C.(2013.)str.3
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e veliki volumen robe (minimalno izmedu 400-500 t/ dnevno)

e politika zemlje (odnosi se na cijenu goriva, porez na gorivo koji za prijevoz
zeljeznicom treba biti manji u odnosu na porez na gorivo za cestovni prijevoz, cijena
elektri¢ne energije treba biti oslobodena poreza, lokalne vlasti koje su odgovorne za
zemljista, zakonska ograniCenja koja se odnose na prometovanje dostavnih vozila u
urbanim sredinama)

e ulaganje u intermodalne terminale smatra se preduvjetom za buduéi rast
intermodalnog prijevoza

e povezanost logistickih objekata s zeljezniCkom mrezom tj. intermodalnim terminalom
(vazna postojeca infrastruktura na mjestu gdje se razvija terminal i u njegovoj blizini)

¢ lokacija terminala kao i lokacija poSiljatelja i primatelja u urbanom podrucju (znacajno
utjecu na cijenu intermodalnog transporta)

e kompetentnost intermodalnog transporta ovisi o vremenu i troskovima PPH koji su
bitni faktori

e razvijenu zeljeznicku infrastrukturu u pogledu dostupnosti

o tehnicke karakteristike zeljeznice

e Kkoncept povezivanja viSe terminala koji se nalaze na ruti intermodalnoga prijevoza na
naéin da intermodalni vlak na odredenoj ruti ima medustani¢na zadrZzavanja ¢ime
pokriva vise trziSta

e razvoj podrucja na kojem se planira odvijati intermodalna distribucija

e subvencije (njima se mogu uklonila najveée prepreka razvoja intermodalnoga
transporta)

e uvodenje koncepta dijeljenja transportne opreme ¢ime se iskljucuje koncept privatnog
prijevoza (razlog nedostatak volumena robe pojedinih klijenata) $to ¢e zahtijevati
suradnju izmedu klijenata i operatera kao i javnog i privatnog sektora

e razvoj ekoloskih vozila s ciljem smanjenja PPH troska

e tvrtku koja mozZe odgovorit zahtjevima trZiSta u pogledu pruZanja razumnih cijena 1

dobre kvalitete usluge.

Navedeni kriteriji dobiveni su na temelju prikupljenih istrazivanja te ¢e se detaljnije objasniti.

Istrazivanje TURBLOG (2011.) ,,Urban Logistics Practices — Paris Case study“ na
temelju Monoprixovog iskustva navodi sljede¢e faktore bitne za razvoj i odrZivost

intermodalnog prijevoza na kra¢im udaljenostima:
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e ekonomska ograni¢enja — zeljeznica je namijenjena za masovni transport te operateri
trebaju ukljuciti veliki volumen robe (400-500 tona) kako bi se prijevoz isplatio i snosio
troskove jedne dodatne prekrcajne radnje

e Operativna ograni¢enja: potrebna je povezanost skladiSta s postoje¢om zeljeznickom
linijom

e regulacije i sigurnosne mjere: oprema koje se Koristi treba biti u skladu s
medunarodnim i nacionalnim pravilnicima za koristenje i nacionalnim propisima i zakonima,

zeljeznicki operateri trebaju biti ovlasteni od strane drzavne zeljezni¢ke sigurnosne agencije
Navedena ograni¢enja stvaraju selekciju izmedu potencijalnih posiljatelja i primatelja.

Prema istrazivanju Vrije Sveucilista u Brusseles, Zavoda za Transport i Logistiku (2010.)
koje su proveli koristenjem LAMBIT (Location Analysis for Belgian Intermodal Terminals)
modela temeljenog na GIS sustavu na podrucju Belgije doslo se do zakljucka kako povecanje
cijene goriva otvara vrata intermodalnom transportu. U Francuskoj i Nizozemskoj porez za
dizel gorivo koriSteno za prijevoz Zeljeznicom manji je u odnosu na porez na gorivo koje se
koristi za prijevoz cestovnim sredstvom. U Belgiji dizel pristojba za cestovni prijevoz iznosi
0, 362 €, dok je zeljeznicki promet osloboden plaéanja poreza na gorivo. 3 Cijena elektriéne
energije stabilnija je u usporedbi s cijenom dizel goriva i u Belgiji ne podlijeze porezu, §to je
bitan faktor za razvoj intermodalnog prijevoza. Intermodalni transport smatra se alternativom
cestovnom prijevozu na odredenoj udaljenosti tzv. ,break even udaljenosti®. Prednost
intermodalnog transporta smatra Se njegov razmjer koji ovisi o troSkovima prekrcaja i
terminala. Eksterni troskovi kamiona po kilometru u urbanom podrucju za vrijeme vr$nog
opterecenja mogu biti i do pet puta veci od troSkova koje vozilo moze imati izvan urbanog
podru¢ja. Cijena intermodalnog transporta sastoji se od troSkova prekrcaja na terminalu s
cestovnog vozila na vagon, troskova prijevoza Zeljeznicom, troSkova prekrcaja na terminalu
sa zeljeznice na cestovno vozilo te troskova prijevoza do krajnje destinacije cestovnim

vozilom. Formula za izracun cijene prijevoza intermodalnim transportom:
IT=PH+TH+MH (2

Gdje je:

30 Macharis, C., Van Hoeck, E., Pekin, E., Van Lier, T: A decision analysis framework for intermodal transport:
Comparing fuel price increases and the internalisation of external costs, Vrije Universiteit Brussel, Department
MOSI-Transport & Logistics, Belgium(2010.)
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IT- cijena intermodalnog transporta

PH- cijena prije/poslije transporta cestovnim vozilom
TH- cijena rukovanja na intermodalnom terminalu
MH- cijena prijevoza zeljeznicom

Ukupni intermodalni transportni trosak dobije se uzimajuci fiksne i varijabilne troSkove
temeljene na postojeéim trzignim cijenama®. Prema navedenom istrazivanju dolazi se do
zakljucka kako povecanjem cijene goriva za 50 % dolazi do promjene na trzistu pri ¢emu
cestovni prijevoz gubi korisnike. Povecanjem cijene goriva za 50 % ( u odnosu na cijenu
2009.) cijena goriva iznosi 130 dolara / barelu dok kod povecanja cijene goriva za 90 % (u
odnosu na cijenu 2009),cijena goriva iznosi 200 dolara / barelu. Prema navedenome
zakljuc€uje se kako intermodalni transport postaje konkurentan cestovnom s cijenom goriva od

130 dolara/ barelu.3 Izra¢unom eksternih troskova po TEU dobiveni su sljedeéi rezultati:

e Cestovni prijevoz : 0,39 € /TEU
e Prijevoz Zeljeznicom: 0,07 €/ TEU

Prikazana cijena je marginalna cijena za svaku granu prometa koja se koristila u LAMBIT
analizi na temelju cijena iz 2010. godine. Troskovi ukljucuju koriStenje infrastrukture npr.

troSkove prometne nesrece, buke, onecis¢enja zraka, zaguSenja itd.

Break even analiza temeljena na LAMBIT modelu prikazuje linije troskova za cestovni
prijevoz i intermodalni prijevoz koje se krecu ovisno o cijeni goriva. U analizu su ukljuceni
troskovi pre/post haulage®®, to¢ka susreta tro§kova cestovnog i intermodalnog prijevoza

naziva se ,,break even.

81 Macharis, C., Van Hoeck, E., Pekin, E., Van Lier, T: A decision analysis framework for intermodal transport:
Comparing fuel price increases and the internalisation of external costs, Vrije Universiteit Brussel, Department
MOSI-Transport & Logistics, Belgium(2010.)

32 Macharis, C., Van Hoeck, E., Pekin, E., Van Lier, T: A decision analysis framework for intermodal transport:
Comparing fuel price increases and the internalisation of external costs, Vrije Universiteit Brussel, Department
MOSI-Transport & Logistics, Belgium(2010.)

33 Podrazumijeva prijevoz od izvora do terminala i od terminala do odrediita. U daljnjem tekstu koristi se

skracenica PPH.
23



400

w

transportni troSkovi (€)
S
=
=

=
D
—_
(oo}
(]
|
(8]
(=)
.
(]
(]

4 63 72 81 90 99 108 117 126 135
udaljenost(km)
—troskovi intermodalnog prijevoza  =——troskovi cestovnog prijevoza

Graf 4. Kretanje cijene transporta u odnosu na povecéanje cijene goriva za 90 % ( sukladno
cijenama 2009. godine)

Izvor: VUB, MOSI-T.(22.05.2015.)

Na primjeru grafa 4. uzeta je pretpostavka povecanja cijene goriva na trzistu za 90 % te se
tocka susreta nalazi na udaljenosti od 88 km. Razlog zbog kojeg tocka susreta nije na manjoj
udaljenosti je u pre /post haulage troskovima, jer se pocetni kao i zavrsni dio puta i dalje
odvija cestovnim prijevoznim sredstvom te povecanje cijene goriva dovodi do povecanja PPH

troSkova .

Analitickim modelom pokusao se prikazati utjecaj cijene goriva na trziste, te se je doslo
do zakljucka kako povecanje cijene goriva otvara vrata intermodalnom prijevozu na kra¢im
udaljenostima. Budu¢i da se su transportni troSkovi intermodalnog transporta na udaljenosti
od 135 km manji u odnosu na troskove cestovnog prijevoza na istoj udaljenosti moze se

zakljuciti isplativost intermodalnog prijevoza na kra¢im udaljenostima.
Kako bih intermodalni prijevoz bio profitabilan potrebno je ispuniti sljedece uvjete:

e porezna stopa po prijevoznoj jedinici i kilometru mora biti znatno manja u

zeljezniCkom prijevozu u odnosu na cestovni prijevoz, u protivnom intermodalni transportni

34 Macharis, C., Van Hoeck, E., Pekin, E., Van Lier, T: A decision analysis framework for intermodal transport:
Comparing fuel price increases and the internalisation of external costs, Vrije Universiteit Brussel, Department
MOSI-Transport & Logistics, Belgium(2010.)
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troSak je veci od transportnih troskova u cestovnom prijevozu zbog vece udaljenosti koju ima
intermodalni lanac o odnosu na izravni cestovni prijevoz od vrata do vrata.

e udaljenost izmedu posiljatelja i kupca treba biti iznad odredene break even udaljenosti,
razlog su troskovi u intermodalnom prijevozu koji ukljucuju dodatne naknade koje naplac¢uju
operateri na intermodalnom terminalu za prijenos transportne jedinice sa ceste na Zeljeznicu i
suprotno. Prednost zeljeznice u pogledu troskova moguca je iznad odredene udaljenosti koja
nije u svim slucajevima ista a dobije se izraCunom na kojeg utjecu faktori kao koli¢ina
prevezene robe, politika zemlje (porezi) , cijena goriva, eksterni troskovi i sl.

e vrijeme prijevoza nije kriti¢no, poznato da je viSe vremena potrebno za prijevoza robe

intermodalnim prijevozom u odnosu na izravni cestovni prijevoz.

Posiljatelj treba imati model za planiranje intermodalnog prijevoza koji ukljuéuje objekte
koji ¢e se koristiti, kapacitetu koji trebaju omoguciti prijevoznici pojedine grane u svrhu

ostvarenja ekonomic¢nog kretanja tereta.

Autori u istrazivanjima vezanim za intermodalni prijevoz nailaze na probleme gleda
uskladenosti vremena i odnose se na*®:

e oOperatere koji su zaduZeni za prijevoz robe cestovnim vozilom izmedu posiljatelja i
intermodalnog terminala

e oOperatere na terminalu koji su zaduzeni za prijenos robe s ceste na Zeljeznicu i
suprotno

e Operateri zaduZeni za prijevoz robe Zeljeznicom

e intermodalne operatere koji predstavljaju korisnike intermodalne infrastrukture

Intermodalni operateri mogu biti poSiljatelj, primatel;j ili organizator prijevoza. Dugoro¢ne

odluke vezane za intermodalni prijevoz odnose se na:

— lokaciju i izgled intermodalnog terminala i

— planiranje Zeljeznicke mreZze.

Rjesavanje problema odvija se na strateSkoj, taktickoj ili operativnoj razini. Na taktickoj

razini prema Nozick i Morlok(1997.) mrezni operateri odlucuju o frekvenciji usluge, dodjeli

% Bierwirth,C., Kirschstein, T., Meisel, F.: On Transport Service Selection in Intermodal Rail/Road Distribution
Networks, BUR -- Business Research Official Open Access Journal of VHB German Academic Association for
Business Research (VHB) Volume 5 | Issue 2 | November 2012 | 198-219.
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opreme 1 kapacitetu usluzivanja kao i duzini vlaka. Takticki problemi nazivaju se jo§ i
srednjoro¢ni dok se operativni nazivaju kratkoro¢ni te prema Machari i Bontekoning (2004.)

kao i Caris, Macharis, Janssens (2008.) predstavljaju sljedece® :
Takticki problemi odnose se na:

— planiranje kapaciteta opreme,

— razvoj konsolidacije i strategije cijena.
Operativni problem odnose se na:

— rutiranje vozila,
— planiranje ukrcaja tereta na vagon,

— redistribuiranje kontejnera i lokomotiva.

Najces¢i korisnici intermodalnog transporta su velike organizacije smjeStene na viSe
lokacija koje posluju s velikom koli¢inom robe. Najvazniji preduvjet za razvoj medugradske
intermodalne distribucije je postojanje klijenta zainteresiranog za prijevoz svoje robe ovim
nac¢inom prijevoza. Kako bih se ovaj nacin prijevoza realizirao i odrzao potrebna je dobra
kooperacija izmedu pruZzatelja usluge i korisnika. Ukoliko ne postoji zainteresiranost klijenta
od pocetka za kooperaciju vezanu za navedeni nacin prijevoza, projekt nema smisla s obzirom
na troSkove 1 rizik. Korisnik intermodalne distribucije na kra¢im udaljenostima treba imati

veliki obrtaj robe, jer je to preduvjet za isplativost prijevoza.

Klijent ¢e prilikom izbora moda prougiti kriterije®” :

troSkove prijevoza prijevoznog sredstva za glavni dio puta

e potrebno vrijeme isporuke odabranim prijevoznim sredstvom
e frekvencijom usluge

e vrijeme polaska i dolaska

e pouzdanost u pogledu stete ili gubitaka

36 Bierwirth,C., Kirschstein, T., Meisel, F.: On Transport Service Selection in Intermodal Rail/Road Distribution
Networks, BUR -- Business Research Official Open Access Journal of VHB German Academic Association for
Business Research (VHB) Volume 5 | Issue 2 | November 2012 | 198-219.
37 Kreutzberger, E.D. :Distance and time in intermodal goods transport networks in Europe,A generic approach
Transportation Research Part A 42 (2008) 973-993
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o fleksibilnost
e oOgrani¢enja u pogledu maksimalne dopustene tezine i dimenzija

e mogucnost prijevoza grupnih posiljaka.

Skoro sva provedena istrazivanja navode kako je cijena prijevoza robe najvazniji
¢imbenik, suprotno toj tvrdnji je istrazivanje CONFETERA (1997.) koje navodi pouzdanost
bitnim ¢imbenikom prilikom izbora moda transporta. Navedena transportna usluga poznata
kao pravovremeni transport (just in time) fokusirana je na visoku pouzdanost (roba je
dostavljena u ugovoreno vrijeme). Upravo logisti¢ki pristup just in time dovodi do koncepta
smanjenja skladiStenja, ali i povecanja ucestalosti distribucije. Uvodenjem ovog sustava
vrijeme isporuke, frekvencija i to¢nost isporuke postaju od znaCajne vaznosti za kretanje
tereta. Cardebring et al. (2000.) navodi kako je cijena prijevoza vazna za klijenta
intermodalnog transporta, dok je za klijenta cestovnog prijevoza bitna kvaliteta. Istrazivanje
SPIN (2002, p. 21) navodi kao vrijeme isporuke za koje se smatra da je u intermodalnom
(cestovno-zeljeznickom) transportu duze u odnosu na cestovni prijevoz nije toliko bitno
klijentu jer je Kklijent prilikom izbora moda upoznat s vremenom isporuke. Upravo Behrends,
S. u svom istrazivanju ,, The urban context of intermodal road-rail transport — Threat or
opportunity for modal shift?“ navodi kako su kratko vrijeme isporuke kao i preciznost
isporuke znacajne za konkurentnost. Dugoroc¢ni trendovi prema rastué¢im troskovima goriva,
poreza i cestarina u kombinaciji s nedostatkom vozaca i1 vozila ukazuju na to da se cestovni
teretni sektor suocava s izazovima za oCuvanjem kvalitete kao i ekonomske performanse u
buduénosti. Nadalje krajnji kupci sve vise zahtijevaju odrZive proizvode ¢ime tvrtke obracaju

vise paznje na ekoloske ucinke svoga poslovanja ukljuéujuéi i transport. 38

Prema navedenome zakljucuje se kako jedna od bitnih stavki ako ne i najbitnija za razvoj
medugradske intermodalne distribucije je zahtjev klijenta. Budu¢i sa klijent odlucuje s
obzirom na trziste i vrstu robe $to je po njemu najbitnije: cijena prijevoza, pouzdanost usluge,
vrijeme isporuke, ekoloska strana ili subvencije za izbor odredenog moda prijevoza. Stajalista
pojedinih klijenata koja utjecu za izbor odredenog moda transporta prikazat ¢e se na primjeru
klijenata iz Slovacke. Za potrebe kampanje uvodenja intermodalnoga transporta na klijentima
iz Slovacke proveden je upitnik u kojemu su klijenti trebali odgovoriti na pitanje koje su

stavke za njihovu organizaciju najbitnije. Klijenti dolaze iz razli¢itih podrucja kao $to su auto

38 Behrends, S.: The The urban context of intermodal road-rail transport — Threat or opportunity for modal
shift?, Procedia - Social and Behavioral Sciences 39 ( 2012 ) str.471
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industrija, elektroni¢ka oprema /telekomunikacije te ostala industrija. Dobiveni rezultati

prikazani su Grafom 5.

vaznost pojedine stavke za klijenta

OptimizaCija troskova u cestovnom prijevozu _

odrZivost( ravnoteza emisije, ISO standardi) -

tradicija(odnosi se na iskustvo koristenja odredenog
prijevoza)

sigurnosni problemi i pouzdanost

0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

M vaznost pojedine stavke za klijenta
Graf 5. Prikaz rezultata vaznosti pojedine stavke za klijenta iz Slovacke

Izvor izradio autor prema podacima dobivenim GW s.r.o.

Graf 5. prikazuje stavke znacajne klijentu pri ¢emu su svi ispitani klijenti naznacili kako je
optimizacija troSkova prijevoza naj bitnija nakon cega slijedi odrzivost. Tradiciju kao
pouzdanost nijedan od ispitanih klijenata nije nazna¢io vaznom. Potrebno je napomenuti kako
se dobiveni rezultati odnose na prikupljane podatke do 04.09.2015. i provedeni su na 9

klijenata GW s.r.0., te kako se anketiranje i dalje nastavlja

Istrazivanje Urban Logistics Practices — Paris Case Study navodi sljedece bitne uvjete za

razvoj medugradske intermodalne distribucije:

e logisticke objekte koji su povezani s Zeljeznickom mreZzom
e Kklijenta s minimalnom koli¢inom robe (500 t) potrebnom za dnevnu distribuciju

e Kkonkurentnu zeljeznicu (0dnosi se na razvijenu infrastrukturu)
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e tvrtku koja moze odgovorit zahtjevima trzista u pogledu pruzanja razumnih cijena i

dobre kvalitete usluge.*

Vazan utjecaj na razvoj intermodalnog transporta ima i prometna politika ¢ija primjena
ipak daje prednost intermodalnom prijevozu. Prometna politika navodi kako pruzatelji usluga
moraju biti voljni uloziti u intermodalnu transportnu opremu i u razvoj integrirane
intermodalne logistike, dok potrosaci moraju biti spremni koristiti intermodalne prijevozne
sustave. Stav korisnika ovisit ¢e o tome u kojoj mjeri ¢e intermodalni transport uspjeti

zadrzati svoje konkurencijske prednosti.*°

Tehnicke karakteristike zeljeznice (razlike u kolosijecima i na¢inu opskrbe energijom kao
1 sustavima signalizacije) utje¢u na njihovu relativou slobodu kretanja na europskoj razini.
Trenutno su politicke 1 administrativne zapreke te koje predstavljaju najvecéu prepreku

slobodnom pristupu trzistu europskih Zeljeznica. 4

Prema istrazivanju ,,The significance of the urban context for the sustainability
performance of intermodal road-rail transport* ulaganje u intermodalne terminale smatra se
preduvjetom za buduéi rast intermodalnog prijevoza te se navodi kako struktura urbanog
prostora znacajno utje¢e na intermodalnost. Za promoviranje intermodalnog transporta nuzno

je poboljsati infrastrukturu tj. razvijati terminale na kojima ¢e se modovi transporta mijenjati.

Istrazivanje navodi kako lokacija terminala kao 1 lokacija posiljatelja 1 primatelja u urbanom
podru¢ju mogu smanjiti strukturne nedostatke intermodalnog cestovno- Zeljeznickog
transporta u odnosu na cestovni prijevoz, te kako intermodalni transport na kracim
udaljenostima (u istrazivanju je uzeto 130 km) stvaraju znacajne ekoloske rezultate.
Kompetentnost intermodalnog transporta ovisi o vremenu i troSkovima PPH Koji su bitni
faktori. Distribucija robe kao i prikupljanje robe nisu koordinirani $to dovodi do dodatnog
praznog hoda ¢ime se povecavaju PPH troskovi. Autori kao Morlok 1 Walker rjeSenje nalaze u
»dijeljenju® transportne opreme izmedu razlicitih posiljatelja ¢ime bih se pove¢ao volumen

robe po prijevozu i ostvarila bih se bolja iskoristivost vozaca $to bih dovelo do smanjenja

3% TURBLOG (2011) Transferability of urban logistics concepts and practices from a world wide
perspective - Deliverable 3.1 - Urban logistics practices — Paris Case study
40 Brnjac, N.: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb,2012., str.27
41 Brnjac, N.: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb,2012., str. 30
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PPH troskova. Time ne samo da bih se poboljsale trziSne usluge nego bih se 1 transportne

udaljenosti na kojima intermodalni transport konkurira cestovnome znacajno smanjile.

Budu¢i da je suradnja izmedu terminala-posiljatelja-primatelja u pogledu geografskog
smjestaja bitan faktor za razvoj intermodalnosti, lokalne vlasti koje su odgovorne za zemljiSta
kao i prometno planiranje imaju znacajan utjecaj za odrzivi intermodalni model*2,

Prema ranije navedenoj tvrdnji kako lokacija terminala utjeCe na intermodalni prijevoz

potrebno je spomenuti kriterije izbora lokacije infrastrukture®®:

e pristupa¢nost- dobra povezanost tj. uklju¢enost u transportnu mrezu
e komunalna infrastruktura

e cCijena zemljiSta i moguénost prostornog Sirenja

e ocuvanje okolisa

e izbjegavanje dodatnog optereéenja veé optere¢enog prostora

e uskladenost infrastrukture s logistickim konceptom

e moguénost zaposljavanja i gospodarska dinamika podrucja lokacije.

Prilikom odabira lokacije distributivnog centra u obzir se uzima broj stanovnika na
odredenom podru¢ju kao i njihova gospodarska snaga a metode se mogu podijeliti u tri
kategorije**:

e iskustvene metode
e matematicke metode

e simulacijske metode.

Koncept intermodalnog vlaka koji na odredenoj ruti ima medustani¢na zadrZavanja smatra

se izvedivim rjeSenjem iz razloga $to pokriva vise trziSta i povezuje pravce od uobicajenog

42 Behrends, S.: The significance of the urban context for the sustainability performance of intermodal road-rail
transport, 15th meeting of the EURO Working Group on Transportation 2012.str.375-386
43 Autorizirana predavanja Skrinjar-Pasagi¢, J.: Prijevozna logistika 11, Fakultet prometnih znanosti; Zagreb,
2015.
4 Autorizirana predavanja Skrinjar-Pasagi¢, J.: Prijevozna logistika 11, Fakultet prometnih znanosti; Zagreb,
2015.
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koncepta povezivanja dva terminala intermodalnim prijevozom # . Upravo koncept
povezivanja vise terminala koji se nalaze na ruti intermodalnoga prijevoza smatra se

preduvjetom za ucinkoviti razvoj intermodalnoga transporta na kracoj udaljenosti.

Prema navedenom zakljucuje se kako lokacija terminala koja utjece na PPH troSkove je
jedan od preduvjeta za razvoj uspjesne i odrzive medugradske intermodalne distribucije. Te
kako suradnja izmedu operatera i klijenata u pogledu ,,dijeljenja“ transportne opreme otvara

vrata medugradskoj intermodalnoj distribuciji na krac¢oj udaljenosti.

Prilikom projektiranja intermodalnog terminala vrlo je vazna postojeca infrastruktura na
mjestu gdje se razvija terminal i u njegovoj blizini. Logi¢no je razvijati intermodalni terminal
ondje gdje ve¢ postoji cestovna , a osobito Zeljeznicka infrastruktura. Intermodalni terminali
Cesto se grade blizu ili u neposrednoj blizini zeljeznickih teretnih postaja buduci da je udio
troskova u zeljeznicku infrastrukturu u pocetnom investiranju vrlo visok. Takoder se
preporuc¢uje da se regionalni intermodalni terminal razvija blizu glavnih transportnih
koridora.“¢ Odvijanje intermodalnog transporta nezamislivo je bez sredstava suvremenog
transporta u koje ubrajamo palete, kontejnere kao i sredstava za prekrcaj kontejnera (pokretna

prekrcajna sredstva, portalne kranove i prijenosnike).
U svrhu poveéanja konkurentnosti Zeljeznice potrebno je poduzeti akcije u tri podrugja®’:

1. Urbana suradnja posiljatelja i primatelja
2. Urbana suradnja transportnih operatera

3. ZemljiSte namijenjeno Zeljeznici 1 transportnom planiranju

Glavni problem Zeljeznice je geografska pokrivenost. Visoko koncentrirana zeljeznicka
mreza s ograni¢enim brojem koridora s velikim prometom omogucuje koristenje Zeljeznice
samo u gradskim regijama i industrijskim mjestima s velikim volumenom prometa.
Intermodalne Zeljeznicke linije povezuju samo vece gradove medusobno izostavljaju¢i manje
gradove kroz koje prolaze. S toga manje regije s manjom ekonomijom imaju cestovni prijevoz

kao jedinu alternativu. Ovi diferencijalni prostorni ucinci su uglavnom zbog nejednakog

45 Kordnejad, B.: Intermodal Transport Cost Model and Intermodal Distribution in Urban Freight, KTH Royal
Institute of Technology, Stockholm, Sweden(2013.)
46 Brnjac, N.: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb,2012., str.80
47 Behrends, S.: The The urban context of intermodal road-rail transport — Threat or opportunity for modal
shift?, Procedia - Social and Behavioral Sciences 39 (2012 ) str.471
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ulaganja u modalne kapacitete, prometnice i terminale. Uravnotezeni regionalni razvoj
zahtjeva viSe ravnomjerno raspodijeljenih dostupnosti za koje su potrebne decentralizirane
mreze.*® Decentralizacija mreZe zahtjeva Zeljezni¢ku mrezu sa ¢vorovima za konsolidaciju.
Konsolidacijski terminali ukljucuju visoke fiksne troSkove i trebaju prekrcat odredeni
volumen robe kako bih osigurali ekonomsku isplativost. Potreban volumen za ekonomsku
isplativost terminala u perifernom podruc¢ju moguce je ostvariti konsolidacijom posiljateljeve
robe iz regije. Cime se ostvaruje isplativost za samog posiljatelja budu¢i da se na
intermodalnom terminalu konsolidira roba razlicitih posiljatelja, neke od posiljateljevih zaliha
mogu se pozicionirati na terminal blizu kupca od kojeg se oc¢ekuje potraznja Sto dovodi do
nizih troskova zaliha kao i kra¢eg vremena isporuke. Uvodenjem medugradske intermodalne
distribucije ostvaruje se korist za tvrtke koje su locirane u toj regiji kao i za samu regiju u
pogledu poboljsanja ekonomske situacije. Veci protok prometa kroz regiju moZze smanjiti
troskove prijevoza kroz regiju zbog ekonomske gustoce, §to za uzvrat moze privuci veci broj

tvrtki u regiji.

Prema navedenome moze se zakljuciti kako jedan od preduvjeta za razvoj medugradske
intermodalne distribucije je razvoj podru¢ja na kojem se planira odvijati intermodalna

distribucija.

Prilikom odvijanja medunarodnog intermodalnog (cestovno- zeljezni¢kog) prijevoza
potrebno je uzeti u obzir sustav signalizacije, sustav napajanja, teretni prostor i Sirinu
kolosijeka izmedu susjednih zemalja. Niz preduvjeta je potrebno zadovoljiti za koriStenje
intermodalnog transporta tu je ukljucen 1 problem manjka mreZa razlicitih transportnih oblika
1 medusobnih konekcija, manjak tehnicke interoperabilnosti izmedu i unutar modova
transporta, niz regulativnih mjera i standarda za transportne oblike te razmjenu podataka i

procedura.*

48 Behrends, S.: The The urban context of intermodal road-rail transport — Threat or opportunity for modal
shift?, Procedia - Social and Behavioral Sciences 39 (2012 ) str.471
49 Brnjac, N.: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb,2012., str.104
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4. Nacin odvijanja medugradske intermodalne distribucije

U ovom poglavlju opisat ¢e se nacin odvijanja medugradske intermodalne distribucije i
usporedit s klasi¢nim cestovnim prijevozom te ¢e se objasnit uloga gradske (city) logistike.

Postoje tri razli¢ite usluge za prijevoz robe one ukljucuju:

e . door-to- door“(D2D) u kojem se transportna jedinica prevozi direktno od poSiljatelja
do primatelja koriStenjem cestovnog prijevoznog sredstva

e LTL (Less than train load) i FTL( Full train load) obje usluge ukljucuju prijevoz robe
cestovnim prijevoznim sredstvom do intermodalnog terminala lociranog u regiji posiljatelja
gdje se transportna jedinica prekrcava na vagon i Zeljeznicom prevozi do intermodalnog
terminala u odrediS$noj regiji gdje se kamionom roba prevozi do primatelja. Razlika izmedu
LTL i FTL je sto kod LTL modela tvrtka placa naknadu po jedinici prijevoza dok kod FTL
modela tvrtka zakupi cijeli viak®

Shematski prikaz usluge D2D i LTL/FTL prikazan je slikom 9. i 10.

: y - = kupac
proizvodac
) d )
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Cestovna veza

Slika 9. Prikaz usluge od vrata do vrata

%0 Bierwirth,C., Kirschstein, T., Meisel, F.: On Transport Service Selection in Intermodal Rail/Road
Distribution Networks, BuR -- Business Research Official Open Access Journal of VHB German Academic
Assaciation for Business Research (VHB) Volume 5 | Issue 2 | November 2012 | 198-219.
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Izvor: On Transport Service Selection in Intermodal Rail/Road Distribution Networks

(11.06.2015.)
Intermodalni Intermodalni
proizvodat terminal terminal kupac
(pocetni) (odredisni)
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.';I-.". . .I:'::.
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Cestovna veza Zeljeznicka veza

Slika 10. Prikaz intermodalne distribucije

Izvor: On Transport Service Selection in Intermodal Rail/Road Distribution Networks
(11.06.2015.)

Pri ¢emu su:

e C- korisnik/klijent

e S- Posiljatelj

e O- otpremni intermodalni terminal

e D- odredisni intermodalni terminal

e N- narudZbe kupaca izraZene u transportnim jedinicama

e (S — koli¢ina robe

Budu¢i da se roba od posiljatelja do intermodalnog terminala prevozi cestovnim

prijevoznim sredstvom skup cestovnih linija se izraunava A= SxC, SxO, DxC, skup

zeljezni¢kih veza ¢ine B= OxD. Zeljezni¢ki operateri imaju dvije vrste usluga FTL i LTL.

Kod FTL usluge naplacuje se cijena za kompletan vliak na temelju capt™ —kapaciteta vlaka
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(izraZzenog u transportnim jedinicama).Za navedenu uslugu poSiljatelj treba zadovoljiti stopu
troskova ¢ - (FTL stopa troskova vlak/km) koja se izradunava u eurima po km prijedenog
vlaka. Kod LTL usluge kapacitet vlaka se bukira od strane poSiljatelja na temelju transportnih
jedinica. Posiljatelj treba zadovoljiti troSkove izrazene transportnoj jedinici/ km. U praksi
troSkovi FTL su manji u odnosu na troskove LTL, jer omogucuju konsolidaciju viSe

transportnih jedinica u jednom vlaku®?.

Troskovi transporta u cestovhom prometu obracunavaju se po prijedenom kilometru.
Ukupni troSkovi prijevoza sadrze fiksne troSkove (npr .troSkove utovara ) i varijabilne
troskove koji ovise o duzini puta. Prosjena bruto tezina vlaka iznosi 1560 tona za teretne

vlakove u Europi.

Kako bih se shvatila potreba za istrazivanjem koncepta medugradske intermodalne
distribucije na kra¢oj udaljenosti potrebno je naznaliti probleme koji se javljaju u
dosadasnjem cestovnom modelu s obzirom na podrucje na kojem se prijevoz odvija. Urbana
distribucija od velikog je znac¢aja za razvoj gradova i regije. Prijevoz robe dovodi do buke u
gradovima, zagadenje okolisa, fizicke prepreke (ukljucujuci zaguSenja) i smanjenje sigurnosti
prometa vazne su negativne nuspojave. Prema podacima o globalnoj populaciji u 2005. godini
(Rodrigue, Comtois,& Slack,2009.), oko 48,7 % svjetskog stanovni$tva zivi u urbanim
u urbanim podruéjima, a projekcije govore kako ¢e do 2020. 77% stanovnistva zemalja u
razvoju Zivjeti u urbanim sredinama. °?> S obzirom na navedeno pojasnit ée se koncept gradske

(city) logistike.

Koncept gradske logistike definira se kao: “proces koji optimizira logisticke i transportne
aktivnosti od privatnih tvrtki s podrskom naprednih informacijskih sistema u urbanim
podrucjima uzimajucéi u obzir prometni okolis, prometno zagusenje, prometnu sigurnost i

energetsku uStedu u okviru trzisne ekonomije . %

51 Bierwirth,C., Kirschstein, T., Meisel, F.: On Transport Service Selection in Intermodal Rail/Road Distribution
Networks, BUR -- Business Research Official Open Access Journal of VHB German Academic Association for
Business Research (VHB) Volume 5 | Issue 2 | November 2012 | 198-219.
52 Br¢ié,D.,Sevrovié, M.: Logistika prijevoza putnika, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2012.str.7
58 Taniguchi,E., Thompson,R.G.: City Logistics Mapping The Future, by Taylor & Francis Group, LLC(2015)
str.2
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Upravo koncept City logistike promovira inovativnhu shemu koja smanjuje ukupni trosak,
ukljucujuéi ekonomske, socijalne i troskove zagadenja okolisa koji nastaju kretanjem robe
unutar gradova. Postoje Cetiri sudionika ukljucena u koncept gradske logistike to su posiljatelj,
prijevoznik, administratori te stanovnici. Posiljatelji teze maksimalnom profitu na nacin da
odaberu odgovaraju¢eg prijevoznika pri ¢emu teze za pouzdanom logistickom uslugom s
nizim troSkovima. Prijevoznice zele omoguciti bolju uslugu ispunjavajuéi zahtjeve posiljatelja
koji odreduju vrijeme za isporuku svoje robe. Administratori u opéinama usmjereni su na
promicanje ekonomskog razvoja kao i bolje ekoloske i energetske uStede. Dok su zahtjevi
stanovnika da su podrucja u kojima zive pogodna za zivot i sigurna. Iz navedenog zakljucuje

se kako svaki od sudionika ima drugacija o¢ekivanja.

Vezano za prostor odvijanja urbane distribucije vazno je spomenuti kako starije gradove
karakterizira radijalna mreZa urbanog tkiva dok je u novijim modernim gradovima orijentacija
na velikoj protocnosti tokova s multicentricnom strukturom. Iako su gradovi razlicito

strukturirani postoje modeli gradske logistike koji su primjenjivi u vecini gradova.

Pokazatelj uspjesnog provodenja gradske logistike je grad Paris koji je testirao sljedece

mjere:

e koristenje elektri¢nih vozila za krajnju dostavu
e koriStenje elektri¢nih teretnih bicikla za krajnju dostavu
e urban Master Plan donesen 2006. godine

e monoprix projekt — koristenje zeljeznice u svrhu distribucije.

4.1. Prikaz provodenja sustava gradske logistike na primjeru grada Parisa

Na primjeru grada Parisa pokazat ¢e se koji su to problemi vezani za distribuciju u
urbanom prostoru te koja su moguéa rjeSenja. Grad Paris na povrsini od 105 km?, ima
populaciju od 2,2 milijuna stanovnika. U samome centru grada nalazi se veliki broj srednjih i

velikih trgovina kao i hotela i restorana. %*

5 TURBLOG (2011) Transferability of urban logistics concepts and practices from a world wide

perspective - Deliverable 3.1 - Urban logistics practices — Paris Case study str.16
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Izvor: TURBLOG D3.1 - Urban Logistics practices — Case study Paris (12.08.2015.)

Commerce

Slika 11. Prikaz komercijalnog podruéja Parisa

Istrazivanje Case study Paris navodi kako 350 000 dostava /dnevno odvija se u gradu

Parisu.
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Slika 12. Prikaz autocesta i obilaznica koje okruzuju Paris

Izvor: TURBLOG D3.1 - Urban Logistics practices — Case study Paris (12.08.2015.)

Kako bih se olaksao pristup dostavnih vozila u centar grada, grad Paris donio je mjeru o
smanjenom pristupu osobnih vozila u grad. Problemi s kojima se grad Paris susretao su
oneciS¢enje zraka koje je prekoracilo dozvoljeni limit Europske Unije kao 1 povecani broj

nesreca Ciji su sudionici bila teretna vozila i biciklisti.
Uvedene su sljedece mjere®:

e vozila koja zauzimaju manje od 29 m? povrsine mogu prometovati u vremenskom
periodu od 22:00 do 17:00 sati

e vozila &ija je povriina veéa od 29 m? (maksimalni limit 43 m?) mogu prometovati
od 22:00 sata do 07:00

e ekoloski prihvaéena vozila ( Euro 5, elektri¢na i CNG vozila) koja su povrSinom
manja od 29 m? mogu prometovati 24 sata na dan

e dostavna vozila se mogu zadrzati na podru¢ju predvidenom za dostavu robe

najvise 30 minuta.

Navedene mjere dovele su do koncepta noéne dostave robe za vozila velikog volumena (24 t)
dok manja dostavna vozila imaju odredeno vrijeme prometovanja. Navedene mijere
primjenjive su buduci da grad Paris nema zabranu prometovanja teretnih cestovnih vozila
nocu §to je slu¢aj u nekim Europskim drzavama. Jedna od zakonskih mjera koja se
primjenjuje je i obvezno podrudje namijenjeno za dostavu vozila za trgovine iznad 500 m?,

hotele s vise od 150 soba kao i poslovne prostore s povriinom veéom od 2500 m?.

Strukture gradova kao i1 zakonska ograni¢enja bitne su stavke koje odreduju nacin
odvijanja urbane distribucije S toga potrebno je testiranje alternativnih rjesenja kao $to su
cargo tramvaji, ekoloska vozila (CNG, elektri¢na) te intermodalni transport. Kao alternativni
modeli rjeSenja problema zaguSenja u gradovima javlja se tradicionalna Zeljeznica
namijenjena za prijevoz velike posiljke tereta medu regijama u velikim gradskim podrucjima.

Teretni tramvaji 1 ,,laka“ Zeljeznica namijenjeni su za distribuciju unutar urbanih podrucja

5 TURBLOG (2011) Transferability of urban logistics concepts and practices from a world wide

perspective - Deliverable 3.1 - Urban logistics practices — Paris Case study str.35
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velikih gradova. Na primjeru grada Parisa pokazala se kakva je struktura grada koji je uspio
implementirati intermodalni transport na kracoj udaljenosti (obja$njen u prvom poglavlju) te
¢e se u narednim poglavljima istraziti moguénost primjene intermodalnog transporta na

primjeru Austrije i Slovacke.
4.2. Medugradska intermodalna distribucija na primjeru Orange Combi Carga

Projekt tvrtke Gebriider Weiss®® (GW) pod nazivom Orange Combi Cargo®’ (OCC)
pokrenut u sijecnju 2008. godine u suradnji s REWE Group Austrija predstavlja inovativno
rjesenje cestovnom prijevozu. OCC je teretni vlak privatne tvrtke GW koji prometuje na
podrucju Austrije. Projekt je pokrenut na inicijativu glavnog klijenta REWE grupe Austrija
koji je Zelio napraviti zeleni proizvod zajedno s GW. Partneri projekta su Rail Cargo Austrija
(RCA) i Containerdienst Hammerle (CDH). Dodatna motivacija za razvoj projekta bilo je
zaoStravanje zakonskih ograni¢enja, nedostatak teretnog prostora i osoblja kao i povecanje

troSkova koji se nisu mogli u potpunosti reflektirati na kupca.

Odluka na kojoj ruti ¢e vlak prometovati donesena je izmedu partnera GW i REWE grupe
koji su smatrali da je potrebno povezivanje istoka zemlje i zapada zemlje u oba smjera.
Isto¢ni dio Austrije 1 zapadni dio Austrije predstavljaju najsnaznija industrijska srediSta
zemlje te je pokretanje projekta OCC bilo logicno rjeSenje. Manja udaljenost izmedu
posiljatelja i terminala kao i primatelja - terminala veca je konkurencija u odnosu na cestovni
prijevoz. Ekonomski razumni radijus je 200 km §to omogucuje osvajanje trzista Ceske,
Slovacke, Madarske, juzne Njemacke, istoéne Svicarske kao i Austrijskih regija. Vlak je
prvotno prometovao na ruti od Beca do Bludenza s stajanjem u Hall. Ova prekretnica na
Austrijskom trzistu dovela je do proSirenja rute na Be¢- Wels- Salzburg - Hall - Bludenz.
OCC-om postiglo se prebacivanje tercta s ceste na zeljeznicu koja prometuje kroz cijelu
drzavu. Navedena ruta prometovanja vlak prikazana je na slici 13. Isprekidanom bijelom
crtom oznacéena je ruta za kra¢u udaljenost izmedu Beca- Salzburga namijenjena za klijenta

Rewe grupu.

56 U daljnjem tekstu GW
57 U daljnjem tekstu OCC
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Slika 13. Prikaz rute prometovanja OCC

Izvor: gw-world.com

Ukupna Zeljeznicka udaljenost rute od Bec¢a do Bludenza iznosi 519 km, udaljenost rute
Bed¢- Salzburg iznosi 258 km®8, Vlak prometuje dnevno u oba smjera a teret se prevozi u
izmjenjivim transportnim sanducima dimenzije 7.45%2.45%2.40 m u vlasnistvu GW. U Becu
za ukrcaj i iskrcaj kontejnera koristi se terminal Wiencont, Hall-u terminal GW, Salzburgu i
Bludenz-u terminal Rail Cargo Austrija. Rok za dolazak izmjenjivih transportnih sanduka na
polazni terminal u Becu je 18:00 sati, Hall- 18:00 sati i Bludenz — 17:00 sati. Nakon dolaska
izmjenjivih transportnih sanduka na terminal vrsi se prekrcaj sanduka s kamiona na vagon i
provjera da li su sanduci dobro fiksirani. Polazak vlaka iz Beca je 19 sati 54 minute, a dolazak
vlaka u Hall je 05:30 sljedeceg dana, a dolazak u Bludenz u 08:30. Polazak vlaka iz Bludenza
je 18:01, a dolazak u Hall 21:21, dok je dolazak u Be¢ predviden za 05:31.Ruta Bec¢- Salzburg
i Salzburg- Bec koja je pokrenuta zbog Rewe grupe prometuje na nacin da vlak polazi iz Beca
u 21:00 sat i u Salzburgu je u 02: 32, u suprotnom smjeru na ruti Salzburg — Be¢ polazak

vlaka iz Salzburga je u 21:20 a dolazak u Be¢ je 02:51.

Ciljani klijjenti su prvenstveno klijenti s redovitim volumenom, koli¢inom posiljaka za
najmanje 18 paleta (18 paleta = 1 izmjenjivi sanduk), klijenti koji imaju robu za puni

spremnik (full load), glavni klijenti te klijenti koji posluju s teskim teretom.

58 rozklad-pkp.pl (27.07.2015.)
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Klijenti GW za OCC su:

e Rewe grupa (Billa, Bipa, Merkur,Adeg, Penny)

e Havi Logistics (McDonalds)

e Coca-Cola

e Voslauer (mineralna voda)

e SCA (higijenskih potrepstina)

e Agrana (namirnice prirodnog podrijetla)

e Interio (namjestaj)

e Semperit (proizvodi i prodaje visoko specijalizirane gumenih i plasti¢nih proizvoda za
medicinski i industrijski sektor)

e Dynacast,(proizvoda¢ manjih industrijskih metalnih dijelova)

e Milford Tea (Caj)

e Bitumen Innsbruck (gradevinski materjal)

e Sika (industrijski materjal)

e Red Bull

e Rauch Fruchtsafte (voéni sokovi)

e Toysr Us (djecja oprema)

GW Austrija za potrebe uvodenja usluge intermodalnog prijevoza provela je upitnik na
svojim klijentima. Upitnik se odnosio na glavna podrucja prodaje na temelju krajnjih kupaca
kao 1 interes klijenata za razvojem intermodalnog transporta za odredene rute. Rezultati su

prikazani grafom 6 7.
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Glavna podrucja prodaje

m Europa m Azija

Graf 6. Prikaz glavnih podrucja prodaje klijenata GW Austrija na temelju krajnjih kupaca

Izvor: GW Austrija
Graf 6. prikazuje glavna podrucja prodaje klijenata GW Austrija na temelju krajnjih kupaca
izjasnilo se 81 % ispitanika (top 30 klijenata), pri cemu se 63 % klijenata izjasnilo kako je

Europa krajnja destinacija njihovim proizvodima dok je 18 % klijenata navelo Aziju kao

krajnju to¢ku smjera njihovih proizvoda.

Interes klijenata prema geografskom podrucju

= Njemacka/Austrija = Trans alpske zemlje = Kina-Europa = Nema odredenog podrucja
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Graf 7. Prikaz podrucja interesa za klijenta intermodalnog transporta

Izvor: GW Austrija

Graf 7. prikazuje geografsko podrucje interesa klijenata za odvijanje intermodalnog
transporta. Na temelju grafa 7. dolazi se do zakljucka kako 24 % Klijenata je zainteresirano za
intermodalnu rutu izmedu Njemacke i Austrije, 15 % klijenata je zainteresirano za
intermodalni prijevoz izmedu Trans alpskih zemalja (Svicarska, Lihtenstajn, Austrija i
Slovenija), 15 % klijenata zainteresirano je za intermodalni transporta na vecoj udaljenosti i to
izmedu Kine i Europe dok 36 % klijenata nema odredeno podruéje koje bih se opsluzivalo
intermodalnim transportom. Prema navedenom zakljucuje se kako je veéinski broj ispitanika
zainteresiran za prijevoz svoje robe intermodalnim nacinom prijevoza te kako je 63 %
klijenata zainteresirano za intermodalni prijevoz na podru¢ju Europe od kojih 39 % ima to¢no

definiranu rutu ¢ime se otvaraju vrata medugradskoj intermodalnoj distribuciji.

Ne postoji odredena vrsta robe koja se prevozi OCC-om ¢ime se omogucuje prijevoz
razliite vrste robe razlicitih klijenata. Usluga prijevoza robe OCC nije namijenjena zbirnim
posiljkama s vremenskim ograni¢enjima. OCC osigurava cijele godine prijevozne kapacitete

koji ne podlijezu sezonskim oscilacijama.

Svaki klijent ima svoj izmjenjivi transportni sanduk u koji se smjesta njegova roba, te ne
postoji mogucénost da se roba dvaju klijenata smjesti u isti transportni sanduk. Roba se smjesta
na euro palete te se takva stavlja u izmjenjivi transportni sanduk. Roba klijenta Havi Logistics
(McDonalds) prevozi se u transportnim sanducima koji imaju hladnjak jer je rije¢ o osjetljivoj
robi. Izmjenjivi transportni sanduk ide direktno od posiljatelja do terminala i od terminala do
odrediSta ¢ime nije moguce kombinirati poSiljke razli¢itih klijenata. Ovim nacinom nema
pretjeranih manipulacija na terminalu glede sortiranja ili skladiStenja robe ¢ime se smanjuju

troskovi.

Pokretanje projekta rezultiralo je ulaganjem u izmjenjive transportne sanduke od strane
GW, dodatnih troskova vezanih za infrastrukturu nije bilo budu¢i da se koriste postojeci
terminali (Wiencont i Rail Cargo) kao i oprema na terminalu. Troskova Skolovanja radnika
nije bilo jer su radnici raspolagali s potrebnim znanjem. Troskovi prijevoza obracunavaju se
po tezini i u odnosu na cestovni prijevoz ukupni troskovi prijevoza manji su za 50 eura.
Subvencije za pokretanje projekta GW nisu dodijeljene. OCC-om se opskrbljuju lokalna

trziSta Beca ,Vorarlberg-a i Tyrola te se dva izmjenjiva transportna sanduka u oba smjera
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izmjenjuju izmedu GW u Austriji i GW u Madarskoj i Svicarskoj. Udaljenost od
distribucijskog centra do terminala u slu¢aju Rewe grupe je 20 km, za ostale klijente do 100

km.

Pocetkom projekta na relaciji Be¢- Bludenz dnevno je u jednom smjeru prometovalo 66
izmjenjivih transportnih sanduka kao i na relaciji Bludenz- Be¢. Ukupna duzina vlaka sa 66
sanduka iznosi 600 m, bruto tezina iznosi 10 t/ izmjenjivom transportnom sanduku. Trenutno
na relaciji Be¢- Bludenz prometuje dnevno 44 transportna sanduka u jednom smjeru i 44
sanduka u suprotnom smjeru. Od 44 transportna sanduka koji idu iz Beca, 24 sanduka imaju
odrediste Hall dok preostalih 20 imaju Bludenz kao zavrsnu stanicu. Nakon premjesStanja
Rewe grupe u Ohlsdorf izmedu Salzburga i Linz-a glavni klijent postao je Coca-Cola. Prema
podacima dobivenim od strane GW brojanje koli€ine prevezene robe nema smisla poznata je
samo Cinjenica da je u oba smjera 85 % iskoriStenog prostora te je kompozicija vlaka fiksna.
OCC-om se postize i ekoloska prednost na na¢in da se smanjuje 16 000 putovanja godiSnje
kamionom te se smanjuje 9 000 tona CO> godisnje.

Rewe grupa AT jedan od austrijskih najvecih lanaca supermarketa u koje se ubrajaju Billa,
Bipa, Merkur, Adeg i Penny distribuciju svojih proizvoda obavljao je OCC-om. U 2013.
godini Rewe grupa imala je ukupno 14 888 trgovina s ukupnim prihodom od 50 milijardi
eura®. Do 2014. godine Rewe grupa bila je najveéi klijent GW, zbog kojeg je GW pokrenuo
rutu Be¢- Salzburg koja se odvijala na udaljenosti od 258 km. Ruta je pokrenuta jer je Rewe

grupa zeljela opskrbljivat svoje trgovine na podrucju Salzburga vlakom.

Distribucija robe odvijala se na nacin da se roba smjesta U izmjenjive transportne sanduke
prevozi kamionima od centralnog distribucijskog centra smjestenog u Wiener Neudorf do
terminala u Wiencont. Udaljenost od Rewe distribucijskog centra do terminala Wiencont
iznosi 20 km ¢ime su troskovi pre haulage minimalni. Ranije u radu je navedeno potrebno
vrijeme dolaska transportnog sanduka na terminal (str. 40). Dolaskom na terminal sanduci se
pomocu vili¢ara prekrcavaju na vagon te se provjerava da li su dobro fiksirani. Polazak vlak
je u 21:00 sat a dolazak u Salzburg je u 02:32 ujutro sljede¢eg dana. Ovisno o vremenu i 0
udaljenosti trgovine odvijaju se operacije na terminalu u Salzburgu. U 95 % slucaja roba se po
dolasku na terminal prekrcava na cestovno prijevozno sredstvo i Salje primatelju. OCC-om
prevozilo se 8 sanduka za Rewe te se opsluzivalo oko 100 Rewe trgovina. Narudzbe od Rewe

grupe ¢inile su pune izmjenjive sanduke. Svakodnevno se u oba smjera izmjenjivalo 8

59 https://www.rewe-group.at/(1.06.2015.)
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transportnih sanduka na nacin da su u Salzburg dolazili puni sanduci, a iz Salzburga za Be¢ su
se vracali prazni sanduci s povratnom ambalazom (palete). Prijevozni dokument koji se korist

je otpremnica.

Nedostatak medugradske intermodalne distribucije navodi se duze vrijeme potrebno da se
izvrsi isporuka robe U odnosu na cestovno prijevozno sredstvo. Prema podacima dobivenim
od strane GW (AT )problem PPH nisu imali te nisu naveli niti jedan nedostatak vezan za
OCC.

GW navodi prednost OCC u odnosu na cestovni prijevoz u pogledu vremena dolaska
vlaka koje je unaprijed poznato, pouzdano i to¢no ¢ime su olaks$ane daljnje radnje. Navode
nedostatak cestovnog prijevoza u odnosu na OCC u zastoj u prometu ¢ime cestovni prijevoz

postaje ne pouzdan i potrebno mu je duze vrijeme isporuke.

Razlog gubitka Rewe grupe kao glavnog Klijenta je u otvaranju drugog centralnog
skladista u Ohlsdorf-u smjestenog izmedu Salzburga i Linz-a. Distribucija robe odvija se na
nac¢in da Wiener Neudorf i Ohlsdorf distribuiraju razli¢itu vrstu robe. Otvaranjem novog
centralnog skladista u Ohlsdorf-u distribucija robe odvija se na drugaciji nacin od pocetnog
koncepta kada se sva roba distribuirala iz centralnog skladista Wiener Neudorfa. Otvaranjem
centra u Ohlsdorfu smanjena je udaljenost izmedu distribucijskog centra i terminala u

Salzburgu te je OCC prestao biti najbolje rjeSenje za distribuciju robe klijenta Rewe.

Ruta Be¢- Salzburg vise nije u opticaju buduci da trenutno nema zainteresiranih Klijenata.
OCC trenutno prijevozi robu na relaciji Be¢ - Bludenz za ranije navedene klijente od kojih je
najveéi klijent Coca Cola koja opskrbljuje trgovine na podruc¢ju Hall-a i Bludenza. Na
udaljenosti vecoj od 500 km prevozi se dnevno 88 sanduka u oba smjera zajedno. Sanduci u

povratu prevoze povratnu ambalazu (palete, kutije).

GW navodi kako je za uspjeh OCC projekta zasluzna dobra suradnja izmedu pruzatelja
usluge 1 klijenta s obzirom na rizik i troSkove. Nakon pokretanja projekta nije bilo znacajne
reakcije trziSta za projekt, ali osvajanjem nagrade na drzavnoj razini za poticanje ekoloski
prihvatljivog prijevoza kao i reklamiranjem usluge ,,veliki* klijenti su bili zainteresirani za
uslugom. Negativnih reakcija na projekt nije bilo osim pojedinih primjedbi od strane

dispecera zbog povecanja cijene.
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Razlog prijevoza robe namijenjene za opskrbu trgovina intermodalnim prijevozom na
kra¢im udaljenostima je u troskovima koji se mogu nadoknadit kroz povecanje cijene

proizvoda u trgovini.

Buduénost OCC ovisi o troskovima proizvodnje, sve dok su razumni troskovi proizvodnje
usluga prijevoza robe OCC-om biti ¢e ostvariva. Austrija ima razvijenu ZzeljezniCku
infrastrukturu te je provodenje ovog projekta u Austriji ostvarivo dok se za ostale zemlje u
okruzenju (npr .Slovacka, Ceska, Slovenija, Madarska, Hrvatska) smatra da je tesko ostvarivo

zbog ograni¢enog pristupa Zeljeznice.

4.3. Mogucnosti primjene medugradske intermodalne distribucije na primjeru klijenta
GW s.r.o.

U ovom poglavlju istrazit ¢e se mogucnost razvoja i implementacije medugradske
intermodalne distribucije na kracoj udaljenosti izmedu Slovacke i Madarske. Navest ¢e se i
koli¢ina robe koja dnevno cirkulira izmedu Slovacke i susjednih joj drzava Austrije, Ceske i
Poljske s naglaskom na ve¢ spomenutu rutu s Madarskom. Ruta je izabrana na temelju
klijenta te je za potencijalnog klijenta izabran dugogodisnji klijent GW s.r.o. i jedan od
najvecih proizvodaca elektroni¢kih proizvoda u svijetu s ukupnim prihodom u 2013. godini
od 216 708 677 USD. Roba potencijalnog klijenta razlikuje se od robe OCC te ¢e se u ovom
poglavlju istraziti moguénost prijevoza elektroni¢kih proizvoda intermodalnim nacinom

prijevoza na kracoj udaljenosti.
Potencijalni klijent proizvodac je sljedec¢ih proizvoda:

e Mobilni telefoni

e Tablet

e Laptop

e TV

e Monitori
e Printeri
e DVD

e Zvuclnici
e Videokamere

e SD kartice

46



e Fotoaparati

e Hladnjaci

e Perilice za rublje

e Klime

e Usisavaci

e Suderice

o Stednjak

e Mikrovalne pecnice

e Oprema za navedene proizvode

Proizvodni pogon za LCD plazme nalazi se u mjestu Galanta u Slovackoj udaljenom 60
km od glavnog grada Bratislave, monitori i printeri proizvode se u Madarskoj i Poljskoj dok
se ostali navedeni proizvodi proizvode na istoku (Juzna Koreja). Distribucijski centar
potencijalnog klijenta nalazi se u mjestu Gan, smjeStenom 10 km od tvornice u Slovac¢koj.
Distribucijski centar veli¢ine 89 000 m? opskrbljuje trziita: Madarske, Slovacke, Ceske,
Austrije, Svicarske, Slovenije, Rumunjske, Bugarske, Hrvatske, Srbije, Crne Gore, Bosne i

Hercegovine, Makedonije, Kosova, Albanije, Italije, Poljske, Njemacke, Grcke i Latvije.

Slika 14. Prikaz dolaska robe u DC u Slovackoj

Izvor : GW (09.06.2015.)
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Gebruder Weiss s.r.0 opskrbljuje trziste Austrije, Svicarske i Slovenije ranije navedenim
proizvodima dok su za ostala trziSta odgovorni operateri kao §to su DHL za Njemacko i
Madarsko trziste, Shenker za Poljsko, Slovacko i Cesko trziste, DSV za trziite Rumunjske i
Bugarske, Kuehne Nagel za Italiju, Lagermax za trziSta Hrvatske, Srbije, Crne Gore, Bosne I
Hercegovine, Kosova, Albanije i Makedonije. DHL je pruzatelj logisticke usluge za

navedenog klijenta u Slovackom Distribucijskom centru.
Roba se dijeli na dva nacina :

e “Finish goods“ (FG) u koje se ubrajaju: TV, laptop, hladnjak, perilice rublja, suderice,
printer, zvucnici, videokamere, fotoaparati, klime, usisavaéi, Stednjak, mikrovalne pecnice,
SD kartice

e HHP (roba visoke vrijednosti) u koju ubrajamo: mobitele i tablete

“Finish goods” naziva se jo$ i “jeftinijom robom” dok se HHP smatra robom visoke
vrijednosti. Podjela se ne vrSi prema pojedinacnoj vrijednosti proizvoda nego prema

vrijednosti palete na nacin da na jednu paletu stane vise proizvoda HHP u odnosu na “FG”.
Prijevoz robe odvija se cestovnim prijevoznim sredstvom i postoje tri vrste prijevoz:

e FTL (“Full truck loading”) direktni transport koji se odvija izmedu Distribucijskog
centra i jednog primatelja, odnosi se na prijevoz jedne poSiljke koja se sastoji od viSe vrsta
robe iste kategorije (FG ili HHP).

e ST (“Small truck”) / MR- direktna linija poSiljaka odvija se na na¢in da se roba Salje iz
distribucijskog centra do vise primatelja. Prevoze se 2 ili 3 posiljke za najmanje 2 ili vise
primatelja.

e Grupne posiljke: roba se od DC 3alje na terminal u odredi$noj zemlji gdje se vrsi
cross dock i roba se dalje prevozi zajedno s posiljkama drugih klijenata. Ukoliko je roba

velikog volumena direktno se $alju od distribucijskog centra do terminala.
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L5P HUB Customer

Direct deliveries — FT,5T

Slika 15. Nacin odvijanja distribucije potencijalnog klijenta

Izvor: Electronics Europe Logistics

Planiranje prijevoza vrsi se na temelju m® pretpostavka je kako 1 m®= 1 paleta za grupne
posiljke dok je za FTL 1 paleta = 1,45 m® . Obracun cijene prijevoza (cestovni prijevoz) je u

m?. Pretpostavka je kako 40 do 50 m3 ¢ini jedan puni kamion®°.

Narudzbe se zaprimaju do 13:00 sati svakoga dana te do toga vremena moraju biti
unesene u sustav. Nakon 13:00 sati GW dobiva narudzbu od klijenta na kojoj se nalaze podaci

% na temelju koje vrdi planiranje prijevoza. Vrijeme

vezani za poSiljatelja, primatelja i m
isporuke za Austrijsko trziSte za Be€ je 1 dan dok za druge Austrijske regije 2 dana. U slucaju
FTL wvrijeme isporuke za cijelu Austriju je 1 dan. Vrijeme potrebno kamionu od
distribucijskog centra u Ganu do GW terminala u Becu je dva sata, ovisno o uvjetima na cesti.
Vrijeme isporuke za Svicarsko trziste iznosi 3 dana, u slu¢aju FTL (Full truck load) vrijeme
isporuke je 2 dana. Tablica 3. prikazuje vrijeme polaska kamiona iz distribucijskog centra u
Slovackoj za direktnu liniju (FTL- Full truck loading) i grupne posiljke (LTL- less then truck

loading) za opskrbljivanje Austrijskog trzista.

Tablica 3. Prikaz regija opsluzivanja i vremena

Regija Vrijeme Vrijeme Vrijeme Vrijeme
polaska (sat) za | isporuke (sat) za | polaska (sat) za | isporuke (sat) za
FTL FTL LTL LTL
Be¢ 07:00 24 06:00 48
Linz 04:00 24 20:00 48
Graz 04:00 24 20:00 48
Innsbruck 01:00 24 15:00 48
60 GW s.r.o
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Izvor: GW (09.06. 2015.)

Vrijeme sezone je od rujna do sredine prosinca te se pocetkom sijec¢nja biljezi pad, dok se
krajem sije¢nja i u velja¢i ponovno biljezi rast potraznje. Sezonski volumen je do 40 % veéi u
odnosu na volumen prevezene robe van sezone. Tablica 4. Prikazuje ocekivani i realizirani

volumen (m?®) ostvaren u 2014. godini od strane potencijalnog klijenta za Austrijsko trZiste.

Tablica 4. Prikaz odnosa ostvarenog volumena i o¢ekivanog u 2014. godini od strane GW
klijenta za Austrijsko trziSte

Tjedan 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
Ocekivani 34 1176 | 1951,4 | 2159 | 1328 | 1776 | 1758 | 1166 | 1322 | 830 | 808 | 895 | 1303 | 1131 | 572 | 1015 | 1393
vol. (m®)
Realizirani 52 1875 | 1875,2 | 1936 | 1407 | 1654 | 1598 | 1108 | 1295 | 663 | 710 | 808 | 1292 | 1139 | 616 | 886 972
vol.(m?)
Postotak % | 53% | 59% -4% - 6% 1% | 9% | 5% | -2% - - - -1% 1% | 8% - -
10% 20% | 12% | 10% 13% | 30%
Tjedan 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 30 31 32 33 34 35
Ocekivani 1187 | 1089 | 1152 | 1465 | 1754 | 1047 | 1457 | 1095 | 1074 | 757 | 982 | 826 664 | 1064 | 947 1296 | 1115 | 943
vol(md)
Realizirani | 751 1075 | 1318 | 1419 | 1718 | 920 1015 | 1115 | 1117 | 803 | 938 | 722 640 | 1026 | 776 1063 | 999 1087
vol(md)
Postotak % | - 1% | 14% | -3% | 2% | -1% | - 2% 4% 6% | - - - 4% | - - - 15%
37% 30% 4% | 13% | 4% 18% | 19% | 10%
Tjedan 36 37 38 39 40 41 42 43 44 45 46 47 48 49 50 51 52

Ocekivani | 991 | 1041 | 2107 | 1688 | 1504 | 1215 | 1820 | 2004 | 2481 | 1542 | 1801 | 2086 | 1789 | 2212 | 2667 | 2437 | 91

vol(m?®)
Realizirani | 987 | 1257 | 1591 | 1421 | 1436 | 1277 | 1973 | 1716 | 2570 | 1565 | 1565 | 1538 | 2021 | 1806 | 2681 | 2655 | 79
vol(m®)
Postotak % | 0% | 21% | - - -5% 5% 8% - 4% 2% - - 13% | - 1% 9% -

24% | 16% 14% 13% | 26% 18% 13%

Izvor: GW (09.06.2015.)
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Graf 8. Prikaz ostvarenog volumena (FG i HHP) potencijalnog klijenta u 2014. godini na
podrucju Austrije

lzvor: GW

Oscilacije u potraznji vidljive su i na broju potrebnih kamiona za prijevoz robe. Na

temelju ranije navedenog volumena u tablici 5. prikazan je broj potrebnih vozila.

Tablica 5. Broj potrebnih kamiona u odnosu na volumen (2014.)

Tjedan 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 (11|12 (13|14 | 15|16 | 17 |18 | 19 | 20 | 21 | 22 | 23 | 24 | 25| 26
Br. 4|43 | 68| 70 |52 |55 |62 |44 52|29 31|29 |51 |54 |28 |36 |36|29|42|51|59]|63|36]|35]|40]41
kamiona
Tjedan | 27 | 28 | 29 | 30 [ 31 |32 |33 |34 |35 (36|37 |38 |39 |40 |41 |42 |43 |44 |45 | 46 | 47 | 48| 49 | 50 | 51 | 52
Br. 34|38 |33|28 |40 |32 |40 |38 |41 |43 |47 |56 |51 |56 |48 | 74|65 |86 |63 |57 |55|61|62|80 (81| 3
kamiona

Izvor: GW (09.06.2015.)
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Graf 9. Graficki prikaz broja potrebnih kamiona ( 2014.) za trziste Austrije

lzvor: GW

Potrebna ulaganja od strane potencijalnog klijenta odnose se na infrastrukturu, potrebno je
povezati postojecu ZeljezniCku mrezu sa terminalom pri ¢emu se treba uzeti u obzir duzina
vlaka koji ¢e se slagat. Potrebna su ulaganja u opremu — vili¢ar za prekrcaj transportne
jedinice s terminala na vagon. Razlika u odnosu na ranije navedeni OCC je u PPH trosku
dolaska vozila na terminal kao i rukovanja jedinicom na dolaznom terminalu jer u ovom
primjeru distribucija ¢e se odvijat od terminala posiljatelja. Intermodalnom distribucijom
robe od distribucijskog centra potencijalnog klijenta postize se veca pouzdanost u pogledu
dolaska transportnih jedinica na vrijeme na odredi$ni terminal kao i smanjenje ukupnih

troSkova buduc¢i da nema pre haulage troska.
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Slika 16. Prikaz DC potencijalnog klijenta

Izvor: google maps

Transportne jedinice potrebne za prijevoz robe mogu biti izmjenjivi transportni sanduci ili
40 stopni kontejner. Za potrebe ovoga rada izraCunat ¢e se potreban broj izmjenjivih
transportnih sanduka i kontejnera za prijevoz. Naglasak ¢e biti na 40 stopnim kontejnerima
kao transportnim jedinicama razlog je luka Bratislava na kojoj se nalaze kontejneri za prijevoz
robe unutarnjim plovnim putevima. Razli¢iti operateri koriste luku Bratislava te zbog potrebe

da prevezu kontejnere do odredenih zemalja stavljaju nisku cijenu najma kontejnera .

Za potrebe ovog rada koristit ¢e se podaci vezani za FG (Finish goods) te ¢e se podaci
vezani za HHP proizvode iskljuciti . Razlog je sigurnost prijevoza buduci da vozilo koje
prevozi HHP proizvode podlijeze visokim sigurnosnim mjerama na nacin da se vozilo ne
zaustavlja do krajnje destinacije, vr§i se pratnja vozila, roba HHP ne koristi cross-dock
skladiste te na dnevnoj razini male su koli¢ine prevezene robe ¢ime nema isplativosti za

intermodalni prijevoz.

53



Potencijalni klijent koristi palete razliitih dimenzija od standardnih euro paleta do paleta
sljede¢ih dimenzija: 136x40,150%x40, 170x50, 186x50 cm. Palete ovise o zahtjevu kupca jer
neki kupci zahtijevaju samo euro palete dok drugi isporuku robe bez palete.

Na pocetku poglavlja navedeno je kako ¢e se istrazivati ruta izmedu Slovacke i Madarske

ali ée se i navesti prikupljeni podaci za drzave Austrija, Ceska i Poljska.

Prema podacima dobivenim od GW s.r.o. zahtjevi Austrijskog trziSta za proizvodima
potencijalnog Klijenta iznosili su 93092,77 m? od kojih je 27891,607 m* ostvareno tijekom
sezone od listopada do prosinca kada je potraznja za proizvodom uvecana za 40%. Godisnji
volumen izrazen u m® podjeli se sa brojem radnih dana u godini koji iznosi 261, za potrebe
rada uzeta je pretpostavka da zadnji tjedan u prosincu nije radan. Dobiva se iznos od
356,67727 m® po danu i podjeli se sa prosje¢nom vrijednosti palete izrazene u m® dobivenim
na temelju izra¢una 1m®= 1 paleta za grupne posiljke tj. 1 paleta = 1,45 m® za FTL. Prosje¢na
vrijednost palete iznosi 1,225 m®.! Dobiveni iznos je 291,16 paleta /dnevno te se iznos
podjeli sa 18 koliko paleta stane u jedan izmjenjivi transportni sanduk standardne veli€ine.
Dobiveni iznos je 17 transportnih sanduka je potrebno dnevno na relaciji Gan- Be¢ za opskrbu
Austrijskog trzista. Ukoliko se roba prevozi 40 stopnim kontejnerom dobiveni iznos od
291,16 paleta /dnevno podjeli se sa 25 brojem paleta u jednom 40 stopnom kontejneru,

potrebni broj 40 stopnih kontejnera na relaciji Gan- Be¢ iznosi 12.
[zra€un prikazan matematicki:

93092,77m?% 261 = 356,67727m3 /1,225= 291.16 paleta po danu/18 = 16,17 =17

izmjenjivih sanduka
Il

93092,77m3/ 261= 356,67727m3 /1,225= 291.16 paleta po danu/25= 12 kontejnera (40
stopni)

Navedeni nacin izracuna potrebnih izmjenjivih transportnih sanduka 1 kontejnera

primijenit ¢e se i na primjeru ostalih zemalja, a dobiveni rezultat prikazan je u tablici 6.

61 Izradio autor prema podacima dobivenim od GW s.r.o.
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Tablica 6. Potrebe trzista za proizvodima potencijalnog klijenta

Drzava Dnevni Broj izmjenjivih Broj 40 stopnih
Volumen(md) transportnih kontejnera
sanduka
Poljska 503,08 23 17
Ceska 280,21 13 10
Italija 284,62 13 10
Slovenija 31,329 2 1
Hrvatska 105,06 5 4
Madarska 248,40 12 9
Rumunjska 146,71 7 5
Srbija 47,836 3 2
Crna Gora 9,22 1 1
Bosna i 22,48 1 1
Hercegovina

Kosovo 11,98 1 1
Bugarska 63,03 3 2
Makedonija 13,57 1 1
Albanija 21,367 1 1
Gréka 4491 2 2

Izvor: izradio autor

Prema dobivenom rezultatu na dnevnoj razini izmedu distribucijskog centra potencijalnog
klijenta i Beca prevozilo bih se 17 izmjenjivih transportnih sanduka tj. 12 (40 stopnih
kontejnera) ukoliko se uklju¢i u izracun troskovi potrebni za sastavljanje vlaka, troskovi
rukovanja teretom na terminalu, marza operatera, troSak pretovara zakljucuje se kako
intermodalni transport na toj relaciji (135 km) bio bih neisplativ. Do istog zakljucka dolazi se
i za trzista Ceske za koju je na dnevnoj razini potrebno 13 izmjenjivih transportnih sanduka tj.
10- 40 stopnih kontejnera kao i Poljske za koju je potrebno 23 izmjenjiva sanduka tj. 17 - 40
stopnih kontejnera.
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Prema dobivenim rezultatima zakljucuje se da intermodalni transport na kra¢oj udaljenosti
izmedu Gan (DC potencijalnog klijenta) i drzava Austrije, Ceske i Poljske prema sada$njim
zahtjevima trziSta i u konceptu privatnog vlaka je neostvariv. Potrebna je suradnja vise
klijjenata ¢ime bih se dnevni volumen na odredenoj relaciji poveéao i ostavila bih se

isplativost.

Prema navedenim podacima u tablici 6. istrazit ¢e se moguénost razvoja intermodalnog
prijevoza na relaciji Gan-Budimpesta. S obzirom da trziste Madarske nema veliku potraznju
za proizvodima potencijalnog klijenta u izracun ¢e se ukljucit i robu za sljedeca trzista:
Madarska, Slovenija, Hrvatska, Rumunjska, Srbija, Kosovo, Crna Gora, Bosna i Hercegovina,

Makedonija, Albanija, Bugarska i Grcka.
IstraZivanje za navedenu rutu sagledat ¢e se na dva nacina:

e da je krajnja destinacija prevezenoj koli¢ini tereta Madarska kako bih se vidjelo
postoji li konkurentnost intermodalnoga transporta na navedenoj udaljenosti s
obzirom na volumen

e da su krajnje destinacije prevezenoj koli¢ini tereta navedene zemlje pri ¢emu Ce se

sagledati utjecaj PPH na ukupni troSak prijevoza.

Ukupna Zeljezni¢ka udaljenost rute Gan- Budimpesta iznosi 161 km®2. Prosjeéno vrijeme

putovanja iznosi jedan radni dan. Navedena ruta prikazana je na slici 17.

62 www.zsr.sk (24.08.2015.)
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Slika 17. Prikaz intermodalne rute Gan-Budimpesta
Izvor: google maps
Ukupan godisnji volumen iznosi 199908,5 m® tj. dnevni volumen iznosi 765,93 m3. Za

prijevoz navedenog volumena potrebno je 39 izmjenjiva transportna sanduka odnosno 30-

kontejnera (40 stopni).

Ranije u radu je navedeno kako ¢e se izra¢un odnositi na 40 stopne kontejnere zbog manje
cijene najma kontejnera od strane operatera luke Bratislava. Vagoni kojima ¢e se roba

prevoziti su Lgs ¢ije su tehnicke karakteristike prikazane na slici.
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Slika 18. Prikaz Lgs vagona
Izvor: www.zsr.sk

Ukoliko se uzme pretpostavka kako je Budimpesta krajnja tocka intermodalnog lanca tada

izracun intermodalnog prijevoza iznosi:

Cijena najma 40 stopnog kontejnera iznosi 5 €/danu te je za najam 30 kontejnera cijena
iznosi 150 €/dan. Cijena vlaka (ukljuCuje troSkove rukovanja transportnom jedinicom na
terminalu, marzu operatera, vagon, lokomotivu) iznosi za navedenu relaciju 7500 €.
Navedenoj cijeno od 7500 € pridodamo najam kontejnera po danu (vrijeme putovanja vlaka

iznosi jedan dan) te ukupni prijevoz za navedenu relaciju iznosi 7650 €.

Kako bih se izracunao troSak cestovnog prijevoza za relaciju Gan- Budimpesta potrebno
je odrediti potreban broj vozila. Izraun ¢e se izraditi na na¢in da se dnevni volumen (m%)

podjeli sa 1,22 (prosjecna vrijednost palete)*33 (broj paleta koje stanu u Sleper).

Matematicki prikazano:

765.93 m3/ 40,26 = 19.02 kamiona
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Dobiveni iznos zaokruzit ¢e se na 19 kamiona te ¢e se pomnoziti sa 280 € cijenom

prijevoza po FTL kako bih se dobio iznos cestovnog prijevoza za relaciju Gan- Budimpesta.
Matematicki prikazano:
19*280= 5320 €
Dobivena cijena prijevoza cestovnim prijevoznim sredstvom iznosi 5320 €.

Prema dobivenim rezultatima cijene intermodalnog prijevoza od 7650 eura i cijene
cestovnog prijevoza od 5320 cura zakljucuje se kako intermodalni prijevoz na udaljenosti od
161 km skuplji je na dnevnoj razini od cestovnog za 2330 eura. Razlog tomu je i koli¢ina
prevezene robe buduci da je ranije u radu (str.21) spomenuto kako je intermodalni transport
isplativ za prijevoz od 400 t / dnevno pa na dalje upravo je to nedostatak potencijalnog
klijenta. Budu¢i da je rijec¢ o elektroni¢kim proizvodima za izracun se ne moze uzeti da 24t
gine puni kamion. Za izradun prevezene tonaze uzet ée se pretpostavka kako 1m® = 200 kg iz
toga slijedi 765,93 m*® *200kg = 153186/1000 = 153,18 t. Nedostatak potencijalnog klijenta

smatra se u dnevnoj prevezenoj tonazi u iznosu od 153 t.

S druge strane sagledat ¢e se utjecaj PPH troskova na intermodalni lanac na nacin da roba
od DC Gan do Budimpeste dolazi intermodalnim na¢inom prijevoza u Budimpesti se vrsi
cross- dock i nastavlja se dalje do krajnjih destinacija cestovnim prijevoznim sredstvom.
Volumen za svaku drzavu naveden je u tablici 6. te ¢e se potreban broj vozila izracunat

dijeljenjem volumena sa 40,26 m®.
Prema navedenome dobiju se sljedeci rezultati potrebnih vozila/ danu za drzave:

e Slovenija =1 kamion

e Hrvatska = 3 kamiona

e Madarska = 7 kamiona

e Rumunjska = 4 kamiona

e Srbija =2 kamiona

e Crna Gora =1 kamion

e Bosnai Hercegovina =1 kamion
e Kosovo =1 kamion

e Bugarska = 2 kamiona
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e Makedonija =1 kamion
e Albanija =1 kamion

e (Gréka =2 kamiona

Na ranijem primjeru izracunato je kako cijena intermodalnog prijevoza iznosi 7650 eura sada
¢e se izraCunati cijena prijevoza cestovnim vozilom od terminala u Budimpesti do glavnih

gradova navedenih drzava.

Ukupna cijena prijevoza cestovnim vozilom od terminala u Budimpesti do glavnih gradova
navedenih drzava iznosi 21 200 eura. Dobivenom iznosu pridoda se trosak prijevoza

zeljeznicom od 7650 eura te ukupna cijena intermodalnog prijevoza iznosi 28 850 eura.

Cijena prijevoza cestovnim prijevoznim sredstvom od distribucijskog centra

potencijalnog klijenta do glavnih gradova navedenih drzava iznosi 26 990 eura.

Ukoliko se usporede cijena cestovnog prijevoza s cijenom intermodalnog za opskrbu
navedenih trziSta zakljucuje se kako je intermodalni prijevoz skuplji za 1860 eura. Razlog
tomu u ovome primjeru su PPH troskovi buduéi da su primatelji udaljeni od intermodalnog
terminala vise od 100 km. Time je dokazana ranija navedena tvrdnja na strani 31. kako
lokacija primatelja utjee na troSkove prijevoza ¢ime se povecavaju PPH troskovi koji utjecu

na ukupne troSkove.

Na temelju navedenog u ovome pod poglavlju zakljucuje se kako potencijalni klijent
intermodalnoga transporta na krac¢oj udaljenosti iz Slovacke u konceptu privatnoga prijevoza
trenutno nema dovoljnu koli¢inu robe na dnevnoj razini kojom bih opsluzivao trzista Austrije,
Ceske, Poljske i Madarske. Cime se ne iskljuéuje moguénost §irenja ponude klijenta u
pogledu proizvoda §to ¢e dovesti do povecanja dnevnog volumena. Potrebno je sagledati i
troSkove intermodalnog transporta kao $to su sastavljanje vlak (vagon, lokomotiva), marza
operatera, manipulacije teretom, rukovanje kontejnerom koje iznose 7500 eura bez troskova
najma kontejnera §to predstavlja znacajnu razliku u cijeni u usporedbi s direktnim cestovnim
prijevozom 5320 eura. Upravo troSkove rukovanja teretom na terminalu mnoga istraZivanja
navode kao prepreku razvoja ucinkovitog intermodalnog prijevoza S§to se pokazalo i na
navedenom primjeru potencijalnog klijenta iz Slovacke. Vazna stavka buduceg razvoja
intermodalnog transport je u tome §to postoji zainteresiranost potencijalnog klijenta za

prijevozom svoje robe intermodalnim transportom kao prepreku ucinkovitom odvijanju
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prijevoza navode vrijeme isporuke robe. Budu¢i da potencijalnom klijentu vrijeme isporuke je

vazan kriterij nakon kojega tek slijede troskovi prijevoza.

RjeSenje koje se predlaze je suradnja izmedu javnoga 1 privatnoga sektora na nacin da se
roba razli¢itih klijenata namijenjena za ista trziSta konsolidira time ¢e se povecati dnevni
volumen robe kao i bolja iskoristenost prijevoznog sredstva. Bitna stavka su zahtjevi klijenata
koji se odnose na vrijeme isporuke robe, troSkova prijevoza, ekoloske strane projekta buduci

da klijenti imaju razli¢ite zahtjeve koje je potrebno usuglasiti.

Kao moguca prednost razvoju intermodalnog prijevoza na navedenoj rutu je i podatak da
Slovacka vlada pomaze u izgradnji terminala pokrivanjem troSkova infrastrukture ¢ime se
rjeSavaju najvisi troSkovi pri uspostavi cestovno-zeljezni¢kog prijevoza. Navedenu mjeru
trebale bih primjenjivati i ostale drzave jer bih se time uklonila najveca prepreka razvoju
intermodalnoga transporta. Madarska takoder ulaZze u razvoj i modernizaciju terminala te

nabavku prijevoznih sredstava drzavnim financiranjem.5

63 Brnjac, N.: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb,2012., str. 37
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5. Problem pre-post haulage(PPH)

U ovome poglavlju pojasnit ¢e se znacenje pre-post haulage (PPH) kao i njegov utjecaj na
intermodalni transport. Tijekom rada spomenuo se je pojam PPH koji se prema istrazivanju
Sandberg Hanssen, Mathisen &Jorgensen (2012.) definira: ,,pre haulage® koji ukljucuje
davanje praznog spremnika posiljatelju kao i prijevoz spremnika do terminala dok ,,post
haulage* ukljucuje distribuciju punog spremnika do primatelja kao i povrat praznog

spremnika na terminal %

Konkurentnost intermodalnoga transporta u velikoj mjeri ovisi o troSkovima PPH prema
nekim istrazivanjima PPH troskovi ¢ine od 25 % do 40 % ukupnih troSkova intermodalnog
prijevoza. Na troskove PPH utjece lokacija terminala kao i mogucénost ,,dijeljenja“ prijevoznih

sredstava ¢ime bih se smanjili troSkovi PPH.
Nacin obradunavanja PPH troskova ukljucuje®®:

e CP*® — ukljuCuje prosjecnu udaljenost izmedu svih mjesta proizvodnje i svih pocetnih
intermodalnih terminala

e CP™'_ykljucuje prosje¢nu udaljenost izmedu odredi$nih terminala i lokacije kupca

Najbolji pokazatelj utjecaja PPH troskova na cjelokupni proces vidljiv je iz primjera
potencijalnog klijenta intermodalnog transporta objasnjenog u prethodnom pod poglavlju. Na
primjeru potencijalnog klijenta iz Slova¢ke dokazala se tvrdnja ranije navedena u radu
(poglavlje tri) kako lokacija terminala i posiljatelja tj. primatelja zna¢ajno utjeCu na cijenu
intermodalnog transporta. Na primjeru potencijalnog klijenta ukupni prijevoz intermodalnim
nac¢inom iznosio je 28 850 eura od ¢ega su PPH troskovi iznosili 21 200 eura. Potrebno je
napomenuti kako je prednost potencijalnog klijenta u tome $to se prijevoz odvija od njegovog
distribucijskog centra (ima povezanost s Zeljeznickom infrastrukturom) ¢ime nema troSkova

pre haulage samo troskova post haulage $to nije slucaj kod ostalih klijenata. Udaljenost

64 Sandberg Hanssen,T.-E., Mathisen,T.-A., Jorgensen,F.:Generalized transport costs in intermodal freight
transport, Procedia - Social and Behavioral Sciences 54 (2012)
8 Bierwirth,C., Kirschstein,T., Meisel,F.: On Transport Service Selection in Intermodal Rail/Road Distribution
Networks, German Academic Association for Business Research (VHB) Volume 5 | Issue 2 | November 2012 |
198-219
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intermodalnog terminala i primatelja rezultira ve¢im troSkovima prijevoza iz razloga Sto se
zavr$ni dio prijevoza i dalje odvija cestovnim prijevoznim sredstvom. Pri ¢emu povecanjem
cijene goriva povecava se i cijena PPH. Prema navedenom zakljucuje se kako konkurentnost

medugradske intermodalne distribucije u odnosu na cestovni prijevoz ovisi i o PPH.

Prema autorima Macharis - Melo —Woxenius-Van Lier (2014.) na break even udaljenost
(pod koju podrazumijevamo udaljenost na kojoj je cijena intermodalnog transporta jednaka
cijeni cestovnog transporta) utjeCe post haulage, na nac¢in da se s povecanjem post haulage

povecava break even udaljenost. %

Odvijanje PPH dizel vozilima veliki je izvor oneéiS¢enja okoliSa Sto utjeCe na
intermodalni transportni lanac. Budu¢i da se PPH odvija u urbanim podrué¢jima gdje dijeli
infrastrukturu s putnickim prometom pri ¢emu dolazi do stvaranja buke, zagadenja, nesrecéa i
onecis¢enje zraka. Zbog manjeg iskoriStenja kapaciteta koji dovodi do praznog hoda koja se
odnosi na procese prikupljanja i isporuke, udaljenost putovanja u urbanim podru¢jima je
opéenito veca.®’

S gradske perspektive model cesta- Zeljeznica u gradu moze dovesti do poveéanja prometa
1 oneciS¢enja zraka dok u cijelom procesu oneciS¢enje zraka se smanjuje. Znacaj lokalnog
prometnog ucinka, iskoriStenosti energije i ekoloske prednosti u velikoj mjeri ovise o koli¢ini
PPH prometa u urbanim sredinama koje odreduju lokalni prostorni raspored. Cesto se
intermodalni terminali nalaze u blizini centra grada dok su posiljatelj i primatelj locirani na
rubnim dijelovima grada s dobrom povezanosti s autocestama. Vrijeme ¢ekanja na terminalu
se povecava zbog ograniCenja rada terminala koje je zakonski odredeno ukoliko se terminal

nalazi u blizini naselja.

Ucinkovitost PPH ovisi 1 o zakonskim mjerama koji se odnose na restriktivne vladine
direktive 1 propise koje ukljucuje maksimalnu nosivost vozila, davanje dozvola operaterima,

ograni¢enja koja se odnose na vozacevo radno vrijeme 1 slicno.

Moguca rjeSenja problema oneciS¢enja zraka u urbanim podru¢jima nastalih PPH su i

uvodenje ekoloski prihvatljivih vozila. Smatra se kako ekoloski prihvatljiva vozila imaju

66 Macharis,C., Melo,S., Woxenius,J., Van Lier,T.; Sustainable Logistics, Transport and sustainability 2014. str.
217
57 Behrends,S.: The significance of the urban context for the sustainability performance of intermodal road-rail
transport, Procedia - Social and Behavioral Sciences 54 ( 2012 ) 375 — 386
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ogranic¢eni doseg prometovanja te bi se iz toga razloga uklopila u koncept PPH. Budu¢i da se
u nekim gradovima primjenjuju i testiraju eko autobusi uvodenje eko vozila u svrhu PPH ne
bih zahtijevalo dodatna ulaganja u infrastrukturu punionica gorivom. O moguéim rjeSenjima

problema PPH biti ¢e govora u nadolaze¢em poglavlju.
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6. Prijedlozi rjeSenja problema medugradske intermodalne distribucije

U prethodnom poglavlju navedeni su uc¢inci PPH na izvedbu intermodalnoga transporta a
u ovome poglavlju istrazit ¢e se moguénost implementacije ekoloski prihvatljivih vozila s
namjerom smanjenja ucinka PPH koji se do sada odvijao dizel vozilima. Istrazivanje ¢e
ukljuciti dvije razli¢ite opcije odvijanja transporta PPH na nacin da ¢e se jedna opcija odnositi
na ckoloski prihvatljiva vozila dok ¢e se druga opcija odnositi na cargo tramvaje. Urbana
distribucija proteklih godina dobila je na vaznosti jer se optimizacijom ne samo povecava
produktivnost nego i u¢inkovitost procesa kao i postizanje visih ciljeva vezanih za smanjenje

utjecaja na okoli$ kao Sto su buka, zagadenje zraka i1 emisije CO3 .

6.1. Primjena ekoloSki prihvatljivih vozila u svrhu distribucije robe u urbanim

podrucdjima

ZaguSenja u gradovima koja stvaraju dizel vozila u svrhu distribucije robe kao i
povecanje cijene goriva dovode do sve vecih zahtjeva za alternativnim rjeSenjima. Kao
potencijalno rjeSenje problema PPH je i CNG vozilo koje predstavlja standardno vozilo
prilagodeno radu na prirodan plin. Prema istrazivanju agencije za energetiku DENA u 2013.

godini u Europi je bilo 2 milijuna vozila na prirodan plin.

Pod stanicama za punjenje CNG-om je pojam koji obuhvac¢a kompletnu instalaciju potrebnu

za nadopunu goriva u vozila koja koriste stlaeni prirodni plin.

Prednosti uporabe CNG vozila®® :

. niza cijena goriva za 50 % 1 manja potro$nja goriva u odnosu na ostala motorna goriva
. niski troSkovi odrZavanja kao 1 dugi vijek trajanja motora
. ekoloski prihvatljivo vozilo koje ima do 95 % manje emisija dusikovih oksida (u

usporedbi s dizel gorivom)i 25 % manje emisije CO2 (u odnosu na benzinska goriva)
. izvrsne performanse —ubrzanje, dinamika voznje

. visoki sigurnosni standardi

88 www.giz-dzp.si
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. niska razina buke u usporedbi s drugim pogonskim motorima.

Prednost CNG vozila u odnosu na vozila koja koriste druge vrste goriva je u cijeni samog
goriva. Komprimirani prirodni plin jeftiniji je u odnosu na ostale vrste goriva zato §to su
cijene dizel, benzina i tekuceg plina izrazene u litrama dok se cijena za komprimirani prirodni
plin izrazava u kilogramima. S obzirom na stanje cijena goriva za litru stlacenog prirodnog

plina platilo bih se manje nego za litru nekog drugog goriva.
Energetska vrijednost®®:

1kg komprimiranog plina= 1,57 litara benzinskog goriva= 1,39 dizelskog goriva= 1,98 litara

tekuceg plina

Tablica 7. Cjenovni prikaz goriva

Benzin Dizel LPG CNG
Maloprodajna 1,5 eura/ litri 1,39 eura/ litra | 0,818 eura/ litra | 1,104 eura/ kg
cijena
Cijena po kg 2,00 1,68 1,51 1,10
Euro/kg

Izvor: Sveuciliste u Ljubljani, Laboratorij za motori s unutarnjim izgaranjem na Fakultetu

strojarstva (sukladno cijenama od 13.01.2013.)

Prednost razvoju CNG vozila u svrhu distribucije robe u urbanim podrucjima je i postojanje

punionica vozila u gradovima razli€itih drzavama Sto se vidi iz slike 19.

69 www.giz-dzp.si.
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Slika 19. Prikaz CNG mreZe punionica

Izvor: www.giz-dzp.si.(20.08.2015.)

Budimpesta ()

szeged @

Uspjesno implementirano CNG vozilo u svrhu rjeSenja problema PPH vidljivo je na primjeru

Monoprixa iz Francuske objasnjeno ranije u radu.

Primjer uspjesnog razvoja ekoloski prihvatljivih vozila u svrhu distribucije robe dolazi iz

Italije gdje je napravljeno istrazivanje usporedujuéi dizel vozila s hibridnim (dizel-elektri¢nim)

vozilima. Hibridna vozila koristila bih se u Rimu za krajnju distribuciju robe a dobiveni

rezultati prikazani su u tablici 8.
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Tablica 8. Prikaz emisija hibridnih vozila i dizel

Dizel vozila u urbanim Hibridna vozila u urbanim
podrucjima podrucjima
COz(g/km) 728 359
CO(g/km) 3,97 0,03
HC(g/km) 3,23 0,01
NOx(g/km) 23,25 0,75
PM(g/km) 0,47 0,01

Izvor: European Transport \ Trasporti Europei (2012) Issue 50, Paper n® 5, ISSN 1825-3997

Usporedujuc¢i model distribucije robe dizel vozilom i hibridnim doslo se do sljedec¢ih
rezultata : hibridna vozila troSe 50 % manje goriva u usporedbi sa dizel gorivima, 50 % manje

emisija CO2 imaju hibridna vozila kao i 30 puta manje NOx i 50 puta manje PM.™
6.2. Primjena cargo tramvaja u svrhu distribucije robe u urbanim podrucjima

Potencijalno rjeSenje PPH problema je i implementacija cargo tramvaja. Pod pojmom
cargo tramvaj podrazumijeva se tramvaj namijenjen za prijevoz tereta u urbanim podrucjima.
Pokazatelj uspjeSne implementacije cargo tramvaja je primjer Volkswagen-a koji je u
Dresdenu uveo cargo tramvaj 2001. godine. Cargo tramvaj prometuje izmedu logistickog
centra i tvornice koriste¢i 4 km trase namijenjene putni¢kom prometu. Cargo tramvaj duzine
60 m dnevno prometuje prevozeéi automobilske dijelove, kapacitet iznosi 214 m 2 a nosivost
cargo tramvaja je 60 t pri ¢emu jedan tramvaj eliminira tri kamiona dnevno.”* Svakodnevno
cargo tramvaj zamjenjuje 60 kamiona kroz centar grada pri ¢emu dolazi do smanjenja
zaguSenja u gradovima §to ima ekoloske prednosti. Infrastruktura koju koristi ista je kao i za
putnicki promet jedino potrebno ulaganje u pogledu infrastrukture odnosi si na povezivanje

postojece mreze s tvornicom 1 logisti¢kim centrom.

Cargo tramvaj sastoji se od pet dijelova od kojih tri djela su namijenjena za teretne jedinice i

dviju kontrolnih jedinica koje omogucuju kretanje tramvaja na obje strane. Tramvaj

70 Alessandrini, A., Delle Site,P., Filippi,F., Salucci.M.V.: Using rail to make urban freight distribution more
sustainable, European Transport \ Trasporti Europei (2012) Issue 50, Paper n° 5, ISSN 1825-3997
"L Cochrane, K.: Freight on Transit Handbook Case Studies,Rob Maclsaac Research Fellow 2012
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prometuje svaki sat 1 potrebno mu je 15 minuta do odredista, vrijeme potrebno za iskrcaj robe

iznosi 20 minuta a oprema potrebna za iskrcaj su vilicari.

L. L= B 11 L= B 11 LeJ Lead Laad ® L o3 L

Slika 20. Prikaz Cargo tramvaja

Izvor: Freight on Transit Handbook Case Studies
Pozitivni u¢inci projekta’?:

e svaki tramvaj eliminira upotrebu tri kamiona u urbanom djelu grada ¢ime se postizu
ekoloske prednosti

e cargo tramvaj ne ometa putnicki promet, uspjeSna suradnja izmedu javnog
transportnog operatera i VVolkswagen-a

e proces je profitabilan i konkurentan cestovnom vozilu.

Troskovi svakog od cargo tramvaja (u opticaju su dva tramvaja) iznose 3,3 milijuna eura
(cijena se odnosi na 2000.godinu kada su izgradeni). Pod troskove infrastrukture navodi se da
su niski s obzirom da se lokacija distribucijskog centra i tvornice nalazi u blizini postojece
putnicke mreze. Kao nedostatak cargo tramvaja smatra se buka koja je rezultat poveéanja
ukupne mase pri ¢emu dolazi do povecanja optereCenja na prugu a samim time tramvaji Koji

prometuju u urbanim podruc¢jima sa stajaliSta gradana postaju nepoZeljni.
Uspjeh cargo tramvaja ovisi o tri elementa’ :

e postojecoj infrastrukturi
e (eneriranoj potraznji

e cross- dock objektima.

Smatra se da savrSeni grad za implementaciju cargo tramvaja treba imati produZenu

tramvajsku liniju koja prolazi komercijalnim podru¢jem lociranim u centru grada, ujedno

72 Cochrane, K.: Freight on Transit Handbook Case Studies,Rob Maclsaac Research Fellow 2012
78 Regué,R; Bristow,A.: Appraising Freight Tram Schemes: A Case Study of Barcelona, EJTIR Issue 13(1),
2013 pp. 56-78 ISSN: 1567-7141
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omogucuje pristup glavnim prometnicama i1 zeljeznici ¢ime se pojednostavnjuje proces

konsolidacije.

Troskovi cargo tramvaja mogu se sagledati na dva na¢ina’

e kapitalna ulaganja: ukljuc¢uju pocetna ulaganja koja se odnose na novu trasu, Cross-
dock objekt i tramvaj

e Operativni troskovi: troSkove tramvaja i objekta cross-dock.

Troskovi uvodenja cargo tramvaja ovise da li je koncept u privatnom vlasni$tvu, javnom ili
suradnja privatnog i1 javnog. Ovo je bitna karakteristika iz razloga Sto su neki projekti kao

cargo tramvaj u Amsterdamu propali zbog politickih neslaganja koja su utjecala na investitore.

Sljede¢i primjer uspje$nog implementiranja cargo tramvaja je iz Zurich (Svicarska) koji je
uveo tramvaje u svrhu prikupljanja otpada. Projekt je pokrenut 2003. godine u suradnji
agencije za gospodarenje otpadom i javnog transportnog operatera. Zurich ima 364 000
stanovnika sa 100 000 t otpada godisnje. Inicijalni troSkovi prijevozne kompanije iznosili su

32000 eura.”

74 Regué,R; Bristow,A.: Appraising Freight Tram Schemes: A Case Study of Barcelona, EJTIR Issue 13(1),
2013 pp. 56-78 ISSN: 1567-7141

75 Neuhold,G.: Cargo-Tram Zurich —The environmental savings of using other modes, BESTUFS Conference
Amsterdam 2005
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Slika 21. Prikaz mreze cargo tramvaja u Zurich

Izvor: Cargo-Tram Zurich —The environmental savings of using other modes

Slika 21. prikazuje mrezu cargo tramvaja u Zurich-u na kojoj su plavim i ljubicastim krugom
naznacena mjesta prikupljanja otpada. Trenutno postoje devet tocaka na kojima cargo tramvaj
vr$i prikupljanje otpada. Postoji razlika izmedu konstrukcije cargo tramvaja iz Njemacke
namijenjena proizvodima za autoindustriju i konstrukcije cargo tramvaja iz Svicarske
namijenjena otpadu, tramvaji namijenjeni otpadu koristi kontejnere sljede¢ih dimenzija:
duzina kontejnera-6150 mm, vanjska Sirina- 2200 mm, unutarnja §irina- 2068 mm, vanjska
visina — 2500 mm, unutrasnja visina — 2174 mm. Kontejner s lijeve strane ima vrata koje se

otvaraju kako bih se otpad stavio.
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Slika 22. Prikaz cargo tramvaja u Svicarskoj

Izvor: Cargo-Tram Zurich —The environmental savings of using other modes

Tramvaj je namijenjen prikupljanju glomaznog otpada, stakla i metala te je 2006. godine
pokrenut E-tramvaj namijenjen za elektroni¢ku opremu. Projekt je pokrenut jer su istrazivanja
pokazala kako je cestovnom vozilu potrebno tri puta viSe vremena od tramvaj za kretanje kroz

grad ¢ime se je doslo do ustede od 37 500 litara goriva. '

U 2004. godini 785 t robe je prikupljeno u 94 voznje tramvaja, prosjeCan broj po mjestu
prikupljanja iznosi izmedu 5 i 12 tona po danu. Troskovi tramvaja po voznji iznose 3 200 eura,

smanjeno je 5020 km cestovnog vozila §to je dovelo do usteda 4,9 t CO,. 7’

O voznom redu tramvaja javnost se informira putem ERZ kalendara kojeg svako kucanstvo

dobije krajem godine.

Uspjesnost cargo tramvaja u Njemackoj i Svicarskoj potaknula je $panjolske istrazivace
da naprave studij sluc¢aja na primjeru Barcelone. Barcelonom dnevno prode 72 000 teretnih

vozila te se koncept cargo tramvaja smatra dobrim za rjeSavanje problema zagusenja u centru

76 Regué,R; Bristow,A.: Appraising Freight Tram Schemes: A Case Study of Barcelona, EJTIR Issue 13(1),
2013 pp. 56-78 ISSN: 1567-7141
77 Regué,R; Bristow,A.: Appraising Freight Tram Schemes: A Case Study of Barcelona, EJTIR Issue 13(1),
2013 pp. 56-78 ISSN: 1567-7141
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grada. Grad ima rasprostranjene trgovine s 88 % uli¢nih trgovina a tek 2 % je smjeSteno u

trgovackim centrima.

Predvidena ruta kretanja cargo tramvaja ukljucuje povezivanje dva dijela grada dijagonalno i

iznosi 11 km. Ruta je namijenjena za opsluzivanje Cetiri trgovacka centra.
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Slika 23. Prikaz potencijalne rute cargo tramvaja u Barceloni

Izvor: Appraising Freight Tram Schemes: A Case Study of Barcelona

Slika 23. prikazuje potencijalnu rutu cargo tramvaja u Barceloni na kojoj ljubic¢astom bojom
oznaceno predstavlja potencijalne centre opskrbe, dok su zelenom bojom na krajnjim tockama
oznaceni potencijalni cross-dock objekti iz kojih bih se roba cargo tramvajima prevozila do

grada.

Za potrebe istrazivanja uzeta je pretpostavka kako je maksimalna nosivost cargo tramvaja
35 tona te kako su Cetiri putovanja potrebna da bih se opskrbili trgovacki centri. Operativni
troskovi koji ukljucuju elektricnu energiju, zaposlenike i troskove odrZavanja iznose 10,48

eura po km za koncept cargo tramvaja. Troskovi izgradnje nove trase iznose 9,829 eura/metru,
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dok su troskovi tramvaja 1 800 000 eura . EkoloSke prednosti (CO2, NOyx, PM1o) postignute

na godisnjoj razini iznosile su 13 200 eura. "®

Nakon provedenog istrazivanja na primjeru implementacije cargo tramvaja na podrucju
Barcelone doslo se do zakljucka kako projekt nije ekonomski isplativ ukoliko su potrebna

ulaganja u izgradnju dva cross-dock objekta i ukoliko su potrebne dodatne trase.

78 Regué,R; Bristow,A.: Appraising Freight Tram Schemes: A Case Study of Barcelona, EJTIR Issue 13(1),
2013 pp. 56-78 ISSN: 1567-7141
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7. Zakljucak

Intermodalni transport s razlog se moze smatrati inovativnim tjeSenjem u pogledu
rjeSavanja postojeih problema na koje nalazi suvremena distribucija. Povezanost
intermodalnoga transporta i distribucije robe konceptom u kojem je Zeljeznicki podsustav
osnovni podsustav za prijevoz tereta dok su logisticke tvrtke odgovorne za prikupljanje tj.
distribuciju robe unutar grada odgovara se zahtjevima modernog transportnog sustava.
Kljuéni element u konceptu medugradske intarmodalne distribucije je klijent. Upravo klijent
je taj koji svojim zahtjevima odreduje nacin odvijanja transporta. Osim postojanja klijenta
zainteresiranoga za prijevoz svoje robe intermodalnim nac¢inom prijevoza ostali elementi kao
veliki volumen robe, politika zemlje, ulaganje u intermodalne terminale, lokacija posiljatelja-
primatelja-intermodalnog terminala, PPH problem, tehnicke karakteristike Zzeljeznice,
povezanost izmedu terminala, medustani¢na zadrzavanja vlaka, primjena ekoloski
prihvatljivih vozila, subvencije znacajno utjeCu na isplativost i konkurentnost medugradske

intermodalne distribucije.

Temeljem primjera iz prakse dolazi se do zakljucka kako buduénost intermodalne
medugradske distribucija je u ,,dijeljenju® transporta. Potrebna je suradnji lokalnih vlasti,
raznih posiljatelja i logistickih operatera tj privatnog i javnog sektora. Koncept privatnog
vlaka za jednog klijenta izmedu dvaju terminala (bez medustani¢nog zadrzavanja) ostvariv je
za pojedine klijente ¢ime se ogranicava izbor ostalih klijenata, samim time predstavlja slabo
odrziv koncept. Potrebno je Klijentima koji ne zadovoljavaju uvjet dnevnog volumena
(minimalno od 400 do 500 t) za isplativost intermodalne medugradske distribucije omoguciti
koristenje intermodalnoga transporta ¢ime ¢e se ukljuciti u transportni lanac 1 slabije razvijena
podrucja. U pogledu isplativosti medugradske intermodalne distribucije treba se rjeSavati
problem PPH za koji je radom dokazano da znacajno utjeCe na ukupne troSkove
intermodalnoga prijevoza. RjeSenja u pogledu primjene ekoloski prihvatljivih vozila u
urbanim podru¢jima svakodnevno se testiraju 1 dokazuju da su odrZivo rjeSenje problema

urbane distribucije.

Implementacija, odrzivost, konkurentnost 1 isplativost inovativnog koncepta
medugradske intermodalne distribucije na krac¢oj udaljenosti ostvariva je kroz provodenje
istrazivanja. Ne postoji ,,shema®“ po kojoj svi Klijenti mogu primjenjivati koncept
medugradske intermodalne distribucije, potrebno je svakog klijenta zasebno promatrati prema

preduvjetima za razvoj medugradske intermodalne distribucije danim ovim diplomskim
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radom. IstraZivanjem se postize ,,0tvaranje vrata“ intermodalnom transport na globalnoj razini

a samim time i na lokalnoj razini.
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