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SAZETAK

U ovom radu je prikazana komparativna analiza transportnih lanaca s aspekta utjecaja na
okoliS. Promet kao osnova svakoga gospodarstva, jedan je od osnovnih ¢imbenika razvoja.
Medutim, razvoj klasi¢nih grana prometa znatno je poremetio prirodnu ravnotezu ekosustava i
tako ekologija postaje glavna tema posljednjih desetljea 20. stolje¢a. Rad u prvom dijelu
objasnjava pojam transportnog lanca, razvoj i podjelu transporta i transportnih funkcija na

cestovni, zeljeznicki, rijecni, pomorski i zracni promet.

Drugi dio rada analizira transportni prijevoz u svijetu. Kroz meduodnos transporta i
utjecaja na okoli§ u gospodarskom sustavu, analiziraju se moguénosti oneciS¢enja koje
prouzrokuje urbanizacija, globalna ekonomija i tehnoloske inovacije u sektoru prometa.
Prikazane su studije sluéajeva pet zemalja i njihova detaljna analiza. U analizi se raspravlja o
glavnim ¢imbenicima — politickim, ekonomskim, socijalno-kulturnim i tehnoloskim te njihovom
utjecaju prijevoz. Tre¢i dio analizira utjecaj transportnih lanaca na okolis. Objasnjen je utjecaj
transporta na okoli§ s osvrtom na klimu, zdravlje, buku, zagadenje, koriStenje zemlje 1 oStecenje

ozonskog omotaca.

U posljednjem dijelu rada prikazana je analiza utjecaja transportnih lanaca na eksterne
troSkove. U analizi se iznose osnovni rezultati istrazivanja eksternih troSkova u prometu za 17
europskih zemalja uz predlozene mjere za njihovu internalizaciju. Navode se primjeri transporta
tereta sa postoje¢im stanjem 1 prijedlogom rjeSenja, kao 1 smjernice za smanjenje utjecaja
transportnih lanaca na okoli§. Radna analiza zatvara se izvedenim zakljuckom i popisom

literature koja je koriStena tijekom istraZivanja.

Kljuéne rije€i: analiza, transportni lanci, transportni prijevoz, okolis



SUMMARY

This work deals with comparative analysis of the transport chains from the aspect of
environmental impact. Transport as the base od every economy is one of elementary factors of
development. However, the development of classic branches of transport has significantly
disrupted the natural balance of ecosystems, making ecology a major theme in the last decades of
the 20th century. The first part explains the concept of the transport chain, the development and

division of transport and transport functions into road, rail, river, maritime and air transport.

The second part of the paper deals with the analysis of transport in the world. Through
the interrelation of transport and environmental impacts in the economic system, the potential for
pollution caused by urbanization, the global economy and technological innovation in the
transport sector is analyzed. Case studies of five countries and their detailed analysis are
presented. The analysis discusses major factors - political, economic, socio-cultural and
technological and their impact on transportation. Third part will analyze the impact of transport
chains on the environment. It describes the impact of transport on the environment with regard to

climate, health, noise, pollution, land use and ozone depletion.

The last part of the paper presents an analysis of the impact of transport chains on
external costs. The analysis presents the basic results of a study of external costs in transport for
17 European countries, with proposed measures for their internalization. Examples of freight
transport with the current situation and proposed solutions are given, as well as guidelines for
reducing the environmental impact of transport chains. The working analysis closes with the
conclusion drawn and the list of literature used during the research.

Keywords: analysis, transport chains, transportation, environment
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1. UvOD

Pitanje transporta i okoliSa paradoksalno je po prirodi buduéi da promet ima znacajne
drustveno-ekonomske koristi, ali istovremeno utjeCe na sustave zastite okoliSa. S jedne strane,
prijevozne aktivnosti podrzavaju sve vece zahtjeve za mobilno$¢u putnika i tereta, dok su s druge
strane prometne aktivnosti povezane s rastu¢im razinama vanjskih utjecaja na okolis. Nadalje,
okolisni uvjeti utjeCu na prometne sustave u smislu radnih uvjeta i infrastrukturnih zahtjeva kao
Sto su izgradnja i odrzavanje.

Rast osobne i teretne mobilnosti posljednjih desetlje¢a prosirio je ulogu prijevoza kao
izvora emisije zagadivaca i njihovih viSestrukih utjecaja na okoliS. Ti utjecaji spadaju u tri
kategorije: direktni, indirektni i kumulativni utjecaj.

Pod direktnim utjecajem misli se na neposrednu posljedicu transportnih aktivnosti na
okoli§ gdje je uzrocno-posljedicna veza opcéenito jasna i dobro razumljiva. Na primjer, poznato je
da emisija buke i1 ugljicnog monoksida ima izravne Stetne ucinke. Indirektni utjecaji su
sekundarni ili tercijarni ucinci transportnih aktivnosti na okolisne sustave. Oni su ¢esto visi od
izravnih utjecaja, ali ukljuceni odnosi Cesto se pogresno shvacaju i teSko ih je utvrditi. Na
primjer, Cestice koje su uglavnom posljedica nepotpunog izgaranja u motoru S unutarnjim
izgaranjem indirektno su povezane s respiratornim i kardiovaskularnim problemima jer doprinose
tim ¢imbenicima. Kumulativni utjecaj podrazumijeva dodatne, sinergijske posljedice prometnih
aktivnosti. One uzimaju u obzir razli¢ite uéinke izravnih i neizravnih utjecaja na ekosustav, koji
su Cesto nepredvidivi. Klimatske promjene, sa sloZenim uzrocima i posljedicama, kumulativni su
utjecaj nekoliko prirodnih 1 antropogenih ¢imbenika, u kojima transport igra ulogu.1

SloZenost utjecaja dovela je do mnogo kontroverzi u politici zaStite okolisa, ulozi
transportnih strategija i strategija ublazavanja. To je joS sloZenije zbog C¢injenice da se prioriteti
izmedu ekoloSkih 1 ekonomskih razloga vremenski mijenjaju. Sektor prijevoza cesto
subvencionira javni sektor, posebno kroz izgradnju i odrZavanje cestovne infrastrukture, koja je
obi¢no slobodna od pristupa.

Ponekad javni udjeli u prijevoznim sredstvima, terminalima i infrastrukturi mogu biti

neugodni s pitanjima zastite okolisa. Ako su vlasnik i regulator isti, postoji rizik da se propisi

'Rodrigue J-P.: The Geography of Transport Systems. New York: Routledge, 2006, str. 288 - 289



nece ucinkovito postivati. Ukupne troSkove nastale u prijevoznim aktivnostima, osobito Stete u
okoliSu, korisnici uglavnom ne preuzimaju u potpunosti. Nedostatak razmatranja stvarnih
troskova prijevoza mogao bi objasniti nekoliko ekoloskih problema. Ipak, ukljucena je slozena
hijerarhija troSkova, od unutarnjih (uglavnom operacije), uskladenosti (pridrzavanja propisima),
kontingenta (rizik od izvjesnih dogadaja) do vanjskog (pretpostavljenih od strane drustva).
Prometne aktivnosti podrzavaju sve vece zahtjeve za mobilnoS¢u putnika i tereta,
osobito u urbanim podru¢jima. No, prometne aktivnosti rezultirale su rastu¢im razinama
motorizacije 1 zagusenja. Kao posljedica toga, sektor prometa sve vise se povezuje s problemima
okolisa. Najvazniji utjecaji ukljucuju klimatske promjene, promjene u kvaliteti zraka, promjene u

kvaliteti vode, promjene u kvaliteti zemlje, kao i mnoge druge.



2. OPCENITO O TRANSPORTNIM LANCIMA

Medunarodna trgovina temelji se na pojmu razmjene koji ukljucuje ono ¢ime se trguje,
ukljuenim partnerima kao i transakcijskom okruzenju u kojem se odvija trgovina, odnosno
carinskim procedurama. Obi¢no se medunarodna trgovina promatra kao niz komercijalnih
transakcija izmedu trgovinskih partnera koji prate vrijednost onoga ¢ime se trguje, kao i odnosnu
prirodu. Njihov opseg, bilo u vrijednosti ili obujmu, apstraktan je izraz koli¢ine robe koja se
razmjenjuje jer ne predstavljaju stvarne fizicke tijekove koji podrzavaju trgovinu. Fizicka
realizacija medunarodne trgovine zahtijeva transportni lanac koji je niz logistickih aktivnosti koje
organiziraju modele i terminale kao Sto su Zeljeznicki, pomorski i cestovni prometni sustavi, a

time i kontinuitet duz opskrbnog lanca kroz niz faza, od kojih su najcesce:

e sastav gdje se opterecenja sastavljaju, ¢esto na paletama ili spremnicima. Sastav je vazan
proces jer nastoji posti¢i ekonomiju razmjera preko transportnog lanca tako Sto ce
omoguciti veée i lakSe rukovanje teretnim jedinicama potrebnim za medunarodnu
trgovinu

e medunarodni pretovar robe kojom se trguje, a koja se kre¢e duZ transportnog lanca
koriste¢i prijevoz, obi¢no Zeljeznicki ili cestovni, do terminala. Dodatne ekonomije
razmjera postaju moguce buduc¢i da se nekoliko jedinica tereta moZe objediniti u jednu
veliku posiljku

e ulaskom tereta u drugu zemlju putem pristupnog mjesta, carinski pregled se obavlja dok
se teret pretovara preko unutarnjeg transportnog sustava. Carinski postupci i kasnjenja

spadaju medu najozbiljnije ¢imbenike globalne distribucije tereta.

Dekompozicija je zavrSna faza transportnog lanca i odvija se u neposrednoj blizini
krajnjeg odrediSta. Tereti su podijeljeni u jedinice koje odgovaraju stvarnoj potraznji, kao §to su
narudzbe trgovine. Ako se potraznja odnosi na robu u maloprodaji, mogu se zahtijevati strategije

urbane distribucije tereta.?

*Rodrigue J-P., Notteboom T., Shaw J.: The SAGE Handbook of Transport Studies. SAGE PublicationsLtd, 2013,
str. 27-28
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Slika 1. Ekonomski principi poslovanja

lzvor: https://nastavapreduzetnistva.files.wordpress.com/2012/02/principil.jpg

U operativnoj stvarnosti modaliteta i terminala, medunarodna trgovina je niz fizickih
tokova koji ne moraju nuzno Koristiti najizravniji put, ve¢ put najmanjeg troska. Postojanje
unutarnjih koridora gdje su ekonomije razmjera ucinkovitije oblikuju strukturu tokova tereta i
izbor luke izlaza. Na pomorskoj strani, ¢voriSta za pretovar su postala strateSka posrednicka
mjesta koja pomazu konsolidaciju pomorskih tokova i povezivanje razli¢itih pomorskih sustava
cirkulacije. U takvom okruZenju spremnik je postao temeljni element koji olakSava prijenose
izmedu razli¢itih vrsta prijevoza i podupire medunarodne trgovinske tokove. Distribucijski centri
igraju vaznu ulogu u fizickim tokovima jer mogu djelovati kao tampon koji pomaze u

uskladivanju vremenskih i prostornih zahtjeva potraznje.’

*Rodrigue J-P., Notteboom T., Shaw J.: The SAGE Handbook of Transport Studies. SAGE PublicationsLtd, 2013,
str. 13
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2.1. Definicija i razvoj transporta

Razvoj se moze definirati kao poboljSanje dobrobiti drustva kroz odgovarajuce
drustvene, politicke i ekonomske uvjete. Ocekivani rezultati su kvantitativna i kvalitativna

poboljsanja ljudskog kapitala, kao i fizicki kapital takve infrastrukture.”

Razvoj prometnih sustava odvija se u socioekonomskom kontekstu. lako su se u
prethodnim desetlje¢ima razvojne politike i strategije uglavnom usredotocile na fizicki kapital,
posljednjih godina je postignuta bolja ravnoteza kroz ukljuéivanje pitanja ljudskog kapitala. Bez
obzira na relativnu vaznost fizickog nasuprot ljudskom kapitalu, razvoj se ne moze dogoditi bez
interakcije, jer infrastruktura ne moZe ostati u¢inkovita bez pravilnog rada i odrzavanja, dok se
gospodarske aktivnosti ne mogu odvijati bez infrastrukture. Transakcijske i usluzno orijentirane
funkcije mnogih prometnih aktivnosti naglasavaju sloZzen odnos izmedu njegovih fizickih i1
ljudskih potreba. Na primjer, u€inkovita logistika se oslanja na infrastrukturu i menadzersku

struénost.’

Dok neke regije imaju koristi od razvoja prometnih sustava, druge su cesto
marginalizirane skupom uvjeta u kojima neadekvatan prijevoz igra ulogu. Promet sam po sebi
nije dovoljan uvjet za razvoj. Medutim, nedostatak prometne infrastrukture moze se smatrati
ograniCavaju¢im Cimbenikom razvoja. Nedostatak prometne infrastrukture 1 regulatornih
prepreka zajednicki utjecu na gospodarski razvoj dodjeljivanjem vecih troSkova prijevoza, ali 1
odgadanjem da se upravljanje lancem opskrbe ¢ini nepouzdanim. Slaba razina transportnih
usluga moZe negativno utjecati na konkurentnost regija i njihovih gospodarskih aktivnosti te
stoga imati negativan utjecaj na dodanu vrijednost u regiji, gospodarske mogucnosti 1
zaposljavanje. Razvijaju se alati 1 mjere za procjenu 1 usporedbu ucinkovitosti nacionalnih

transportnih sustava.’

»Prijevoz je mjera odnosa medu podrucjima i stoga je bitan aspekt geografije®.

Ekonomski odnosi izmedu podrucja ogledaju se u karakteru prometnih objekata u prometu.

*Fredotovi¢, M.: Rast i razvitak u povijesti ekonomske misli, 2018, str. 45

>Cosié, K., Fabac, R. (2001). Gospodarski rast, tehnoloki razvitak i suvremeno obrazovanje. Ekonomski pregled,
2011, str. 516-517
®Rodrigue J-P.: The Geography of Transport Systems. New York: Routledge, 2017, str. 56-57
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Wagner (1960) je izjavio: “putevi na kojima se ljudi, materijali i poruke pokrecu
povezuju drustvo. Oni tvore mrezu na kojoj su razapete stranice rada i odmora; to su putovi kroz
koje tece bezbrojne struje sirovih i poluproizvoda u procesu proizvodnje; oni tvore veze izmedu

svake lokalne skupine ljudi i misli i prisutnosti svojih bliznjih .

U rekonstrukciji regije ili nacije transportni sustavi uvijek igraju klju¢nu ulogu. Rast i
razvoj prijevoza pruza medij koji doprinosi napretku poljoprivrede, industrije, trgovine, uprave,
obrane, obrazovanja, zdravstva ili bilo koje druge aktivnosti u zajednici. Zapravo, uzorak
prijevoza je odraz regionalnog i / ili nacionalnog razvoja. U razvoj prometnog sustava ukljuceni
su mnogi ¢imbenici. Dana$nji prometni sustav neke zemlje ili regije ne moze se objasniti samo
jednim ¢imbenikom, veé rezultatom nekoliko medusobno povezanih ¢imbenika. White and
Senior (1983), u svojoj knjizi pod naslovom Transportna geografija razmatraju pet osnovnih
¢imbenika, koji utjeCu na rast i razvoj prometnog sustava i nacine na koje se dogadaju promjene,
atosu:

e povijesni faktor koji ukljuuje mjesto i obrasce sustava, tehnoloski razvoj, institucijski
razvoj 1 naseljavanje te obrasce koriStenja
e tehnoloski faktor ¢iji se nacini prijevoza razmatraju zajedno s raspravom o ucincima

tehnoloSkog napretka

e fizicki faktor koji ukljucuje fiziografske kontrole pri odabiru rute, te geoloske 1 klimatske
utjecaje

e ckonomski faktor koji ispituje strukturu i prirodu troskova prijevoza, zajedno s kvalitetom
usluga i metodama odredivanja cijena i naplate

e politicki faktor koji ukljucuje politicke motive za prijevozna sredstva; ukljuCenost drzave
u kapital, konkurenciju monopola, sigurnost, uvjete rada 1 koordinaciju izmedu vrsta

prijevoza i socijalne posljedice razvoja prometa.’

"White H.P., Senior M.L. Transport Geography.Longman, 1983: str. 9
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Slika 2. Ekonomski principi poslovanja
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2.2. Podjela transportnih funkcija

Employment and
distribution

Modal competition
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Markets

Interdependency and
comparative advantages

Nacini transporta bitna su sastavnica prometnih sustava jer su oni sredstvo kojim se

podrzava mobilnost. Postoji Sirok raspon nacina transporta koji se mogu grupirati u tri Siroke

kategorije na temelju medija koji iskoriStavaju: zemlje, vode i zraka. Svaki nacin rada ima svoje

zahtjeve 1 znacajke te je prilagoden specificnim zahtjevima teretnog i putnickog prometa. To

dovodi do izraZenih razlika u na¢inu na koji se nacini rada koriste u razli¢itim dijelovima svijeta.

U novije vrijeme postoji trend integracije modaliteta povezivanjem nacina rada s proizvodnim i

distribucijskim aktivnostima. U isto vrijeme, medutim, putnicka i teretna djelatnost postaje sve

" . s ye 8
viSe razdvojena u vecini nacina.

Nacini transporta dizajnirani su za prijevoz putnika ili tereta, ali ve¢ina nacina moZze

nositi kombinaciju oba. Na primjer, automobil ima kapacitet da nosi neki teret dok putnicki

zrakoplov ima trbus¢i¢ koji se koristi za prtljagu 1 teret. Svaki nacin karakterizira niz tehnickih,

operativnih i komercijalnih karakteristika.

#Bowen, J.: The Economic Geography of Air Transportation: Space, Time, and the Freedom of the Sky.

London: Routledge, 2010, str. 56
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Izvor: Rodrigue J-P. (2017). The Geography of Transport Systems. New York: Routledge the Sky.
London: Routledge, 2010, str. 56

2.2.1. Cestovni promet

Dva glavna nacina transporta ¢ine sustav kopnenog prometa — ceste i Zeljeznice. Ocito
su najprije uspostavljene ceste, buduc¢i da je zeljeznicka tehnologija postala dostupna tek u 18.
stolje¢u, usred industrijske revolucije. Povijesna razmatranja vazna su za procjenu strukture
postojecih kopnenih prometnih mreza. Moderne ceste prate strukturu uspostavljenu prethodnim

cestama, kao Sto je to bio slucaj s modernom europskom cestovnom mrezom (posebno u Italiji,

14



Francuskoj i Britaniji) koja prati strukturu koju je uspostavila rimska cestovna mreza stolje¢ima
prije.’

Cestovnu infrastrukturu ¢ine veliki potrosaci prostora s najnizom razinom fizickih
ograni¢enja medu nacinima prijevoza. Medutim, fiziografska ograni¢enja su znacajna u izgradnji
cesta sa znatnim dodatnim troSkovima za prevladavanje znacajki kao $to su rijeke ili neravan
teren. Dok je u proSlosti cestovni prijevoz razvijen kako bi podrzao nemotorizirane oblike
prijevoza (hodanje, pripitomljavanje zivotinja i biciklizam krajem 19. stoljeca), upravo je
motorizacija najvise oblikovala svoj razvoj od pocetka 20. stoljeca.

Cestovni prijevoz ima prosjecnu operativnu fleksibilnost budu¢i da vozila mogu sluziti
nekoliko svrha, ali se rijetko mogu kretati izvan cesta. Cestovni prometni sustavi imaju visoke
troskove odrzavanja, kako za vozila tako i za infrastrukturu. Oni su uglavnom povezani s lakom
industrijom u kojoj je normalno kretanje tereta u malim serijama. Ipak, s kontejnerizacijom,
cestovni prijevoz postao je kljucna karika u distribuciji tereta. ™

Cestovni promet je nacin transporta koji se najviSe proSirio u posljednjih 50 godina,
kako za putnicki tako i za teretni prijevoz. To predstavlja dramati¢nu promjenu u izgradenom
okruzenju s masovnim dodatkom cestovne infrastrukture. Prostorna pokrivenost cestovnog
prijevoza je opsezna. Rast cestovnog teretnog prometa potaknut je uglavnom liberalizacijom
trgovine, budu¢i da modalni udjeli trgovine u Europskoj uniji i NAFTA-u sugeriraju. To je
rezultat povecanja nosivosti vozila i prilagodbe vozila teretu ili putnika koji zahtijevaju brzinu i
fleksibilnost. Pojavili su se 1 problemi, kao Sto su znacajan rast potroSnje goriva, povecani vanjski
utjecaji na okoli§, prometne guzve i sigurnost.™*

Unato¢ postojanju alternativa, cestovni promet ima znacajne prednosti u odnosu na
druge nacine:

e kapitalni troSak vozila je relativno mali, Sto novim korisnicima omogucuje relativno lako
u¢i. Time se osigurava da je, primjerice, kamionska industrija visoko konkurentna. Niski
troskovi kapitala takoder osiguravaju da se inovacije i nove tehnologije mogu brzo

prosiriti kroz industriju

°Notteboom, T., Rodrigue, J-P.: The Future of Containerization: Perspectives from Maritime and Inland Freight
Distribution. Geojournal, 2009, str. 7, 15, 17
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® joS jedna prednost cestovnog prometa je visoka relativna brzina vozila, pri cemu su
glavna ograni¢enja brzine koja su nametnuta od strane vlade

e jedan od njegovih najvaznijih atributa je fleksibilnost izbora rute, nakon $to je osigurana
mreza cesta. Cestovni prijevoz ima jedinstvenu mogucnost pruzanja usluga od vrata do

vrata za putnike i teret.

Ove viSestruke prednosti ucinile su automobile, autobuse i kamione preferiranim
nacinima izbora za veliki broj putnih svrha 1 doveli su do njihove trziSne dominacije za putovanja
na kratke udaljenosti. Uspjeh automobila i kamiona doveo je do brojnih ozbiljnih problema.
Zastoji na cestama postali su obiljezje vec¢ine urbanih podruc¢ja Sirom svijeta. Osim toga, ovaj
nacin rada stoji iza mnogih glavnih vanjskih okolina povezanih s prijevozom, posebice emisijama
CO2. Rjesavanje tih pitanja postaje vazan politicki izazov na svim razinama nadleZnosti, od
lokalne do globalne. Oc¢ekuje se simbioza izmedu tipova prometnica i tipova prometa s
specijalizacijom.*?

Regulatorni 1 trzi$ni uvjeti razvrstani su u razliCite kategorije s jednakim tezinama
(regulacija ulaska i kontrola cijena za cestovni teretni prijevoz; regulacija ulaska i javno
vlasniStvo u zra¢nom prijevozu putnika; regulacija ulaska, javno vlasnistvo, vertikalna integracija
i trziSna struktura Zeljeznica). Niske vrijednosti pokazuju lagano regulatorno opterecenje
(indeksna skala od 0 do 6 od najmanje do najviSe restriktivne). Bugarska, Njemacka, Grcka,
Spanjolska, Italija, Madarska, Austrija, Slovacka i Ujedinjeno Kraljevstvo imaju ocjenu 0 za

zra€ni prijevoz putnika. Zemlje su bile rangiran po njihovoj prosje¢noj uspjesnosti za tri sektora.

Libid
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Slika 4. Sektorska regulacija - zra¢ni putnicki, zeljeznicki i cestovni teretni prijevoz (2013)

Izvor: OECD (2013), Baza podataka o regulaciji trzista proizvoda. www.oecd.org/economy/pmr

2.2.2. Zeljezni¢ki promet

Iako su primitivni Zeljeznicki sustavi postojali do 17. stolje¢a za premjeStanje materijala
u kamenolome i rudnike, tek pocetkom 19. stoljeca prvi stvarni Zeljeznicki transportni sustavi su
nastali. Zeljezni¢ki prijevoz bio je proizvod industrijske ere, igrajuéi vaznu ulogu u
gospodarskom razvoju zapadne Europe, Sjeverne Amerike i Japana, gdje su se takvi sustavi prvi
put masovno implementirali. To je predstavljalo znafajan napredak u tehnologiji kopnenog
prometa i uvelo vazne promjene u kretanju tereta i putnika. To nije nuzno bilo zbog njegove
sposobnosti da nosi teSka optereéenja, buduci da je pomorski prijevoz bio odusevljen time, ali
zbog njegove vecée sveprisutnosti i brzine. Sustavi Zeljezni¢kog prometa dramati¢no su poboljsali
vrijeme putovanja kao i mogucnost pruzanja pouzdanih i dosljednih rasporeda koji bi se mogli
ukljuciti u planiranje gospodarskih aktivnosti kao $to su proizvodnja i distribucija. Koherencija
gospodarskih aktivnosti i drustvenih interakcija je stoga znatno pobolj$ana. Zeljeznicki prijevoz
donio je raspored i pouzdanost transportnih sustava.*®

Zeljeznicki promet, kao i ceste, ima vaznu vezu s prostorom, buduéi da je to nacin
transporta koji je fiziografija najviSe ograni¢ena. Ta ograni¢enja su uglavnom tehnicka i

operativna:

“DeBoer, D.J.: Piggy backand Containers: A History of Rail Intermodal on America’s Steel Highway. San Marino,
CA: Golden West Books, 1992, str. 74
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zeljeznicki promet ima nisku razinu potrosnje prostora uzduz linije, ali njegovi terminali
mogu zauzimati velike dijelove privatnih svojina, osobito u urbanim podru¢jima. To
znatno povecava operativne troskove. Ipak, Zeljeznic¢ki terminali obi¢no su centralno
smjesteni i dostupni. Glavno pitanje ti¢e se putnih pravaca koji predstavljaju znacajne
troSkove za zeljeznicu, koja je fiksirala mreznu strukturu i ometa buduéi razvoj zbog
poteskoca da se osiguraju duz koridora.

zeljeznicki promet je posebno osjetljiv na heterogenost zemljopisnog podrucja, $to
namece ograni¢enja za takav nagib i trasiranje. Zeljezni¢ki prijevoz moze podrzati nagib
do 4% (npr. 40 metara po kilometru), ali teretni vlakovi rijetko podnose vise od 1%. To
podrazumijeva da je za radnu Zeljeznicku prugu potrebno 50 kilometara za uspon na 500
metara. Gradijent je takoder vazan jer ukljucuje vecéu potro$nju energije, osobito za
teretne vlakove koji putuju na velike udaljenosti. Za zavoje minimalni radijus
zakrivljenosti iznosi 100 metara, ali su potrebni radijusi od 1 km za brzinu od 150 km / hi
4 km za brzinu od 300 km / h.

za vuéu se tehnologija kretanja kre¢e od pare do dizela i elektri¢ne. Zeljeznicki prijevoz je
vrlo fleksibilan u pogledu vozila i postoji Sirok raspon koji ispunjava razli¢ite namjene.
Medu najc¢es¢im sredstvima za vozila su otvoreni vagoni koji se koriste za rasute terete,
kutije za prijevoz opce i1 hladne robe te autocisterne za prijevoz tekucina. Intermodalni
prijevoz takoder je omoguc¢io razvoj nove klase ravnih vagona koji mogu nositi
kontejnere i prikolice. Nedavni trend je, dakle, usmjeren na specijalizaciju teretnih
vagona, kao $to su vagoni za zrno, trostruki vagoni, plato vagoni, tankerski vagoni, kutije
za vagone, vagoni za prijevoz automobila i putnicki vagoni.

kolosijeci su heterogeni u raznim jurisdikcijama, jer su zbog povijesnih i politickih
razloga, razli¢ite nacije 1 regije usvojile razlicite mjerila. Standardni profil od 1.435
metara prihvacen je u mnogim dijelovima svijeta, primjerice u Sjevernoj Americi i vecini
zapadne Europe. Na njega otpada oko 60% zeljeznica. Medutim, drugi su mjerni uredaji
usvojeni u drugim podrucjima, kao Sto su Siroki kolosijeci (1.520 metara) u Rusiji 1
Isto¢noj Europi, §to ¢ini oko 17% zeljeznica. To ¢ini integraciju Zeljeznickih usluga
sloZzenima, budu¢i da su i tereti i putnici duzni preci s jednog Zeljeznickog sustava na
drugi. Kako se pokuSavaju proSiriti zeljezni¢ke usluge preko kontinenata i regija, to je

vazna prepreka, kao na primjer izmedu Francuske 1 Spanjolske, isto¢ne 1 zapadne Europe
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te izmedu Rusije 1 Kine. Potencijal euroazijskog kopnenog mosta djelomi¢no je naruSen

tim mjernim razlikama.

Struktura mreze odnosi se na vlasniStvo pruge i voznog parka, maksimalnu duljinu
vlaka, opremu za signalizaciju, raspored odrzavanja i mjeSavinu prometa. Ti ¢e ¢imbenici utjecati
na kapacitet zeljeznickog sustava, osobito ako se njima dobro upravlja. Kada su kolosijeci u
privatnom vlasniStvu, operator moze slobodno dodijeliti svoje usluge bez mnogo kompetitivnih
smetnji. Medutim, ako su tracnice u javnom vlasniStvu, one su Cesto rezervirane za nacionalni
zeljeznicki prijevoznik ili su servisni slotovi dani u zakup privatnim operaterima putem postupka
nadmetanja.™

Ostali ¢imbenici koji sprecavaju kretanje vlakova izmedu razli¢itih zemalja ukljucuju
standarde signalizacije i elektrifikacije. To su posebni problemi za Europsku uniju gdje
nedostatak interoperabilnosti zeljeznickih sustava izmedu drzava €lanica predstavlja faktor koji
ograniCava Siru uporabu Zeljeznickog sustava. Takoder postoji trend odvajanja trzista putnika i
tereta. ™

Teska industrija tradicionalno je povezana s zeljeznickim prometnim sustavima, iako je
kontejnerizacija poboljsala fleksibilnost Zeljeznickog prijevoza povezujuéi ga s cestovnim i
pomorskim. Zeljeznica je daleko kopneni nadin prijevoza koji nudi najvisi kapacitet s 23.000 tona
potpuno ugradenog vlaka za ugljen koji je najtezi teret ikada proveden. Mjerila se, medutim,
razlikuju u svijetu, §to Gesto dovodi u pitanje integraciju Zeljeznickih sustava.®
Duljina mreza se tijekom godina mijenjao i povecavao. MrezZa Zeljeznica velikih brzina

u EU-u biljezi rast u pogledu veli¢ine 1 stope koriStenja.

“Comtois, C., Loo, B.P.Y.: Sustainable Railway Futures: Issues and Challenges, Transport and Mobility Series.
London: Ashgate, 2015, str. 83

“DeBoer, D.J.: Piggybackand Containers: A History of Rail Intermodal on America’s Steel Highway. San Marino,
CA: Golden West Books, 1992, str. 74
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Slika 5. Duljina nacionalnih mreza Zzeljeznica u EU i njihov rast tijekom vremena (samo brzina koja u
odredenoj toki doseze preko 250km)

Izvor: Statisticka knjizica EU-a, 2017. Medunarodna Zeljeznicka unija (UIC).

2.2.3 Pomorski promet

Zbog fizickih svojstava vode koja dovodi do uzgona i ogranic¢enog trenja, pomorski je
prijevoz naju¢inkovitiji na¢in za premjestanje velikih koli¢ina tereta na velike udaljenosti. Glavni
pomorski putovi ¢ine oceani, obale, mora, jezera, rijeke 1 kanali. Medutim, zbog polozaja
gospodarskih djelatnosti pomorski promet odvija se na odredenim dijelovima pomorskog
prostora, osobito u sjevernom Atlantiku i sjevernom Pacifiku. Izgradnja kanala, brave i jaruzanja

je pokusaj olaksavanja pomorske cirkulacije smanjenjem diskontinuiteta."’

Brooks, M.: Sea Change in Liner Shipping. New York: Pergamon, 2000, str. 22
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Pomorski promet ima visoke terminalne troSkove, budu¢i da su lucke infrastrukture
medu najskupljim za izgradnju, odrzavanje i poboljSanje. Visoki troSkovi zaliha takoder
karakteriziraju pomorski prijevoz. Vise od bilo kojeg drugog nacina, pomorski je prijevoz
povezan s teSkom industrijom, kao $to su ¢eli¢ni i petrokemijski objekti u blizini luka.

Pomorski promet, sliCan kopnenom i zra¢nom, djeluje na vlastitom prostoru, koji je
istovremeno geografski po svojim fizickim atributima 1 strateSki po svojoj kontroli 1
komercijalnoj upotrebi. lako geografska razmatranja imaju tendenciju da budu konstantna u
prometa sastoji se od dva glavna elementa, a to su rijeke i oceani. lako su povezane, svaka
predstavlja specificno podru¢je pomorske cirkulacije. Pojam pomorskog prijevoza pociva na
postojanju redovitih ruta, poznatijih kao pomorski putevi.*®

Vecina pomorske cirkulacije odvija se duz obala, a tri kontinenta imaju ogranic¢enu
fluvijalnu trgovinu; Afrika, Australija 1 Azija (s izuzetkom Kine). Medutim, u Sjevernoj Americi,
Europi i Kini postoje veliki sustavi fluvijalnih plovnih putova preko kojih se odvija znadajna
fluvijalna cirkulacija. Fluvijalno-pomorski brodovi omogucuju izravan prijelaz iz fluvijalnih u
oceansku pomorsku mrezu. Unato¢ redovitim uslugama na odabranim fluvijalnim arterijama,
potencijal plovnih putova za prijevoz putnika i dalje je ograni¢en na fluvijalni turizam (rije¢na
krstarenja). Vecina glavnih pomorskih infrastruktura ukljucuje odrZavanje ili izmjenu vodnih
putova radi uspostavljanja izravnijih putova. Ta je strategija, medutim, vrlo skupa i poduzeta
samo kada je to apsolutno potrebno. Znacajne investicije su uloZene u proSirenje pretovarnih
kapaciteta luka, $to je takoder vrlo skupo jer su luke teSki potrosaci prostora.

Pomorski promet je dominantno usmjeren na teret, jer ne postoji druga djelotvorna
alternativa za prijevoz velikih koli¢ina tereta na velike udaljenosti. Sustavni rast pomorskog
teretnog prometa potaknut je:

e Apsolutnim prednostima - povezano s zemljopisnom raspodjelom resursa, $to znaci da su
mjesta proizvodnje obi¢no razli¢ita od mjesta potroSnje. Velike koli¢ine tereta stoga se
moraju nositi na velike udaljenosti. Rast trgovanja mineralima i energijom, dominantan
teret pomorskog brodarstva, rezultat je i konvencionalnih zahtjeva razvijenih zemalja, kao

I novih zahtjeva gospodarstava u razvoju. Primjerice, ugljen se uglavnom Kkoristi za

ibid
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proizvodnju energije i proizvodnju celika, aktivnosti koje su se znatno povecale u
zemljama u razvoju.

e Usporednim prednostima - zabrinjavaju se tereti koji se pod idealnim okolnostima
vjerojatno ne bi nosili, ali zbog razlika u troskovima i moguénostima generiraju se
znacajni tokovi brodova. Medunarodna podjela proizvodnje i liberalizacija trgovine, koja
se obi¢no naziva globalizacija, potaknula je veliku koli¢inu dijelova i gotovih proizvoda
na velike udaljenosti, $to je podrzalo rast kontejnerskog transporta. To je povezano s
promjenom ravnoteze tokova pomorske trgovine gdje se gospodarstva zemalja u razvoju
Sire ukljuCuju. Stoga, takvi tereti mogu biti privremeni i podloZzni promjenama u
podrijetlu i odredisStima.

e Tehnickim poboljSanjima - brodovi i pomorski terminali postali su uc¢inkovitiji s obzirom
na propusnost i sposobnost rukovanja s vise vrsta tereta (npr. Kontejneri, prirodni plin,
rashladna roba), §to omogucuje podrSku trgovine na daljinu.

e Ekonomijom razmjera - rast veli¢ine brodova omogucio je da pomorski prijevoz postane

sve isplativiji, §to je trend koji je ojagan kontejnerizacijom.*

“Cullinane K., Khanna M.: Economies of Scalein Large Container ships. Journal of Transport Economics and
Policy, 2000: str. 3
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Slika 6. Globalna kontejnerska trgovina

Izvor: Izra¢uni tajniStva UNCTAD-a na temelju podataka iz MDS Transmodal, 2018.

Svjetsku pomorsku industriju opsluzuje oko 100.000 trgovackih brodova od vise od 100

tona koji spadaju u Cetiri Siroke kategorije:

Putnicki brodovi

Teretni brodovi

Brodovi za generalni teret

brodovi sa valjkom za druga prijevozna sredstva

Razlike u tipovima plovila dodatno se razlikuju prema vrsti usluga na koje se

primjenjuju. Teretni brodovi obi¢no rade redovito izmedu dvije luke ili na putovanju kako bi

odrazavali fluktuacije potraznje: sezonski, projektni teret itd. Brodovi za generalni teret rade na

linearnim servisima u kojima su plovila upregnuta na redovitim linijama izmedu fiksnih

pristanista ili kao skitnice, gdje nemaju raspored i kre¢u se izmedu luka na temelju raspolozivosti

tereta.
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Slika 7. Svjetska pomorska trgovina

Izvor: Review of martime transport 2018. United Nations

Industrija pomorskog brodarstva jedna je od globaliziranih i dio je zivotnog ciklusa koji
ukljucuje izgradnju, registraciju, operacije i kona¢no uklanjanje broda. Sve ove aktivnosti su
znatno fragmentirane u svom vlasni$tvu i1 poslovanju. Pomorskim brodarstvom dominiraju rasuti
tereti, koji grubo ¢ine 69,6% svih tonskih milja isporu¢enih u 2005. Medutim, udio rasutih tereta
stalno raste, §to je trend koji se uglavnom pripisuje kontejnerizaciji. Pomorstvo je tradicionalno
suoCeno s dva nedostatka u odnosu na druge oblike. Prvo, ona je spora, S brzinama na moru u
prosjeku 15 ¢vorova za rasute brodove (26 km / h), iako su kontejnerski brodovi dizajnirani za
plovidbu brzinom od 20 ¢vorova (37 km / h). Drugo, dode do kasnjenja u lukama u kojima se vrsi
utovar i istovar. Potonji moze ukljucivati nekoliko dana rukovanja kada se radi o rasutom tereta.
Ti su nedostaci posebno ograni¢avajuc¢i kada se roba mora premjestiti na kratke udaljenosti ili

gdje brodari zahtijevaju brzu isporuku.”

2ibid
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Pomorsko brodarstvo je dozivjelo nekoliko znacajnih tehnic¢kih inovacija s ciljem
poboljsanja ucinkovitosti brodova ili njihovog pristupa luckim objektima, osobito u 20. stoljecu.
Oni ukljucuju veli¢inu, brzinu, specijalizaciju brodova, dizajn i automatizaciju.

Vazno obiljezje ekonomije brodarstva odnosi se na kapitalne troSkove, koji zahtijevaju
financiranje. Zbog svoje veli¢ine, brodovi predstavljaju znacajan kapitalni izdatak. Brodovi za
krstarenje predstavljaju najskuplju klasu brodova, s brodom OasisClass koji kosta 1,2 milijarde
dolara, ali ¢ak i kontejnerski brodovi najvece klase predstavljaju pocetne kapitalne izdatke od 190
milijuna dolara. GodiSnji troskovi servisiranja kupnje tih plovila predstavljaju najvecu
pojedinacnu stavku operativnih troskova, $to obi¢no ¢ini vise od polovice godi$njih operativnih
troskova. Kontejnerski brodovi zahtijevaju rasporedivanje brojnih plovila za odrzavanje
redovnog prometa, $to predstavlja ozbiljno ograniCenje za ulazak novih igrac¢a. S druge strane,
stariji rabljeni brodovi mogu se kupiti za mnogo manje koli¢ine, a ponekad se kupovna cijena
moze lako pokriti s nekoliko uspjeSnih putovanja. U nekim sluc¢ajevima, dakle, brodarska
industrija je prili¢no otvorena i povijesno je pruzila prilike poduzetnicima da akumuliraju velika
bogatstva. Mnoge od najveéih flota su u privatnim rukama, u vlasni$tvu pojedinaca ili obitelji.**

Glavna prednost pomorskog prijevoza ocito je njegova ekonomija razmjera, $to je ¢ini
najjeftinijom po jedinici svih nacina prijevoza, $to se dobro uklapa u aktivnosti teske industrije. S
druge strane, pomorski prijevoz ima jedan od najveéih ulaznih troSkova u sektoru prometa, $to se
dobro uklapa u aktivnosti teske industrije.

Rad sustava pomorskog prometa zahtijeva financiranje iz dva izvora — javnog i
privatnog. Javni sektor je obi¢no odgovoran za infrastrukturu za usmjeravanje, javna pristanista,
sigurnost 1, u nekoliko slu¢ajeva, za upravljanje lukama pod okriljem luckih uprava. Privatni
sektor uglavnom se bavi specificnim objektima kao $to su pristanista, infrastruktura za pretovar 1
brodove, koji su uobi¢ajeno u vlasnistvu privatnih pomorskih tvrtki.

Brodarska industrija ima medunarodni karakter, osobito u smislu vlasniStva i
oznacavanja. Vlasni$tvo nad brodovima je vrlo Siroko. Dok brod moZe biti u vlasniStvu grcke
obitelji ili japanske korporacije, moze biti oznacen pod drugim drzavljanstvom. Postoje dvije
vrste registara - nacionalni registri i otvoreni registri, koji se Cesto oznafavaju kao “zastave
prikladnosti”. KoriStenje zastava prikladnosti zna¢i da vlasnici brodova mogu ostvariti nize

naknade za registraciju, niZe operativne troskove i manje ograni¢enja. Pomorska industrija je

*!Rodrigue J-P.: The Geography of Transport Systems. New York: Routledge, 2017, str. 61
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sada viSe deregulirana nego prije zbog tehni¢kih promjena, uglavnom kontejnerskih i otvorenih
registarskih brodova koji rade pod fiskalnim skloniStima. Industrija pomorskog brodarstva nudi
dvije glavne vrste usluga:

e Usluge zakupa - u tom obliku pomorsko poduzece iznajmljuje brod za odredenu namjenu,
obi¢no izmedu odredene luke podrijetla i odrediSta. Ova vrsta usluga prijevoza koristi se
osobito u slucaju rasutog tereta, kao Sto su nafta, zeljezna ruda, zito ili ugljen, Cesto
zahtijevajuci specijalizirane teretne brodove koji postaju teretna jedinica

e Usluge linijskog pomorskog prijevoza - ukljucuje redovitu uslugu redovitog otpremanja
koja Cesto poziva nekoliko luka na relaciji izmedu linija. Ove pomorske brodarske usluge
dostupne su svakom uvozniku izvoznika tereta, Sto znaci da teret koji se prevozi na
nekom od brodova pripada razli¢itim interesima. Sve veci udio linijskih usluga je u

kontejnerima.??

2.2.4. Zracni promet

Zracne rute su praktiCki neogranicene, ali su gusce nad sjevernim Atlantikom, unutar
Sjeverne Amerike i Europe i preko sjevernog Pacifika. Ograni¢enja zratnog prometa su
viSedimenzionalna i ukljucuju podru¢je, klimu, maglu i1 zra¢ne struje. Aktivnosti u zra¢nom
prometu povezane su s tercijarnim i kvartarnim sektorima, osobito financijama i turizmom, Kkoji
se oslanjaju na mobilnost ljudi na velike udaljenosti. U novije vrijeme, zracni prijevoz
zadovoljava sve vece koli€ine tereta visoke vrijednosti 1 igra sve vecu ulogu u globalnoj logistici.
23

Uoci Drugog svjetskog rata putovanje zrakoplovom je doZivjelo uspon kao posljedica
velikog tehnoloSkog napretka. Posebno je vazan Douglas DC-3, prvi zrakoplov koji je mogao
profitabilno letjeti bez vladinih subvencija. DC-3 s 21 sjediStem bio je zrakoplov dalekog dometa
za svoje vrijeme, sposoban letjeti preko SAD-a i zaustaviti se samo tri puta. Do 1941. 80% svih
komercijalnih zrakoplova u SAD-u bili su DC-3. DC-3 je bio kopneni avion; no na dugim
putovanjima, interkontinentalnim putevima, lete¢i brodovi ostali su uobicajeni tijekom Drugog

svjetskog rata. Lete¢i brodovi, poput dvokatnog Boeinga 314, bili su najve¢i komercijalni

% ibid
2 Air Transport Association, 2010
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zrakoplovi do izgradnje B747. Mogli su letjeti na vrlo velike udaljenosti, ali njihove spore brzine
smanjivale su njihovu profitabilnost. TrziSte putovanja na velike udaljenosti bilo je vrlo malo,
dijelom zbog iznimno visokih troSkova. Samo su elitni ili vladini duznosnici mogli priustiti

putovanije zrakoplovom.*

Slika 8. Odabrani transkontinentalni putevi DC-3, krajem 1930-ih

Izvor: na temelju povijesnih americkih aviokompanija i rasporeda svjetskih zrakoplovnih tvrtki
(Rodrigue, 2017)

Tek nakon Drugog svjetskog rata zracni promet postao je dominantan nain putovanja
dugim putovanjima u razvijenim zemljama. Putovanje zrakoplovom postajalo je sve vise
oglasavano i pojavljivale su se strukture prijevoznika. Rast broja zrakoplova i komercijalnih

usluga doveo je do porasta rizika i pojava sudara i bliskih sudara. Kao odgovor, nacionalni

**Allaz, C.: History of Air Cargoand Airmail from the 18th Century. London: Christopher Foyle Publishing, 2005,
str. 23
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sustavi kontrole zra¢nog prometa poceli su se uspostavljati sredinom 1950-ih, Sto je znatno

smanjilo rizike od nesrec¢a. Prijevoz mlazom omogucio je prosirenje veza izmedu ljudi i mjesta.

S vremenom, mreze zra¢nog prometa postale su sve slozenije, Sto je trend koji ide u

korak s poboljSanjima tehnickih moguénosti zrakoplova, ali i njihovom specijalizacijom za

opsluzivanje odredenih trziSta. Mogu se prepoznati tri glavne kategorije putnickih zrakoplova, od

kojih svaka servisira specifi¢no trziste zracnog prijevoza:

e Regionalno trziSte (zrakoplovi kratkog dometa) - ovo trziSte obi¢no ukljucuje kratke

letove koji traju izmedu 30 minuta i 2 sata, $to znaci da mogu letjeti izmedu 6 1 10 nogu
dnevno. Bombardier CRJ serija i Embraer ERJ-ovi su primjeri zrakoplova s relativno
malim kapacitetima (30-100 putnika) koji putuju na kratke udaljenosti. Obi¢no se
nazivaju regionalnim mlaznicama koje sluze manjim trziStima i zracnim lukama. Oni
takoder pruzaju usluge visokih frekvencija od tocke do tocke izmedu velikih gradova.
Regionalna i medunarodna trziSta (zrakoplovi srednjeg dometa) - ovo trziSte ukljucuje
letove izmedu 1 1 4 sata u trajanju, ali moguc¢i su i dulji letovi od 5 do 6 sati, §to znaci 2
do 5 puta dnevno. Airbus A320 i njegov ekvivalent Boeinga, B737, dizajnirani su za
servisiranje odrediSta unutar kontinenta s dometom od oko 5.000 km za modele kasnije
generacije. Iz New Yorka se moze servisirati ve¢i dio Sjeverne Amerike. Taj se raspon
moze primijeniti 1 na europski kontinent, Juznu Ameriku, Isto¢nu Aziju i Afriku za
odgovarajuca podrucja trziSta. Ova vrsta zrakoplova je radna stanica regionalnih usluga
visoke potraznje gdje se natjeCu niske cijene zra¢nih prijevoznika.

Medunarodna 1 interkontinentalna trziSta (zrakoplovi velikog dometa) - ovo trziSte
ukljucuje letove od 7 ili viSe sati, uz 15 sati vrlo dugackog dometa, Sto znaci 2 ili manje
leta dnevno. Sjeverni Atlantik se razmatra u donjem rasponu ove kategorije buduci da se
isto¢na obala SAD-a i Zapadna Europa mogu povezati u 6 do 8 sati. To podrazumijeva
punu rotaciju od 2 leta dnevno s europskim vezanim letovima koji izlaze iz isto¢ne obale
SAD-a tijekom no¢i, dolaskom u Europu ujutro i vracaju¢i se poslijepodne na istocnu
obalu navecer. Postoji niz zrakoplova sposobnih za prelazak preko oceana i povezivanje
kontinenata.”

Za redovne putnicke zrakoplovne tvrtke, teret obi¢no ¢ini manje od 5% ukupnih prihoda.

Trziste zranog prijevoza opsluzuje pet vrsta operacija:

Zibid
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e Namjenski teretni operateri koji odrzavaju flotu ili zrakoplove samo za prijevoz tereta i
nude redovite usluge izmedu zracnih luka koje servisiraju. Oni takoder nude charter
operacije za opsluzivanje posebnim potrebama.

e Kombinirane usluge u kojima zrakoplovna tvrtka odrzava flotu specijaliziranih i putnickih
zrakoplova koji mogu nositi teret u svom trbuhu. Vecina teretnih operacija ukljucuje
usluge dugog putovanja.

e Putnicki operateri koji ¢e ponuditi kapacitet prijevoza tereta u zrakoplovima svojih
zrakoplova. Za te operatere, usluge prijevoza tereta su sekundarne i predstavljaju izvor
dodatnih prihoda. I dalje ostaje vazno trziSte jer se oko 50% ukupnog zra¢nog tereta
prevozi u obi¢nom putnickom zrakoplovu. Medutim, niske cijene zrakoplovnih
prijevoznika obi¢no ne nude usluge zranog tereta jer je njihov prioritet brza rotacija
njihovih zrakoplova i servisiranje nizih zracnih luka koje ne generiraju teret.

e Integratori zra¢nog prijevoza obicno upravljaju ¢voriStem 1 uslugama prijevoza tereta koji
uskladuju letove na kratke i duge relacije. Oni nude sveobuhvatne usluge koje su obi¢no
usluge od vrata do vrata i mogu podrzati logisticke zahtjeve svojih kupaca.

e Specijalizirani operateri koji ispunjavaju usluge koje se odnose na specificne zahtjeve
tereta (npr. teSka optereCenja) koji ne odgovaraju moguénostima standardnih teretnih
zrakoplova.”®

Ucinkovit 1 pristupacan prijevoz tereta pridonio je 1 promjenama u prehrani stavljanjem
na raspolaganje novih proizvoda, kao i nedostupnih sezonskih proizvoda, promjenama u
maloprodaji i, sukladno tome, promjenama u proizvodnji. Primjeri su brojni, kao §to su svjezi
proizvodi na juznoj hemisferi dostupni na sjevernoj hemisferi tijekom zime, ili roba koja se
kupuje putem interneta i odmah se isporucuje zra€nim prijevozom ili proizvodaci racunala ovisno
o globalnoj isporuci razli¢itth komponenti u proizvodnim 1 montaZznim procesima. Povecana
vaznost konkurencije temeljene na vremenu osigurava da zracni teret dobro progovara za buduci
rast zracnog prijevoza.

Ipak, ograni¢enja koja strukturiraju zracni promet uglavnom su ljudske tvorevine.
Cikaska konvencija iz 1944. uspostavila je osnovne geopoliticke smjernice medunarodnih zraénih
operacija, koje su postale poznate kao prava slobode zracnog prometa. Prvo (pravo na

prelijevanje) i drugo (pravo na tehnicki zastoj) prava slobode gotovo se automatski razmjenjuju

*°Rodrigue J-P.: The Geography of Transport Systems. New York: Routledge, 2017, str. 65

29



medu zemljama. SAD, koje su nastale iz Drugog svjetskog rata s daleko najjaom
avioindustrijom na svijetu, Zeljele su slobodno razmjenjivati i prava trece i Cetvrte slobode (pravo
na odbacivanje i preuzimanje putnika u tre¢oj zemlji). Umjesto toga, ova i druga prava bila su
predmet stotina pomno dogovorenih bilateralnih sporazuma o zra¢nom prometu (skraceno ASA).
U ASA-u, svaka strana moze odrediti koje zrakoplovne tvrtke mogu sluziti kojim gradovima s
opremom koje veli¢ine i1 na kojim frekvencijama. ASA cesto uklju¢uju odredbe koje takoder
reguliraju cijene karata i podjelu prihoda izmedu zrac¢nih prijevoznika koji sluze odredenu
medunarodnu rutu.”’

Strateski i1 politicki ¢imbenici takoder su utjecali na odabir rute. Primjerice, letovima
Juznoafri¢kih zrakoplova nije bilo dopusteno preletjeti mnogo africkih zemalja tijekom razdoblja
apartheida, a Cubana Airlinesu je rutinski zabranjeno preletjeti SAD. Jo§ je znacajnije bilo
otvaranje sibirskog zra¢nog prostora zapadnim zrakoplovnim tvrtkama nakon Hladnog rata. Nova
sloboda dopustala je viSe izravnih putova ne samo izmedu gradova poput Londona i Tokija ili
New Yorka 1 Hong Konga, nego i izmedu transpacifickih gradskih parova poput Vancouvera-
Pekinga.”®

Malo velikih podru¢ja zra¢nog prostora zabranjeno je prijevoznicima na politickoj
osnovi. Medutim, intervencija drzave u zraCnim mrezama ostaje sveprisutna. Zrakoplovni se
prijevoz od svojeg djetinjstva doimao kao javna usluga i kao industrija koja bi trebala biti
regulirana 1 zasti¢ena. U mnogim dijelovima svijeta, vladina intervencija u industriji poprimila je
oblik zrakoplovnih tvrtki u drzavnom vlasnistvu. Tijekom ranih 1970-ih, Air Canada, Air France,
British Airways, Japan Airlines, Qantas i vecina drugih prijevoznika Sirom svijeta bili su u
potpunosti u drzavnom vlasniStvu. U Sjedinjenim Americkim DrZavama, vlada nije imala
nikakve zra¢ne prijevoznike, ali je snaZzno utjecala na razvoj industrije putem regulacije cijena
karata, usluga tijekom leta, ruta i spajanja.?®

VaZzan aspekt zrakoplovnih mreza je pojava odvojenih zra¢nih teretnih usluga koje
djeluju na zasebnim mrezama. Tradicionalno, teret se prevozio u putnickom avionu, a
avioprijevoznici su ostvarivali dodatni prihod. Medutim, budué¢i da su putnici uvijek imali

prioritet kada je zrakoplov bio preopterecen, takve usluge zra¢nog prijevoza bile su nepouzdane.

*’Brueckner, K.: Airline Traffic and Urban Economic Development. Urban Studies, 2003, str. 16

®Allaz, C.: History of Air Cargo and Airmail from the 18th Century. London: Christopher Foyle Publishing, 2005,
str. 23
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Stovise, putni¢ki zrakoplovi rade na putovima koji imaju smisla za putnike, ali ne mogu privuéi
mnogo tereta.

Prvi zracni prijevoznik tereta, FedEx, osnovan je 1973. godine, a njegov glavni
konkurent, UPS, dobio je odobrenje za pokretanje zracnog prijevoza tereta 1988. godine. FedEx i
UPS upravljaju najveéim teretnim flotama u svijetu. Otprilike polovica svih zra¢nih tereta
prevozi se u namjenskim teretnim vozilima, zrakoplovima u kojima se roba prevozi na glavnoj
palubi i u trbuhu. Ipak, mnoge teretne prijevoznike prevoze takozvani kombinirani prijevoznici
koji prevoze i putnike i teret. Zanimljivo je da je jedno od primarnih ¢vorista teretnog broda
Anchorage, grad koji putnicki zrakoplovi na rutama (izmedu Europe i Azije) redovito prolaze
sada; no bududi da teretni prijevozi imaju krace raspone od putnickih zrakoplova i zato §to je
teret manje osjetljiv na prelazna mjesta za punjenje goriva nego putnici, mnogi teretni
prijevoznici na Aljasci pune gorivo kako bi povecali svoj teret. Ipak, prijevoz tereta je dosta
neucinkovit. Oko 70% tranzitnog vremena za teret koji se prevozi zrakom troSi se na tlo,
uglavnom na zakréenim glavnim terminalima zra¢nih luka. To teZi ublazavanju velike brzine po
kojoj je poznat zraéni prijevoz.

Nakon deregulacije, vecina prezivjelih velikih prijevoznika nastojala je izgraditi
nacionalne mreze s viSe ¢voriSta kako bi olakSale putovanja izmedu razlicitih regija zemlje.
Promet kroz ¢vorista kao Sto je Atlanta omogucuje Delti i drugim prijevoznicima da ponude vise
frekvencije na viSim faktorima optereCenja, $to smanjuje cijenu po putniCkom kilometru.
Prednosti velikih zra¢nih prijevoznika dodatno su se produbile kada su mreZe na ¢voristima bile
povezane s racunalnim rezervacijskim sustavima i programima cestih letaca. Ipak, krajem 1990-
ih veliki prijevoznici poput Delte bili su u usponu. Niskotarifni prijevoznici, posebno Southwest
Airlines u Sjevernoj Americi i Ryanair u Europi, smanjili su trzi$ni udio ,,naslijedenih®
prijevoznika. LCC se odlikuju nekoliko zajednickih znacajki:

e Jednostavnost flote - nasljedni prijevoznici upravljaju raznovrsnim flotama jer sluze
mnoge vrste ruta, od dugih putovanja do hranilica. LCC naglasavaju na relativno kratkim
relacijama. Minimalan broj tipova zrakoplova smanjuje troskove.

e Brzo vrijeme obrade - LCC upravljaju svojim mreZzama na nacin koji zadrzava njihov

zrakoplov u zraku i zaraduje novac za veci broj sati U prosjeku u usporedbi sa starim

*°Bowen, J.: The Economic Geography of Air Transportation: Space, Time, and the Freedom of the Sky.
London: Routledge, 2010, str. 17

31



prijevoznicima. Na primjer, minimalna usluga letenja smanjuje vrijeme potrebno za
¢is¢enje 1 snabdijevanje letova.

e Brz rast - to nije samo proizvod uspjeha LCC-a, nego element u njemu. Brzi rast
omogucuje LCC-ovima da nastave s dodavanjem zrakoplova i osoblja stalnim tempom
koji odrzava prosjecnu starost voznog parka i1 prosjecnu godiSnju sluzbu za zaposlenike -
Sto 1 dalje pomaze da troSkovi poslovanja budu niski.

e Naglasak na sekundarnim zra¢nim lukama - sekundarne zra¢ne luke, kao $to su Houston-
Hobby umjesto George Bush Houston Intercontinental ili Charleroi umjesto Brussels
National, obi¢no imaju niZe naknade za slijetanje i parkiranje za zrakoplovne tvrtke, kao i
poduzetnicki pristup regrutiranju novih zrakoplovnih usluga. Medutim, LCC su takoder
izravno osporavali uspostavljene prijevoznike u glavnim ¢voristima.

e Smanjena vaznost CvoriSta - ve¢ina LCC-ova ima CvoriSta, ali su za neke nositelje
koncentratori znatno manje vazni nego za stare posluzitelje. Southwest Airlines,
primjerice, distribuira zra¢ni promet ravnomjernije medu desetak gradova u svojoj mrezi
nego $to to vrijedi za bilo koju tradicionalnu zrakoplovnu tvrtku.

e Agresivno koriStenje Interneta - internetska rezervacija djelomicno je neutralizirala
jednokratnu prednost koju su uzivatelji starih usluga uzivali kroz vlastite sustave
racunalnih rezervacija. Internet je dodatni nacin smanjenja troskova.

Iako se Southwest Airlines obi¢no smatra pionirskim LCC-om i jedini je LCC koji se
ubraja medu 20 najvecih svjetskih zrakoplovnih prijevoznika, taj je fenomen sada aktualan u
Europi 1, u manjoj mjeri, u drugim dijelovima svijeta. Opc¢enito, sklonost putovanjima je u velikoj
mjeri povezana s prihodima, ali LCC-ovi su vazni u $irenju trziSta zraénog prijevoza izvan
relativno malog bogatog stanovniStva u zemljama poput Indonezije. Southwest Airlines je
izuzetan po tome Sto je njegova mreza isklju¢ivo domaca; medunarodni letovi su operativho
sloZeniji 1 narusili bi zavidno vrijeme prijevoza prijevoznika. Pod prijetnjom LCC-a na trZiStima s
kra¢im relacijama, naslijedeni prijevoznici postaju sve ovisniji o medunarodnim trziStima na
duljim relacijama. I medunarodna trzista otvorena su deregulacijom, iako ne u istom stupnju kao 1

domacée triste SAD-a.*

*'Brueckner, K.: Airline Traffic and Urban Economic Development. Urban Studies, 2003, str. 22
32.,
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Vazan aspekt medunarodnih zrakoplovnih mreza je nedavno formiranje saveza. Savezi
su dobrovoljni sporazumi kojima se jaCa konkurentska pozicija partnera, posebice tamo gdje
postojanje restriktivnih dvostranih sporazuma o suradnji oteZava Sirenje zrakoplovne tvrtke.
Clanovi imaju koristi od ekonomija veéih razmjera, smanjenja transakcijskih troskova i podjele
rizika, dok ostaju komercijalno neovisni.*

Prvi veliki savez osnovan je 1989. izmedu KLM-a i Northwest Airlinesa. Danas je
najveci savez Star Alliance, koji su 1993. godine pokrenuli Lufthansa i United Airlines. Godine
1996. British Airlines i American Airlines osnovali su savez Oneworld.* Clanovi zrakoplovnih
saveza suraduju na planiranju, programima CcCestih letaca, odrzavanju opreme 1 planiranju
integracije. Ono $to je najvaznije, dopustaju prijevoznicima da iskoriste trzista koja bi inace bila
izvan njihovog dosega. Doista, svaki od glavnih saveza obuhvaca gotovo svako znacajno trziste
§irom svijeta, iako svatko dominira americkim i europskim prijevoznicima. Posljedice takvih
poslova su sljedece:

e Zajednicki rezervacijski sustavi - zrakoplovne ¢lanice saveza mogu prodavati mjesta na
svojim letovima. Time se povecava moguénost zadrzavanja putnika unutar njihove mreze.

e Optimizacija veza - c¢lanovi saveza zrakoplovnih tvrtki mogu smanjiti vrijeme
povezivanja s boljim rasporedom, brzim rukovanjem prtljagom i dijeljenjem susjednih
vrata.

e Geografska specijalizacija - avioprijevoznici su se suo€ili s poteSko¢ama u Sirenju u
inozemstvo jer su inozemne destinacije regulirane od strane njihovih vlada. Savezi
omogucuju koristenje postoje¢ih nacionalnih mreza, a svaka ¢lanica zrakoplovne tvrtke
usmjerava se na ucinkovitost svojih regionalnih mreza. SloZenost pregovora o
bilateralnim sporazumima za odredene zrac¢ne slobode se stoga djelomi¢no izbjegava.

e Reorganizacija ¢voriSta - povezivanje nekoliko zra¢nih prometnih mreza dogada se u
odredenim ¢voriStima koja poboljSavaju veze. Male regionalne zrakoplovne tvrtke djeluju

kao hranitelji tih &vorista.®

30’Connell, J.F., Williams G.: Air Transport in the 21st Century: Key Strategic Development. England: Ashgate,
2013, str. 13
¥Davies, RE.G.: A History of the World’s Airlines. London: Oxford University Press, 1964, str. 11

35Yergin, D., Vietor R.H.K., Evans P.C.: Fettered Flight: Globalization and the Airline Industry. Cambridge, MA:
Cambridge Energy Research Associates, 2000, str. 5
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2.3. Transportni sustavi

Transportni sustav moze se koncipirati kao skup odnosa izmedu ¢vorova, mreza i
potraznje. Ti odnosi ukljucuju mjesta koja prostorno izrazavaju tu potraznju i te¢e izmedu njih,
kao 1 infrastrukture osmisljene za upravljanje tim tokovima. Svi dijelovi transportnog sustava
osmisljeni su tako da olakSavaju kretanje putnika, tereta i1 informacija, bilo kao zasebne ili
zajednicke komponente. Te komponente su:

e Zahtjevi - izvedena funkcija za kretanje ljudi, tereta i informacija za razliite drustveno-
ekonomske aktivnosti.

e Cvorovi odakle pokreti potje¢u, zavriavaju i kuda prolaze; mjesta ulaska ili izlaska u
transportnom sustavu. Oni se razlikuju prema geografskoj skali koja se razmatra, od
lokalnih ¢vorova (stanica podzemne zeljeznice) do globalnih ¢vorova (luke ili terminali
zracne luke).

e Mreze koje se sastoje od niza veza koje izrazavaju povezanost izmedu mjesta i kapaciteta
za rukovanje koli¢inama putnika ili tereta.

e Lokacije - ¢vorovi u kojima je potraznja izraZzena kao podrijetlo, odrediSte ili tocka
provoza. Razina prostorne akumulacije socioekonomskih aktivnosti (proizvodnja i
potros$nja) zajednicki definira potraZznju i gdje se ta potraznja odvija.

e Tokovi - koli¢ina prometa preko mreze sastavljena od ¢vorova i veza. To je zajednicka
funkcija potraznje 1 sposobnosti veza koje ih podrzavaju.

e Infrastruktura - prijevoznici kao $to su ceste i terminali koji izrazavaju fizi¢ku realnost
mreze 1 dizajnirani su da podnesu zahtjev sa specificnim karakteristikama volumena i
frekvencije. Objekti koji omogucuju pristup mrezi zajednicki su obiljeZeni njihovom

sredi$njom pozicijom i vezama koje iz njih proizlaze.®

*®Rodrigue J-P.: TheGeography of Transport Systems. New York: Routledge, 2017, str. 73
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3. TRANSPORT ROBE U SVIJETU

Urbanizacija, globalna ekonomija, tehnoloske inovacije i odrzivost predstavljaju mega-
trendove koji ¢e pokrenuti promjene, povecati potraznju 1 stvoriti prilike u sektoru prometa. No,
postavlja se pitanje razvijaju li se vladina politika, sustavi isporuke i financijski sektor tako da se
isporucuju potrebna, nova i obnovljena, prometna sredstva, kao i da li ¢e propadanje ili
nedovoljna prometna infrastruktura ometati budu¢i napredak.®’

Nije iznenaduju¢e da nema sumnje da su potrebna nova i nadogradena sredstva za
premjestanje ljudi i robe. Kao rezultat toga, 1 javni i privatni sektor provode projekte Sirom
svijeta.

Medutim, dvije teme dosljedno se pojavljuju kao prepreke razvoju ovih prijeko
potrebnih projekata:

e politi¢ki rizik negativno utjece na svaki korak razvojnog procesa; i

e mehanizmi financiranja ne prate potraznju za projektima

Trenutno u globalnom transportnom razvoju dominira azijsko-pacificka regija. Pod
utjecajem snaznog rasta stanovniStva, u regiji je bilo 59% razvojne potroSnje u 2013.
Pricewaterhouse Coopers predvida da ¢e se broj povecati na 65% do 2025. godine. Bez obzira na
trziSni udio, ocekuje se da ¢e sve regije svijeta znaCajno povecati potroSnju u sljede¢em
desetljecu, s procijenjenim rastom globalne potrosnje od 200%. Najjace regije za rast su Juzna
Amerika 1 Afrika, za koje se predvida povecanje potrosnje za 250% izmedu 2013. 1 2025.
godine.®

Vazno je istaknuti razli¢ite naglaske na transportne podsustave diljem svijeta. Europa
tro$i otprilike 10-15% viSe na razvoj zeljeznice od globalnog prosjeka, dok se isto moZe re¢i za
Sjevernu Ameriku 1 Bliski istok u odnosu na zracne luke. U gotovo svim slu¢ajevima, ceste 1
zeljeznica glavna su podrucja za potroSnju. Ovi trendovi regionalnog razvoja snazno se

podudaraju s pojedinac¢nim studijama slucaja.

*’Picone M., Amoretti M., Busanelli S., Zanichelli F., Ferrari G.: Advanced Technologies for Intelligent
Transportation Systems. Springer Publishing, 2014, str. 12
38.) .
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Na prometnu infrastrukturu utjeCe mnostvo ¢imbenika, koji se mogu podijeliti u Cetiri
Siroke kategorije: politicki utjecaji, ekonomsko okruzenje, socio-kulturni ¢imbenici i1 tehnoloski

napredak.*

3.1. Politika i infrastruktura transporta

Politicka scena diljem svijeta stalno se mijenja, posebno u zemljama u razvoju. Vlade
koje su trajale desetlje¢ima bivaju oborene. Zemlje mijenjaju nacin poslovanja, pogotovo kada su
u pitanju strani ulagaci. Nadalje, stvaraju se novi savezi 1 pojavljuju se nova suparniStva. Globalni
trendovi koji se javljaju u politici igraju kljuénu ulogu u tome kako je svijet povezan izmedu
naroda i kako su nacije povezane izmedu sebe.

Jedan istaknuti trend koji je drasti¢no globalizirao industriju prijevoza u Sjevernoj
Americi je Sjevernoamericka slobodna trgovina (NAFTA), kojim je uspostavljen CANAMEX
koridor za cestovni prijevoz izmedu Kanade i Meksika preko Sjedinjenih Drzava, takoder
predlozen za koriStenje zeljeznickom, plinovodnom i optickom telekomunikacijskom
infrastrukturom. Sli¢ni trendovi mogu se vidjeti u regijama $irom svijeta kao $to su Juzna
Amerika, Europa 1 Jugoistocna Azij a. 0

U hrvatskom prometnom sustavu najocitiji primjer je izgradnja autocesta. Izgradnja
cesta imala je velik utjecaj na gospodarstvo lokalnih jedinica. Ne samo da je stanovni$tvo na taj
nacin postalo mobilnije, ve¢ se povecala iskoriStenost smjestajnih kapaciteta 1 dolazak turista.

Uz prometnu infrastrukturu pojavila se moguénost izgradnje ugostiteljskih kapaciteta,
pratecih usluznih objekata, trgovine na malo i sli¢no, $to je pozitivno utjecalo na gospodarstvo.
Izgradnja autocesta utjece na promjenu aktivnosti u nekoj regiji. Troskovi se ti¢u izgradnje 1
odrzavanja, a glavne Koristi za stanovnike su uStede u vremenu putovanja, povecana sigurnost i
smanjeni operativni troSkovi vozila. To utjece na poslovnu ekspanziju, atraktivnost mjesta, bolju

turisticku ponudu i povecéanje vrijednosti nekretnina na nekom podrucju.

39Wang, L.; Xue, X.; Zhao, Z.; Wang, Z.: The Impacts of Transportation Infrastructure on Sustainable Development:
Emerging Trends and Challenges. Int. J. Environ. Res. Public Health, 2018, str. 14
*Mathur, O. P.: The Financing of Urban Infrastructure Issues and Challenges, 2018, str. 3
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Kao primjer ove tvrdnje valja izdvojiti regionalni razvoj Like zbog izgradnje autoceste
Zagreb-Split u 2005. godini (autocesta Al). Lika spada u najnerazvijeniju regiju Hrvatske,
prvenstveno zbog svog polozaja, loSe gospodarske razvijenosti, malog broja urbanih centara i
stanovnika. Glavni u¢inak nakon izgradnje ceste bila je promjena u unutar regionalnim odnosima.
Zapadni dio Like (gradovi Gospi¢ 1 Otoc¢ac) ponovno su dobili svoju srediSnju funkciju i poceli se
ubrzano razvijati kao vode¢i centri.

Promet, izmedu ostaloga, pridonosi gospodarskom razvitku, oblikuje prostor i nacin
zivota 1 povezuje narode i njihovu kulturu isticu Ruza te Dvorski. Medusobnu uvjetovanost
razvitka prometa 1 gospodarstva najbolje ilustrira ¢injenica da se u devetnaestom i na pocetku
dvadesetoga stoljeca uz tada izgradene Zeljeznicke prometnice razvilo niz gospodarskih, posebno
industrijskih centara. Razvitak prometnog sustava dugorocan je proces. On dugo traje, zahtijeva
velika ulaganja i usto se sporo amortizira. Stoga se razvitak prometnog sustava mora planirati za
razdoblje od 10 do 30 godina kako bi se postigao uspjeh.

Pritom posebnu pozornost valja usmjeriti na etapnu izgradnju svakog pojedinog
podsustava, odnosno svake pojedine prometne grane i na komplementarnost razvitka medu njima.
A budu¢i da se suvremeni prometni sustavi grade i dograduju desetlje¢ima, oni se moraju
izgraditi u skladu s dugoro¢nom razvojnom projekcijom i orijentacijom zemlje i njezina prometa,
s tim da svaki element toga sustava §to prije otpoc¢ne obavljati svoju funkciju.

Pretpostavka je takvog razvitka, postignuta razina kvalitete i vrijednosnog sustava
prometa u cjelini. Ve¢ kod samog projektiranja 1 organiziranja mora se voditi raCuna o kvaliteti
putova i cijele prometne infrastrukture, pa ve¢ kod projektiranja voditi racuna da zadovolje
zahtjeve kakvi ¢e biti za tridesetak i viSe godina, a ne da se misli samo da sadasnje uvjete koji se
brzo mijenjaju. **

Razvitak 1 jacanje medusobnih veza Hrvatske s Europom 1 izgradnja primjerenog
politi¢kog, pravnog i gospodarskog sustava strategijski su prioriteti Republike Hrvatske na
pocetku 21. stolje¢a. Hrvatska, kao suverena drzava, mora izboriti odgovaraju¢e mjesto U
medunarodnom, a osobito europskom okruzenju. Razvijeni promet postaje uvjet za uspjeSan
gospodarski razvitak zemlje, a istovremeno 1 ¢imbenik priblizavanja 1 povezivanja sa drugim

zemljama. Isto tako on sam za sebe postaje jedna od vaznijih grana gospodarstva koja zasluzuje

* Bozigevié J., Peri¢ T.: Razvitak hrvatskog gospodarstva sa stajalista razvitka prometa, Ekonomski pregled, Vol.
52., No.7-8., 2001., str. 753-773.
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posebnu pozornost drustva. Promet, izmedu ostaloga, pridonosi gospodarskom razvitku, oblikuje
prostor i nacin zivota i povezuje narode i njihovu kulturu.

Medusobnu uvjetovanost razvitka prometa i gospodarstva najbolje ilustrira ¢injenica da
se u devetnaestom i na pocetku dvadesetoga stoljeca uz tada izgradene ZeljezniCke prometnice
razvilo niz gospodarskih, posebno industrijskih centara. Razvitak prometnog sustava dugorocan
je proces. On dugo traje, zahtijeva velika ulaganja i usto se sporo amortizira. Pritom posebnu
pozornost valja usmjeriti na etapnu izgradnju svakog pojedinog podsustava, odnosno svake
pojedine prometne grane i na komplementarnost razvitka medu njima. A bududi da se suvremeni
prometni sustavi grade 1 dograduju desetlje¢ima, oni se moraju izgraditi u skladu s dugoro¢nom
razvojnom projekcijom i orijentacijom zemlje i njezina prometa, s tim da svaki element toga

sustava $to prije otpoc¢ne obavljati svoju funkciju.

3.2.  Ekonomija transporta

Prometna infrastruktura izravno je povezana s ekonomskim ciklusom zemlje. Kretanje
ljudi, teret i razine pristupacnosti bitni su za ovu vezu. Vjerojatnije je da ¢e se gospodarske
prilike pojaviti tamo gdje su prometne infrastrukture sposobne osigurati potrebe za mobilnoscu i
osigurati pristup trziStima i resursima. Vazno je napomenuti da su razliciti dijelovi svijeta
pogodeni na razliCite naine zbog gospodarskog razvoja, od industrijske revolucije do
globalizacije, pa sve do ekonomskih integracijskih procesa.

Medutim, ulaganja u transport vjerojatno ¢e imati smanjenje grani¢nih prihoda. lako ¢e
pocetna ulaganja u infrastrukturu vjerojatno ponuditi visoke prinose, $to ¢e sustav visSe razvijati,
veca je vjerojatnost da dodatna ulaganja mogu uzrokovati nize prinose. U odredenoj tocki interna
stopa povrata moze biti zanemariva ili negativna.

Ta praznina objasnjava zaSto sve viSe vlada pribjegava financiranju iz privatnog sektora
i formiranju javno-privatnih partnerstava. Kada se dobro upravlja, takva partnerstva imaju velike

prednosti u odnosu na tradicionalne projekte javne infrastrukture, kao §to su rigorozniji odabir
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projekata, olakSanje za vlade koje se suocavaju s kratkoro¢nim proracunskim pritiscima i bolji

projekti kojima se upravlja troSkovima s maksimalnim prihodima.42

3.3.  Socijalno — kulturni ¢imbenici transporta

Transportni sustavi su srediSnja sastavnica drustava, buduc¢i da podrzavaju slozZene
drustvene interakcije. Mobilnost je mozda najvaznija i najznacajnija karakteristika druStvenih
aktivnosti, budu¢i da ispunjava jednostavnu potrebu kretanja s jednog mjesta na drugo, potrebe
koju dijele informacije, teret i putnici. Mjesta ne dijele istu razinu mobilnosti, jer ih je vecina u
razli¢itim fazama razvoja. Kao rezultat toga, gospodarstva koja imaju viSu razinu mobilnosti
imaju povecane moguénosti za razvoj u usporedbi s onima s niskom razinom mobilnosti.
Smanjena mobilnost ometa razvoj, dok superiorna mobilnost olakSava razvoj. Dakle, razina
mobilnosti je pouzdana odrednica razvoja.*

Na mobilnost utjeu brojni ¢imbenici. Na individualnoj razini vrijeme ograni¢ava broj i
duzinu putovanja koja se mogu obaviti u jednom danu. Ta su ograni¢enja, medutim, tehnoloski,
drustveno i ekonomski razli¢ita, budué¢i da ucinkovitiji nacini prijevoza podupiru opsezniju
mobilnost kao i viSu razinu prihoda. Stoga je razina mobilnosti pojedinca povezana s
raspolozivom ponudom prijevoza, raspolozivim proracunom i fizickim moguénostima.

Nadalje, drustveni kontekst mobilnosti mijenja se djelomi¢no zbog njegovog utjecaja.
Mobilnost mozZe uzrokovati slabije drusStvene interakcije jer omogucuje pojedincima da ZzZive
dalje. Istovremeno, proSirena mobilnost omogucuje prosirene druStvene interakcije koje prije nisu
bile fizicki moguce. Na primjer, medudjelovanja na dugoj udaljenosti povecala su se zbog rasta
zracnog prijevoza. Globalne migracije 1 obrasci stanovniStva imaju ogroman utjecaj na prometnu
infrastrukturu. Broj medunarodnih migranata dosegnuo je rekordnu razinu od 244 milijuna u
2015. To je izravan dokaz povezanosti i lakoce s kojom globalni prometni sektor djeluje. SAD i
Kanada (5% svjetske populacije) su u 2013. imale 20% medunarodnih migranata, a u Europi

(10% svjetske populacije) zivi gotovo tre¢ina svjetske migrantske populacije. Taj se broj povecao

*2 OECD, 2017
Bibid
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samo za Europu, gdje su izbjeglice iz Sirije i drugih zemalja Bliskog istoka putovale kontinentom

kroz Sredozemno more.**

3.4. Tehnologija i infrastruktura transporta

Sav prijevoz ovisi o tehnologiji, bilo da se radi o racunalnom ¢ipu, mlaznom motoru ili
kotacu. Prijevoz nije samo tehnologija. Prijevoz je sustav novca, ljudi, energije, tehnologije i jos$
mnogo drugih ¢imbenika. Medutim, napredak u tehnologiji omogucava ljudima da oblikuju
transportne sustave i promijene nacin izgradnje prometne infrastrukture. Inovacije u transportnoj
tehnologiji stvaraju nove trendove diljem svijeta i spremne su promijeniti na¢in na koji se ljudi
VOze na posao, putovanja, na odmor, ili kako obavljaju prijevoz materijala.

Moderna tehnologija doprinijela je nastanku ideja koje ¢e olakSati 1 ubrzati transport
tijekom narednih godina. Primjer za to je Hyperloop, koji planira prijevoz ljudi iz Los Angelesa u
San Francisco za oko pola sata. Druge inovacije, poput bespilotnih letjelica, kontroverzne su i jo§
uvijek se razmatraju i razvijaju zbog potencijalnih problema. Na primjer, bespilotne letjelice nude
velike prednosti u obradi i prijenosu materijala, ali postoji zabrinutost zbog njihove sposobnosti
da naruse privatnost.*

U uvjetima suvremene globalne proizvodnje, globalne trziSne ekonomije 1 globalne
razmjene, globalna trzista roba i usluga, a to znaci i trziSta transportnih i prometnih usluga
postaju mjesta na kojima se susrecu interesi i suprotnosti brojnih nositelja globalne robne i1 ne
trziSne razmjene raznih druStveno- ekonomskih razmjera s razliCitim stupnjem razvijenosti
proizvodnih snaga, proizvodnih i1 druStvenih odnosa. Gotovo svaki posao povezan je s
prijevozom robe, pri ¢emu posebno mjesto zauzima cestovni prijevoz robe. Kod kopnenog
prijevoza robe znatno prevladava cestovni prijevoz i po kriteriju tezine i po kriteriju vrijednosti

robe.*®

“ibid
*0xford Economics, 2017
*®Steiner S.: Prometni sustav Hrvatske u procesu europskih integracija, Hrvatska akademija znanosti i umjetnosti,

Znanstveno vijee za promet, Znanstvena studija, 2007., str. 18
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Transportne usluge, kao jedne od klju¢nih usluga usluznoga sektora svojim znacenjem
nadilaze okvire pripadaju¢eg im sektora, pa su gotovo jednako nezamjenjive, kako zbog
zadovoljenja potreba stanovni$tva, tako 1 zbog zadovoljenja potreba poduzetnika i tvrtki iz drugih
gospodarskih sektora. Transport kao aktivan promotor gospodarskoga razvitka, oslanjajuci se na
geografske, ljudske, financijske, materijalne i ine potencijale, zbog svoje dinamicnosti, izravnog 1
neizravnog utjecaja na efikasnost gospodarstva jedne zemlje, zahtijeva komplementaran pristup
rjeSavanju kompleksne problematike pojedinih vrsta transporta, uvijek i iznova iznalazedi
adekvatne odgovore pred brojnim konfliktnim situacijama. Kvalitetan cestovni transport
prometnih usluga u cestovhom transportu mogu osigurati samo interdisciplinarno i
multidisciplinarno obrazovani i iskusni timovi prometnih stru¢njaka, ekonomista, elektronicara te

pravnika.

Govoriti 0 odrzivom razvitku, a da se istodobno ne razmatra odrzivi razvitak transporta,
¢ini se neprimjernim poglavito zato Sto transport kao sastavni dio ljudskoga okoliSa, svojom
razvijenos¢u u svim svojim vrstama, pridonosi njegovu oblikovanju i1 valorizaciji svih razvojnih
resursa jednoga drustva, istodobno ¢ineci brojne pozitivne i negativne ucinke izazivajuci sve vece
drustvene troskove i time dvojbe o sposobnosti, kako razvijenih europskih zemalja, tako i zemalja
u tranziciji u minimiziranju nepovoljnih u¢inaka koje transport izaziva, na nacin da njegov dalji
razvitak bude sukladan s nacelima odrzivog razvitka i da se pronadu efikasni ciljevi i pravedne
akcije za ostvarenje odrzivog razvitka transporta.

Pored toga, transport je vaZzna gospodarska djelatnost u Europskoj uniji i preduvjet za
njezin jo§ brzi gospodarski rast i razvojnu aktivnost uz njezino istodobno proSirenje novim
¢lanicama 1 potrebu stvaranja efikasnijeg, modernijeg 1 jeftinijeg transportnog sustava, da bi se u
punoj mjeri ostvarila njezina dva osnovna nacela, slobodno kretanje putnika i slobodno kretanje
roba. Dalje, industrija motornih vozila zajedno s dijelovima i priborom ¢ine¢i 75% outputa
proizvodnje prijevoznih sredstava, predstavlja jednu od najpropulzivnijih djelatnost Europske
unije. *’

Ako se ovome pridoda i proizvodnja zrakoplova s udjelom od 14% i neprijeporna

¢injenica da industrija transportne opreme predstavlja znacajan input za brojne druge industrijske

YSteiner S.: Prometni sustav Hrvatske u procesu europskih integracija, Hrvatska akademija znanosti i umjetnosti,

Znanstveno vijece za promet, Znanstvena studija, 2007., str. 26
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sektore, onda je sasvim jasno da ¢e se i pored negativnih uéinaka transporta, koji dostizu i 4%
bruto domaceg proizvoda EU, javljati stalni zahtjevi za njegovim neprekidnim rastom. Dalje,
budu¢i da zbog vaznosti transporta u svim gospodarskim sektorima brzi rast bruto domaceg
proizvoda ima za posljedicu i brzi rast transporta kao rjeSenje za odrzivi razvitak transporta,

nuzno se namece politika odrzivog razvitka, odnosno ogranic¢enog rasta.

3.5.  Analiza transportnog prijevoza u svijetu

Nadalje, prikazane su studije slucajeva pet zemalja i njihova detaljna analiza. U analizi
se raspravlja o tome kako glavni ¢imbenici — politi¢ki, ekonomski, socijalno-kulturni i tehnoloski
— utjecu na prijevoz. Kako bi se to prikazalo na adekvatan naéin, napravljen je profil za svaku od
pet studija slucaja, u kojima se navode klju¢ne informacije koje su vazne za razvoj i dobrobit
infrastrukture. Profil je podijeljen na tri dijela, koji pokrivaju gospodarske trendove, rangiranje
konkurentnosti, ukljucujuéi kvalitetu infrastrukture i problemati¢ne ¢imbenike za poslovanje.
Profil je namijenjen da sluzi kao brzi referentni list i moZe se Koristiti kao temeljni ili dodatni

sazetak za detaljnu studiju slucaja.
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Slika 10. Politi¢ki, ekonomski, socijalni i tehnoloski aspekti transporta u Kini

lzvor: izvjesce svjetskog ekonomskog foruma globalne konkurentnosti 2015-16

Kineska zeljezniCka mreza je druga po veli¢ini u svijetu sa 103.100 km operativnih
zeljeznica. Obuhvaéa opsezno istocnu stranu zemlje, ali se proteze prema zapadu i jugozapadu
zemlje. Sustavom uglavnom upravlja Kineska Zeljeznicka korporacija za komercijalne aktivnosti.
Ministarstvo komunikacija je subjekt za planiranje i donoSenje politika, a Drzavna uprava za
zeljeznice nadzire druge administrativne funkcije. Mreza je uglavnom standardna S§irina s
metrom, Sirokim 1 uskim kolosijekom u manjoj mjeri.

Kina ima jednu od najvecih cestovnih mreza na svijetu, koja se nalazi na treCcem mjestu,
odmabh iza Indije 1 Sjedinjenih Drzava, te drzi 70% svjetskih cesta s naplatom cestarine. Kina ima

cestovnu mrezu od 4,46 milijuna km, od ¢ega su 123.000 km brze ceste. Da bi dostigla taj status,
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Kina se snazno usredotocila na Nacionalni sustav autocesta, koji je sada prepoznat kao
izvanredno nacionalno postignuée. Ovaj program je isporuc¢io brzu mrezu od 85.000 km.

Kina prednjaci i kada je u pitanju pomorska trgovina. Najveée i najprometnije luke na
svijetu nalaze se u Kini. Kina ima otprilike 175 velikih pojedinacnih morskih i kopnenih luka, s
ukupno 32 tisu¢e vezova. Karakterizira ih relativno dugo trajanje izvoznih i uvoznih postupaka,
ali uz relativno nize troskove. U Kini postoje tri osnovne gospodarske obalne zone, u kojima se
nalaze najveée i najprometnije luke. Tri najvece luke u smislu prometa nalaze se u Sangaju,
Guangzhouu i Tianjinu.

Kina vodi podrucje gradnje zracnih luka u Aziji. U 2015. bilo je oko 210 civilnih zra¢nih
luka. Prema podacima CAPA Airport Construction& Cap Ex baze, u tijeku je izgradnja 56
zratnih luka, koje prikazuju proracun od 60 milijardi USD, ukljucujuéi PekinSku zracnu luku
Daxing (13,1 milijardi USD). Povecanje BDP-a u posljednjem desetlje¢u pomoglo je u poticanju
1 povecanju zraénog prometa. Domaci i medunarodni putnic¢ki promet ubrzano raste, Sto dovodi
do povecanja koristenja regionalnih zra¢nih luka.*®

Kada se analizira promet najveéih svjetskih pomorskih luka upucuje na ¢injenicu da je
medu deset najveéih svjetskih luka Sest kineskih. Ova cCinjenica je bitna za odredivanje
determinanti glavnih smjerova u odvijanju pomorskih robnih tokova. Narocito je izrazen

kontejnerski promet.

*Jalilian, H.; Kirkpatrick, C.; Parker, D.: Theim pact of regulation on economic growth in developing countries: A
cross-country analysis. World Dev, 2017, str. 2
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Slika 11. Politicki, ekonomski, socijalni i tehnoloski aspekti transporta u Indiji

lzvor: izvjesce svjetskog ekonomskog foruma globalne konkurentnosti 2015-16

Indijska Zeljeznicka mreZa Cetvrta je po veli¢ini u svijetu, s ukupnom duZinom rute od
65 808 km. Od neovisnosti Indije od Ujedinjenog Kraljevstva 1947. godine do 2009. godine
sustavu je dodano samo 10.000 km novih ruta Zeljeznica. Zeljeznica pruza putnicki i teretni
promet u zemlju i koristi Cetiri razli€ita mjerila: Sirinu od 1676 mm za vise od 90% duzine rute;
mjera¢ 1000 mm; i dva uska mjeraca, 762 mm i 610 mm. Indijske Zeljeznice su divovska mreza
koja i dalje raste.

Ceste su trenutno dominantan nacin prijevoza u Indiji, s 85% putnickog 1 60% teretnog
prometa. Ekspanzivna cestovna mreZa je druga po veli¢ini u svijetu, s 4,2 milijuna km (od 2010.).
Gustoca indijske mreze autocesta (0,66 km cesta / km zemljista) ista je kao u SAD-u (doprinoseci
3,19% u indijskom BDP-u, 2013. — 14.). Broj vozila na indijskim cestama raste po stopi od

10,16% godisnje u posljednjih pet godina.
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Prema Ministarstvu pomorstva, 95% indijske trgovine po volumenu i 70% prema
vrijednosti odvija se preko pomorskih djelatnosti. Indijske luke i pomorska industrija igraju
kljuénu i temeljnu ulogu u odrzavanju i optimiziranju rasta indijske trgovine. Najvece luke u
Indiji su Mumbaj i Kalkuta.

Navodno je civilno zrakoplovstvo najbrze rastu¢i sektor povezanosti prometne
infrastrukture u Indiji. Trenutno su ostvarena Cetiri projekta JPP-a: Delhi, Mumbai, Banglore i
Hyderabad. Glavni igra¢i u zra¢nim lukama su AAL, GVK i GMR, koji djeluju na Cetiri glavne
zratne luke koje su ranije navedene. Rast zrakoplovnih tvrtki je zdrav zbog pozitivne klime u
Indiji 1 pojacan je zbog operatora zracnih luka 1 srodnih pruzatelja usluga. Novi propisi dopustaju
im da prosire svoje aktivnosti u inozemstvu ako djeluju na nacionalnoj razini tijekom pet godina i
imaju dovoljan kapacitet zrakoplova. Procjenjuje se da ¢e do 2020. godine indijske zracne luke

obraditi 100 milijuna putnika, od kojih ¢e 60% biti nacionalni putnici. *°

“ibid
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Slika 12. Politi¢ki, ekonomski, socijalni i tehnoloski aspekti transporta u Meksiku

Izvor: izvjesée svjetskog ekonomskog foruma globalne konkurentnosti 2015-16

Meksicka Zeljezni¢ka mreza sastoji se od 26.727 km operativnih Zeljeznica koje koriste
standardni mjerac Sirine 1.435 mm. Sustav je u vlasnistvu meksicke vlade, ali njime upravljaju
privatne stranke na temelju koncesija dodijeljenih od privatizacije mreze 1998. Dva najveca
operatora su Ferromex, koji upravlja sa vise od 30% mreZe, i Kansas City Southern de Mexico
(KCSM), koji upravlja sa 16% mreze. Ostale manje tvrtke upravljaju preostalim tragovima.
Prema Organizaciji za ekonomsku suradnju i1 razvoj (OECD), ucinak zeljezni¢kih usluga u
Meksiku poboljsan je od privatizacije, s boljim upravljanjem, voznim parkom, produktivnoscu,
povecanom razinom prometa i trziSnim udjelima.

Meksiko, s obzirom na svoju veli¢inu, moZe se pohvaliti masivhom cestovnom mrezom
od 0,38 milijuna km. Kao 1 ve¢ina drugih zemalja, Meksiko ima mrezu ruralnih cesta i drzavnih 1
saveznih autocesta. Federalne autoceste su one koje povezuju ceste iz stranih zemalja 1 izgradene

su 1 odrzavane pomocu saveznih sredstava. Savezni ustav nalaze da drzave ne smiju “naplacivati
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carine na osobe ili robu koja prolazi kroz njihov teritorij.” U skladu s ovim mandatom, Meksiko
ima mreze saveznih i drzavnih autocesta koje imaju slobodan pristup. Medutim, Meksiko takoder
ima mreZe autocesta, drzavne i federalne, koje naplacuju cestarine. No, od 50.000 km saveznih
cesta, samo 9.000 km se naplacuje.

Poboljsanje meksicke ekonomije omogucilo je razvoj velikih prometnih infrastrukturnih
projekata, Sto je povecalo aktivnost tereta. Meksiko ima 11.500 km obale s raznim luckim
objektima, ukljucujuéi trgovacku, industrijsku, naftnu, ribarsku, turisticku, kao i vojnu 1
nacionalnu sigurnost. Najprometnije trgovacke luke su luke Manzanillo i LazaroCardenas na
pacifickoj obali, a luke Veracruz i Altamira na obali zaljeva.

Sustav zracne luke sastoji se od gotovo 90 zra¢nih luka i1 1.400 uzletiSta. Do 1998.
godine zra¢nim lukama i pomo¢nim sluzbama (ASA, na Spanjolskom) upravljalo je gotovo 60
zracnih luka. Ipak, od 1998. godine oko 40 koncesija velikih meksickih zra¢nih luka postalo je
privatno. Stvoren je novi sustav koji se sastoji od 85 aerodromskih objekata: oko deset je
dodijeljeno GAP-u; Pacific Airport Group i deset drugih u OMA, Central-North Airport Group;
deset u ASUR, Jugoisto¢na zra¢na luka, oko 30 su upravljale ASA, a 30 drugih tajnici nacionalne
obrane i mornarice, kao i razne drzavne i op¢inske vlasti. Vlasnici koncesija iz privatnog sektora,
kao Sto su ASUR, GAP i OMA, kao 1 agencije koje rade s drzavnom ASA, kreirali su i1 pokrenuli
programe temeljene na tehnologiji za nadogradnju sustava podrske na zemlji.50

Meksicki pomorski promet se takoder viSe bazira na kontejnerskom prometu sa
prometom u lukama Meksickog zaljeva. Ove pomorske luke su zanemarive u poredenju sa

kineskim lukama.

*ibid
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Slika 13. Politicki, ekonomski, socijalni i tehnoloski aspekti transporta u Juznoj Africi

lzvor: izvjesce svjetskog ekonomskog foruma globalne konkurentnosti 2015-16

Zeljeznitka mreza Juzne Afrike Getrnaesta je najveéa na svijetu. MreZa predstavlja oko
80% ukupne mreze Afrike. Sustavom upravlja Transnet (teretni) i Prasa (putnicki), oba drzavna
poduzeéa, kao i dio Odjela javnih poduzecéa i Odjela za promet. Prema aZzuriranju Nacionalnog
plana za promet (NAPMAP) za 2014., stanje cijele mreze je klasificirano kao posteno u prosjeku,
pri ¢emu su teretne linije u prosjeku dobrog statusa i linije koje koriste i putnicki i teretni. Vlada,
koriste¢ci NATMAP 2050 kao smjernicu, dala je prioritet poboljSanju Zeljeznicke mreze u zemlji,
s projektima €iji je cilj povecanje kapaciteta teretnih zeljeznica i povecanje putnickih putova.

Juzna Afrika ima najduzu mrezu cesta u bilo kojoj afri¢koj zemlji - 760.000 km 1 Siri se,
s autocestama u punoj povrSini od 10.000 km. Odjel za transport odgovoran je za cjelokupno

odrzavanje politike, dok je JuZnoafricka nacionalna agencija za ceste SOC (Sanral), s lokalnim
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vlastima 1 pokrajinama, odgovorna za izgradnju i odrzavanje cesta. Luke Juzne Afrike igraju
vaznu ulogu u gospodarstvima zemalja Juznoafricke razvojne zajednice (SADC). Juznoafricka
luka je ulaz u Juznu Afriku, a 0ko 96% izvoza zemlje prevozi se morem.

Juzna Afrika ima izvrsnu infrastrukturu za zra¢nu luku, koja je znacajno poboljSana za
Svjetsko nogometno prvenstvo 2010. godine. OR Tambo u Johannesburgu ima kapacitet od
gotovo 19 milijuna putnika godisnje, dok je medunarodna zracna luka Lanseria druga prometna
zracna luka u Juznoj Africi u smislu kretanja zrakoplova. Medunarodna zra¢na luka Cape Town
obraduje gotovo devet milijuna putnika godiSnje i jedna je od najprometnijih zra¢nih luka u
Juznoj Africi u smislu kretanja putnika i jedna od najprometnijih u zemlji u smislu kretanja
zrakoplova.>

Glavna su lucka sredista: Richards Bay (80,8 milijunat, 1998; ugljen), Saldanha Bay
(31,9 milijuna t, 2000), Durban (23,8 milijuna t, 1998), Mossel Bay (17,6 milijuna t, 1995) i Cape
Town (8,5 milijuna t, 1998)

*Libid
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Slika 14. Politi¢ki, ekonomski, socijalni i tehnoloski aspekti transporta u Turskoj

Izvor: izvjesée svjetskog ekonomskog foruma globalne konkurentnosti 2015-16

Turska ZeljezniCka mreza je opsezna i pokriva vazne regije u zemlji. Njime upravljaju
Drzavne zeljeznice Turske Republike (TCDD), drzavna tvrtka. Druge privatne tvrtke upravljaju
prigradskim putni¢kim vlakovima. MreZza ima ukupnu duljinu od 10.087 km, ukljucujuéi
konvencionalne i brze rute. MreZa koristi standardni mjera¢ (1.435 mm) u cijelom sustavu.

Turska ima snazan geografski polozaj izmedu Europe, Azije 1 Afrike, te usmjerava
napore na razvoj prometnih veza. Ukupna duljina autocesta iznosi 65.909 km, koja se dalje dijeli
na autoceste, drzavne autoceste i pokrajinske ceste, sve pod kontrolom Glavne uprave za

autoceste (GDH). Seoske, turisticke, Sumske i urbane ceste kontroliraju odvojene institucije.
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GDH je javni subjekt pod ministarstvom prometa i komunikacija i odgovoran je za planiranje,
projektiranje, izgradnju, odrzavanje i rad autocesta u skladu sa zakonom 6001.

Turska ima 8.400 km obale. Medunarodna pomorska trgovina je od temeljne vaznosti za
gospodarstvo zemlje. Oko 90% trgovine u inozemstvu je podrzano pomorskim prijevozom. Cilj
vlade je udvostruciti cijenu prijevoza morem unutar zemlje do 2023. Turska ima 450 morskih
luka; 220 njih je otvoreno za komercijalni promet. Kona¢no, ocekuje se da ¢e kapacitet turskih
luka biti poveéan za 100% do 2023. godine.>

Zranim lukama upravlja Generalni direktorat drzavne uprave zrac¢nih luka. Kako bi
ostvarila pristup kapitalu i privukla strana ulaganja, vlada je uvelike povecala i potaknula
koriStenje JPP-a u tom sektoru. TAV Airports Holding je glavni operator zra¢ne luke u Turskoj.
Nadalje, TAV Construction je rangiran kao najveca svjetska gradevinska tvrtka na popisu
Engineering News-Record iz 2015. godine.*®

Vjeruje se da ¢e globalne investicije u promet biti utrostru¢ene do 2050. godine,
predvodene snaznim rastom investicija u Africi, Juznoj Americi i Aziji. Posebno ¢e morske luke 1
zeljeznica vidjeti najveéi rast ispitanih Cetiriju podsustava. Postizanje sredstava potrebnih za
poticanje tog rasta bit ¢e teSko, ali uspjesSna privatizacija u zrakoplovstvu dovela je do toga da
privatizacija postane uobifajena pojava u drugim sektorima. Bit ¢e klju¢no integrirati odrzive
politike u razvoj, ne samo u skladu s globalnim propisima, nego i kako bi se osiguralo da novi

. v e , L, . , . . vy v . . 4
razvoj moZze podnijeti povecano opterecenje rastuceg stanovnistva i duzih Zivotnih ciklusa.’

*Zibid
*3ibid
*4Global Infrastructure Outlook, 2017
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4. UTJECAJI TRANSPORTNIH LANACA NA OKOLIS

Utjecaji prometnog sektora u cjelini su zbroj utjecaja razli€itih nacina prijevoza, kako
teretnog tako i1 putniCkog. TrziSte teretnog prometa sastoji se od raznih pod-trzista koja
medusobno djeluju, ali se medusobno ne natjecu.

Na regionalnoj razini, distribucija robe se odvija, uglavhom malim i srednjim
kamionima. Na drugoj strani spektra postoje dugorocni globalni tokovi izmedu razli€itih
kontinenata, u kojima je pomorski promet glavni nacin prijevoza. Negdje izmedu njih nalazi se
medunarodno trziSte prijevoza, koje se moze okarakterizirati kao transportni lanac izmedu
otpremanja robe izmedu kontinenata i regionalnih distribucijskih mreza. Na tom unutar-
kontinentalnom medunarodnom trziStu teretnog prometa najvazniji su nacini cestovnog i
zeljezni¢kog prijevoza, ali i kopneni prijevoz i pomorski promet na kratke udaljenosti igraju
vaznu ulogu u nekim dijelovima svijeta.

Promet ima mnogo utjecaja na okolis. Emisije doprinose onec¢is¢enju zraka i
klimatske promjene, buka uzrokuje smetnje i zdravstvene rizike, a infrastruktura ima ozbiljne
posljedice na krajolik i ekosustave. Osim ovih utjecaja na okoli§, promet ima i druge ozbiljne
utjecaje na drustvo. Svake godine stotine tisuca ljudi pogine i1 ozlijedi se u nesreCama i na
razli¢itim gusto naseljenim podrucjima, a visoke razine zaguSenja rezultiraju gubitcima u
vremenu.”

U uvjetima suvremene globalne proizvodnje, globalne trziSne ekonomije 1 globalne
razmjene, globalna trziSta roba 1 usluga, a to znaci i trZiSta transportnih i prometnih usluga
postaju mjesta na kojima se susrecu interesi i suprotnosti brojnih nositelja globalne robne i ne
trziSne razmjene raznih druStveno- ekonomskih razmjera s razliitim stupnjem razvijenosti
proizvodnih snaga, proizvodnih 1 druStvenih odnosa. Gotovo svaki posao povezan je s
prijevozom robe, pri ¢emu posebno mjesto zauzima cestovni prijevoz robe. Kod kopnenog
prijevoza robe znatno prevladava cestovni prijevoz i po kriteriju tezine i po kriteriju vrijednosti

robe.>®

>>Cornell Chronicle, 2007
>*Steiner S.: Prometni sustav Hrvatske u procesu europskih integracija, Hrvatska akademija znanosti i umjetnosti,

Znanstveno vijece za promet, Znanstvena studija, 2007.
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Transportne usluge, kao jedne od klju¢nih usluga usluznoga sektora svojim znacenjem
nadilaze okvire pripadaju¢eg im sektora, pa su gotovo jednako nezamjenjive, kako zbog
zadovoljenja potreba stanovni$tva, tako 1 zbog zadovoljenja potreba poduzetnika i tvrtki iz drugih
gospodarskih sektora. Transport kao aktivan promotor gospodarskoga razvitka, oslanjajuci se na
geografske, ljudske, financijske, materijalne i ine potencijale, zbog svoje dinamicnosti, izravnog 1
neizravnog utjecaja na efikasnost gospodarstva jedne zemlje, zahtijeva komplementaran pristup
rjeSavanju kompleksne problematike pojedinih vrsta transporta, uvijek i iznova iznalazedi
adekvatne odgovore pred brojnim konfliktnim situacijama. Kvalitetan cestovni transport
prometnih usluga u cestovhom transportu mogu osigurati samo interdisciplinarno i
multidisciplinarno obrazovani i iskusni timovi prometnih stru¢njaka, ekonomista, elektronicara te

pravnika.

Govoriti o odrzivom razvitku, a da se istodobno ne razmatra odrzivi razvitak transporta,
¢ini se neprimjernim poglavito zato Sto transport kao sastavni dio ljudskoga okoliSa, svojom
razvijenos¢u u svim svojim vrstama, pridonosi njegovu oblikovanju i1 valorizaciji svih razvojnih
resursa jednoga drustva, istodobno ¢inec¢i brojne pozitivne 1 negativne ucinke izazivajuéi sve vece
drustvene troskove i time dvojbe o sposobnosti, kako razvijenih europskih zemalja, tako i zemalja
u tranziciji u minimiziranju nepovoljnih u¢inaka koje transport izaziva, na nacin da njegov dalji
razvitak bude sukladan s nacelima odrZivog razvitka i da se pronadu efikasni ciljevi i pravedne

akcije za ostvarenje odrzivog razvitka transporta.

4.1. Klima

Ono S§to je poznato kao efekt staklenika je temeljna komponenta regulacije globalne
klime 1 proces koji se prirodno dogada i koji ukljuCuje djelomi¢no zadrzavanje topline u
Zemljinoj atmosferi. To ukljucuje uglji¢ni dioksid (CO2), metan (CH4), dusikov oksid (N20) i
halokarbonate. Ovi se plinovi akumuliraju u atmosferi dovoljno dugo da dosegnu homogeni
sastav diljem svijeta. Dakle, bez obzira na lokaciju, njihova je koncentracija slicna. Koli¢ina
konvencionalnih staklenickih plinova ispustenih u atmosferu znatno se povecala od industrijske

revolucije, a osobito tijekom posljednjih 25 godina. Odgovarajuci utjecaji staklenickih plinova
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dodatno su komplicirani razlikama u njihovom atmosferskom trajanju (ili vremenu boravka), koje
vrijeme provode u atmosferi prije propadanja ili apsorpcije bioloskim ili kemijskim procesima.
Za CO2, moze se kretati izmedu 5 i 200 godina, dok je za metan oko 12 godina i za N20O 114
godina. Za halokarbonate, poput klorofluorougljika, to je najmanje 45 godina.”’

Aktivnosti transportne industrije svake godine ispustaju nekoliko milijuna tona plinova u
atmosferu, §to ¢ini izmedu 25 1 30% svih emisija staklenickih plinova. U tijeku je rasprava o
tome koliko su te emisije povezane s klimatskim promjenama, ali rasprava se vise odnosi na
opseg tih utjecaja nego na njihovu prirodu. Neki plinovi, posebno dusSikov oksid, takoder
sudjeluju u iscrpljivanju sloja stratosferskog ozona (O3) koji prirodno zasijeca povrSinu Zemlje
od ultraljubicastog zraCenja. Osim S$to pridonosi klimatskim promjenama, na njega utjece i
promet, osobito u odnosu na infrastrukturu (npr. Vise poplava zbog porasta razine mora) i

operacije (o3triji uvjeti rada).”

4.2. Zdravljeizagadenje ozona

Vozila na autocestama, brodski motori, lokomotive i zrakoplovi su izvori onecis¢enja u
obliku emisija plinova i Cestica koje utjecu na kvalitetu zraka 1 uzrokuju Stetu na ljudsko zdravlje.
Najcesci su olovo (Pb), ugljikov monoksid (CO), dusikovi oksidi (NOx), silicij tetraflurid (SF6),
benzen i hlapljive komponente (BTX), teski metali (cink, krom, bakar i kadmij) 1 Cestice ( pepeo,
prasina).”® Tabela 1. prikazuje njihove odnose prema granama prijevoza. Cestovni prijevoz je
jedan od glavnih izvora ugljikovog dioksida. Posljedica povecanja koncentracije CO2 u atmosferi
je globalno zatopljenje te antropogene klimatske promjene. Emisije olova su se u posljednjim
desetlje¢ima znatno smanjile, buduéi da je njezina uporaba kao anti-knock agenta za benzin bila
zabranjena u veéini zemalja od 1980-ih. Glavni ¢imbenici ove zabrane bili su da je tetraetil olovo
(oblik koji se koristi kao aditiv za gorivo) bio povezan s neurotoksicnim uc¢incima na ljudsko bice

i da je narusavao katalizatore.

>’Baumol, W., Oates W.: The Theory of Environmental Policy. Cambridge: Cambridge University Press, 1988,
str.15

*%ibid

> http://www.oecd.org/environment/envtrade/2386636.pdf
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Tabela 1. Raspon faktora zagadenja u gramima po tonskom km za razli¢ite oblike transporta

Cestovni Zeljeznicki Pomorski
Zagadivad prijevoz prijevoz prijevoz
CO 0.25-2.40 0.02-0.15 0.018 - 0.20
CO2 127 - 451 41 - 102 30-40
HC 0.30-1.57 0.01-0.07 0.04 - 0.08
NOXx 1.85-5.65 0.20-1.01 0.26 - 0.58
SO2 0.10-0.43 0.07-0.18 0.02 - 0.05

Toksicni zagadivaci zraka povezani su s rakom, kardiovaskularnim, respiratornim i
neuroloskim bolestima. Uglji¢ni monoksid (CO) pri udisanju smanjuje dostupnost kisika u
cirkulacijskom sustavu i moze biti izuzetno Stetan. Emisija duSikovog dioksida (NO2) iz
transportnih izvora smanjuje funkciju pluca, utjece na respiratorni imunoloSki obrambeni sustav 1
povecava rizik od respiratornih problema. Emisije sumpornog dioksida (SO2) i duSikovih oksida
(NOx) u atmosferi tvore razli¢ite kiselinske spojeve koji, kada se mijesaju u oblaku, stvaraju
kisele kiSe. Kisele oborine $tetno djeluju na izgradeni okoli§, smanjuju prinose poljoprivrednih
usjeva i uzrokuju padove Suma.”

Smog je mjesavina krute i teku¢e magle i Cestica dima nastalih nakupljanjem uglji¢nog
monoksida, ozona, ugljikovodika, hlapivih organskih spojeva, duSikovih oksida, sumpornog
oksida, vode, Cestica 1 drugih kemijskih zagadivaca. Smanjenje vidljivosti uzrokovano smogom
ima niz negativnih utjecaja na kvalitetu zivota 1 atraktivnost turistickih mjesta. Emisije ¢estica u
obliku praSine koja potjece iz ispusnih plinova vozila, kao 1 iz izvora koji nisu ispusni, kao $to su
abrazija vozila 1 ceste, utjeCu na kvalitetu zraka. Fizikalna 1 kemijska svojstva Cestica povezana
su sa zdravstvenim rizicima kao §to su respiratorni problemi, iritacije koze, upale ociju,
zgruSavanje krvi 1 razne vrste alergija. Smog se cCesto pogorSava lokalnim fizickim 1
meteoroloskim uvjetima koji mogu stvoriti razdoblja visoke koncentracije smoga i javne reakcije
kako bi ih privremeno ublazili, kao $to je ograniavanje uporabe automobila.”

Iako su pitanja kvalitete zraka sveobuhvatno rijeSena u razvijenim gospodarstvima, uz
znatno smanjenje emisija Sirokog raspona oneciS¢ujucih tvari. U gospodarstvima u razvoju, brza

motorizacija promijenila je zabrinutost u velike gradove Kine i Indije medu onima koji su najvise

®Oibid
®Libid
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pogodeni pogorSanjem kvalitete zraka.®

4.3. Buka

Buka predstavlja op¢i ucinak nepravilnih i kaoti¢nih zvukova kako na ljude tako i1 na
zivotinjski zivot. U osnovi, buka je nepoZzeljan zvuk. Akusticka mjera intenziteta buke izrazava se
u decibelima, db, s razmjerom od 1 db do 120 db. Dugotrajna izloZenost buci iznad 75 decibela
(dB) ozbiljno otezava sluh i utjee na fizi¢ko i psihicko zdravlje ljudi. Buka koja proizlazi iz
kretanja transportnih vozila i djelovanja luka, zra¢nih luka utjeCe na ljudsko zdravlje kroz
povecanje rizika od kardiovaskularnih bolesti. Ambijentalna buka je Cest rezultat cestovnog
prijevoza u urbanim podruc¢jima, $to je kumulativni ishod buke koju stvaraju vozila (u rasponu od
45 do 65 db), Sto narusava kvalitetu Zivota, a time i vrijednosti nekretnina. Cesto se biljeze
vrijednosti zemlji$ta u blizini akutnih izvora buke kao $to su zra¢ne luke. Mnogi propisi o buci
namecu ublazavanje ako buka dosegne definiranu razinu, kao $to su zvuc¢ni zidovi i1 druge tehnike
zvuéne izolacije.

Studije primjenjuju razli¢ite metode za procjenu troSkova buke kao popratnog rezultata
nekog prijevoza. Tko se trosak buke moze svrstati u tri kategorije:

e Trosak stete od buke
e TroSak preventivnih mjera zaStite od buke

e Naknade za izazivanje buke®

Rezultati ovih studija obi¢no ukazuju kako je veéi troSak poslijedica buke nego
preventivnih mjera zastite. Takoder, mnoge drZave pristaju placati naknade za izazivanje buke
iako su one mnogo vece od samog troska preventivnih mjera. Nize u Tabeli 2. Prikazano je na
primjeru Francuske drzave odnos tih troSkova u postotnom udijelu u BDP-u. Troskovi potvrduju

provedene studije.

62:) -
ibid
® http://www.oecd.org/environment/envtrade/2386636.pdf
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Tabela 2. Troskovi buke u cestovnom prijevozu na primjeru Francuske drzave

Postotni udio u
Vrsta troska BDP-u
Trosak Stete od buke 0.08
TroSak preventivnih mjera zastite od
buke 0.02
Naknade za izazivanje buke 0.2-0.6

4.4. Zagadenje vode i zemlje

Prometne aktivnosti utjeCu na hidroloske uvjete i kvalitetu vode. Goriva, kemikalije 1
druge opasne cestice koje su odbaéene iz zrakoplova, automobila, kamiona i vlakova ili iz
operacija terminala u luci i1 zra¢noj luci mogu kontaminirati hidrografske sustave.

Budu¢i da se potraznja za pomorskim brodarstvom povecala, emisije pomorskog
prometa predstavljaju najvazniji segment utjecaja transportnog sektora na kvalitetu vode. Glavni
ucinci pomorskog prometa na kvalitetu vode uglavnom proizlaze iz jaruzanja, otpada, balastnih
voda i izlijevanja ulja. Bagerovanje je proces produbljivanja luckih kanala uklanjanjem
sedimenata iz korita vodenog tijela. Iskopavanje je bitno za stvaranje i odrZavanje dovoljne
dubine vode za operacije otpreme i1 dostupnost luka. Aktivnosti jaruzanja imaju dvostruki
negativan utjecaj na morski okolis. Oni mijenjaju hidrologiju stvaranjem zamucenja koje moze
utjecati na bioloSku raznolikost mora. Kontaminirani sedimenti i voda prikupljeni jaruzanjem
zahtijevaju odlagaliSta i tehnike dekontaminacije. Otpad koji nastaje djelovanjem plovila na moru
ili u lukama uzrokuje ozbiljne ekoloske probleme, budu¢i da oni mogu sadrZavati vrlo visoku
razinu bakterija koje mogu biti opasne za javno zdravlje 1 morske ekosustave kada se ispustaju u
vode.®

Osim toga, razne vrste smeca koje sadrZe metale i plastiku nisu lako biorazgradive. One
mogu trajati dulje vrijeme na povrsini mora i mogu predstavljati ozbiljnu prepreku za pomorsku
plovidbu unutarnjim plovnim putovima i na moru te utjecati na brodske operacije. Balastne vode
su potrebne za kontrolu stabilnosti broda i propuha te za izmjenu njihova tezista u odnosu na teret
koji se prevozi i odstupanje u raspodjeli tezine. Balastne vode steCene u regiji mogu sadrzavati

invazivne vodene vrste koje, kada se ispuste u drugu regiju, mogu napredovati u novom morskom

®4ibid
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okoli$u i poremetiti prirodni morski ekosustav. Invazivne vrste dovele su do velikih promjena u
kopnenim ekosustavima, osobito u obalnim lagunama i zaljevima. Velika izlijevanja nafte iz
nesreca na teretnim brodovima jedan su od najozbiljnijih problema zagadenja od aktivnosti
pomorskog prometa.®®

Objekti obalnog prometa imaju znacajan utjecaj na eroziju tla. Brodarske aktivnosti
mijenjaju opseg i opseg djelovanja valova koji dovode do oSte¢enja u ograni¢enim kanalima kao
Sto su rijeCne obale. Izgradnja autocesta ili smanjenje povrsinskih razreda za razvoj luka i zracnih
luka doveli su do znacajnog gubitka plodne zemlje. Do oneciS¢enja tla moze do¢i zbog uporabe
toksi¢nih materijala u transportnoj industriji. Izlijevanja goriva i ulja iz motornih vozila ispiru se
na cestama i ulaze u tlo. Kemikalije koje se koriste za o¢uvanje drvenih Zzeljezni¢kih veza mogu
udi u tlo. Opasni materijali 1 teSki metali pronadeni su u podrucjima koja su u blizini Zeljeznickih

pruga, luka i zranih luka.®®

4.5. Drugi utjecaji

Prijevoz takoder utjece na biolosku raznolikost. Potreba za gradevinskim materijalom i
razvoj kopnenog prijevoza doveli su do kréenja Suma. Mnogi prometni pravci zahtijevali su
odvodnjavanje zemljiSta, ¢ime se smanjuju mocvarna podrucja i istiskuju vodene biljne vrste.
Potreba za odrZzavanjem cestovnog 1 zeljeznickog pravca puta ili za stabiliziranje nagiba duz
prometnih objekata rezultirala je ogranicavanjem rasta odredenih biljaka ili je proizvela promjene
u postrojenjima uvodenjem novih vrsta koje se razlikuju od onih koje su izvorno rasle na tim
podru¢jima. Mnoge Zzivotinjske vrste postaju ugrozene kao posljedica promjena u njihovim
prirodnim staniStima 1 smanjenja raspona zbog fragmentacije njihova staniSta prometnom
infrastrukturom.

Prijevozni objekti imaju utjecaj na urbani krajolik. U Tabeli 3. prikazana je veli¢ina
potrebnog prostora za nesmetano odvijanje nekog od vida transporta. Razvoj infrastrukture luke i
zracne luke znaCajna je obiljezja urbanog 1 periurbanog izgradenog okoliSa. Socijalna i
ekonomska kohezija moze se prekinuti kada se novi prometni objekti, kao Sto su poviSene

strukture vlaka 1 autocesta, prekinu kroz postoje¢u urbanu zajednicu. Arterije ili transportni

®*Black, W.R.:Sustainable Transportation: Problems and Solutions. New York: The Guilford Press, 2010, str. 2
66 -
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terminali mogu definirati gradske granice i proizvesti segregaciju. Veliki transportni objekti
mogu utjecati na kvalitetu urbanog zivota stvaranjem fizickih prepreka, pove¢anjem razine buke,
stvaranjem mirisa, smanjenjem urbane estetike i utjecajem graditeljske bastine. Sirenje
logistickih aktivnosti takoder je neizravni Cimbenik zauzimanja zemljista u gradskim i

prigradskim podrugjima.®’

Tabela 3. Operativni prostor prema razli¢itim vrstama transporta

Operativni prostor u
Vrsta transporta hektarima
Cestovni prijevoz 270,000
Zeljznigki prijevoz 37,000
Zracni prijevoz 7,675

Neki od utjecaja kao $to su emisije Stetnih plinova i koli¢ine $tetnih tvari u vodi se mogu
lako kvantificirati te rastu s povecanjem kolicine tereta, dok drugi puno teze, kao Sto je buka koja
se povecava s brojem ostvarenih putovanja, ali ne i prijedenom udaljenosti ili koli¢inom robe
koja se prevozi. Utjecaj takvih ¢imbenika se ne moZe mjeriti te nije u izravnom odnosu s
koli¢inom tereta koji se prevozi. Postavlja se pitanje kako prepoznati ¢imbenike koji se ne mogu
prikazati ili izraGunati u nekoj mjernoj jedinici. U vezi s tim problemom mogu se uzeti tri

pristupa:

e Ograniciti analizu na one ¢imbenike koji se mogu lako kvantificirati 1 usporediti. Ti
¢imbenici ujedno imaju i najveci utjecaj na okoli§ pa ogranicenje analize na samo takve
ne utjece znacajno na krajnje rezultate

e Ukljuciti sve vrste utjecaja, ali se koristiti deskriptivnom metodom kada kvantifikacija
nije moguca. Kod ovakve metode postoji izazov kod komparativnog dijela, budu¢i da
neki od ¢imbenika nisu prikazani u mjernim jedinicama pa je tesSko napraviti usporedbu

e KoriStenje tehnike vrednovanja koja sve utjecaje na okoli§ pretvara u troSkove koji se
namecu, troskove izbjegavanja istih ili spremnost placanja neke naknade da se takvi

izbjegnu. Prednost ovakvog pristupa je zajednicka mjerna jedinica kojoj se moze

®’Black, W.R: Sustainable Transportation: Problems and Solutions. New York: The Guilford Press, 2010., str. 4
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usporediti razlicite vrste utjecaja. Nedostatak ove tehnike je $to se bazira na subjektivnoj

procjeni te prilicno je tesko izvediva.
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5. PRIMJERI TRANSPORTA TERETA (postojece stanje i prijedlozi
rjeSenja)

Ljudi i roba krec¢u se u urbanom okruzenju, pri ¢emu se prvi prevoze pojedinacnim
vozilima i kolektivnim prijevozima, a drugi prijevoznicima, brodarima, obrtnicima. Ucinkovit 1
djelotvoran prijevoz putnika i roba bitan je element za zivot i razvoj gradova. Kako putnici
trebaju ucinkovita prijevozna rjesenja kako bi stigli do odrediSta u odredeno vrijeme, isto tako,
roba se mora brzo obraditi kako bi se izbjeglo stvaranje prekomjernih zaliha i smanjivanje
veli¢ine skladiSta i povezanih operativnih troskova.

Urbani prostor je ogranicen resurs, tako da se obi¢no tvrdi da kretanje putnika i robe ima
jaku interakciju. Kao posljedica toga, problemi zaguSenja nastaju s ukupnim povecanjem
vremena putovanja. Jedan od klju¢nih ¢imbenika za preusmjeravanje tog trenda sastoji se u
usvajanju razli¢itog prometa upravljanje mrezom, kako bi se omogucio odgovarajuci prijevoz
putnika i tereta.

Urbana distribucija tereta mogla bi se bolje integrirati u lokalne politike i institucionalne
okvire. Javni putni¢ki prijevoz obi¢no nadzire nadlezno upravno tijelo, dok je distribucija
teretnog prometa obi¢no zadatak privatnog sektora. Lokalne vlasti moraju razmatrati sve urbane
logistike povezane s putnickim i teretnim prometom kao jedinstveni logisticki sustav.®® Da bi bili
u skladu s ovom europskom preporukom, gradovi bi se mogli razvijati na tri razli¢ite ose:

e unaprijediti podjelu cestovnog prostora izmedu privatnih i javnih motoriziranih cestovnih
prijevoznih tokova i privatnih robnih tokova motornog cestovnog prijevoza;

e prebacivanje putnika i robe odvija se iz privatnog motornog cestovnog prijevoza u druge
urbane vrste prijevoza poput javnog prijevoza, kao Sto su autobusi, tramvaji, podzemna
zeljeznica, sustavi dijeljenja automobila i bicikala. Povecanje koriStenja javnog prijevoza
moglo bi smanjiti zaguSenje grada, a povecati prihode i uciniti javni prijevoz manje
subvencioniranim.

e uvesti distribucijske objekte kao konsolidirane centre, gradske dostavne stanice i
skladiSnu opremu, u podrucjima koja su ve¢ namijenjena prijevozu putnika poput
parkiralista, stanica javnog prijevoza i tako dalje. To bi moglo biti korisno kako bi se

izbjegle prazne voznje i smanjili eksterni troSkovi koje stvara sektor.

®® Europska komisija, 2007
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5.1. Primjer 1: PoboljSanje dijeljenja prostora na cesti

Postoji nekoliko metoda ¢ijim bi se implementiranjem prostor na cesti mogao bolje
organizirati, a to su:

e VisSestruke trake: ovo rjeSenje ima za cilj iskoriStavanje prioritetnih traka (tj. autobusnih
traka) i pretvaranje parkirnih mjesta na ulici u prostore za istovar, tijekom udarnih sati.
Informacijske usluge putem weba daju propise o prioritetu autobusa, putem znakova za
poruke.

e Nocne dostave: ovo rjeSenje ima za cilj upravljanje prometom vozila u urbanim
poslovnim cetvrtima dostavljanjem robe trgovcima i trgovinama u podrucju grada u
no¢nim satima, kada je grad obicno tih i neaktivan. Tipi¢na su vremena izmedu 22.00 i
15.00 1 7:00 1 7:00 sati. U nekoliko gradova kao $to su Barcelona ili Dublin, ovakvi
pokusaji su se pokazali uspjeSnima.

e ZajedniCke vozne trake za autobuse i kamione: ovo rjeSenje ima za cilj prepoznavanje
kamiona, kao i autobusa, kao bitne komponente gradskog prometa, osiguravajuci
prioritetan tretman gdje je mogu¢. U Europi postoji mali broj primjera sa ovakvim

iskustvom, a jedan od njih je sproveden u Londonu.

5.2.  Primjer 2: Preusmjeravanje putnika i robe iz privatnog motoriziranog

cestovnog prijevoza u ostale oblike gradskog prijevoza

e Zajednicki autobusi: ovo rjeSenje ima za cilj kombinirati uslugu od vrata do vrata za
putnike i usluge prijevoza robe (paketi i mali paketi), kako bi se razvila javna transportna
usluga orijentirana na potrebe korisnika u vrijeme male potraznje. Ovo rjeSenje je
sprovedeno u Njemackoj, u okviru projekta MULI 1996 — 1999. (Shaefer, 2003).

e Podijeljena podzemna Zeljeznica: u urbanim podru¢jima postoje samo ograni¢ene
mogucénosti za poboljSanje fizickog kapaciteta cestovne infrastrukture na povrSinskoj

razini. Ovo rjeSenje ima za cilj rezervirati pristup podzemnim infrastrukturama, u
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odredenim razdobljima, za teretna vozila. Neki Japanski, ameri¢ki i nizozemski gradovi
razmotrili su takvu moguénost. 69

Zajednicka tramvajska mreza: U Zirichu, tramvaj Cargo i E Tramvaj osiguravaju
besplatne usluge skupljanja glomaznog smeca i elektri¢nih predmeta kao Sto su susilo za
kosu, klavijature itd. Ova ponuda je rezervirana za pjesake, bicikliste i putnike koji koriste
javni prijevoz u odredeno vrijeme i1 zaustavljaju se na liniji. U Dresdenu se isporuke za
tvornicu Volkswagen isporucuju tramvajem. U Becu se planira uvodenje usluge teretnog
tramvaja.’

Dijeljenje automobila: ovo rjeSenje ima za cilj povecanje urbanog koriStenja sustava
dijeljenja vozila kako bi se odgovorilo na zahtjev za prijevoz robe od strane obrtnika,

trgovaca, pa Cak i gradana.

5.3.  Primjer 2: Uvesti postrojenja za distribuciju u urbanim podru¢jima

e Zajednicka dostavna myjesta: ovo rjeSenje ima za cilj povecanje parkirnih mjesta u

gradovima, omogucéujuéi svim vozilima parkiranje u utovarnim/istovarnim uvalama,
tijekom no¢i 1 blagdana. Oni bi se trebali ograniCiti na teretna vozila, ukoliko je to
neophodno. Nedavna provedba ovog rjeSenja provedena je u Parizu.

Automatski ormari¢i za proizvode na parkiraliS§tima: Ovo rjeSenje ima za cilj ponuditi
malim trgovinama i stru¢njacima za pruzanje usluga kupcima da tijekom no¢i provode na
svojim urbanim logistickim automatima svoje rezervne dijelove koje isporucuje teretna
tvrtka po vlastitom izboru. Jedna od prednosti sustava je smanjiti promet izbjegavanjem
da radnici iz malih trgovina i tehnicari svakodnevno posjecuju svoje pruzatelje usluga u
predgradima. Provedba ovog rjeSenja provedena je u Parizu.

Ormari¢i u podzemnim postajama: Ovo rjeSenje ima za cilj postaviti ormarice koji ¢e se
koristiti za olakSavanje potroSackih isporuka, kao npr. skratiti vrijeme ¢ekanja na tiket za

parkiraliste. Ova usluga postaje sve popularnija u Europi.

"ibid
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e Gradske isporuke na parkiraliStima: Ovo rjeSenje ima za cilj podmirenje usluga i
infrastrukture za urbanu distribuciju u urbanim podru¢jima, a eksperimentiranje je

sproveo Chronopostinternational, u Parizu.
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6. SMJERNICE ZA SMANJENJE UTJECAJA TRANSPORTNIH LANACA
NA OKOLIS

Problematika utjecaja prometa na okoli§ i mjere za sprecavanje, smanjenje i sankcije
prema nositeljima negativnih utjecaja, jednako kao i mjere za stvaranje pozitivnih ucinaka
predmet su sustavnih istrazivanja u pojedinim zemljama. Posebno se to odnosi na
zapadnoeuropske drzave, u kojima je interes opce i strucne javnosti, od ekoloske svijesti i akcija
do struke i znanosti, za tu problematiku naglaseniji nego u drugim podru¢jima svijeta. U
Zapadnoj je Europi dosad napravljeno vise studija o eksternim troSkovima u prometu na razini
skupine zemalja. U sklopu zajedni¢koga rada konzultantske tvrtke “INFRAS” iz Ziiricha i
Instituta za ekonomsku politiku i ekonomska istrazivanja SveuciliSta u Karlsruheu (IWW)
napravljene su studije na osnovi rezultata istrazivanja za ukupno 17 Europskih zemalja. U studiji
kao izvor eksternih troskova obuhvaceno je 7 u¢inaka (Slika 15).

Klimatske promjene vezu se iskljuc¢ivo uz uzro¢nike stvaranja tzv. efekta staklenika kao
globalnog zagrijavanja zbog prekomjernih emisija ugljicnoga dioksida (CO2). Dodatni troskovi u
gradskim podru¢jima dijele se na: ucinke odvajanja pojedinih vrsta prometa (primjerice,
pjesackog 1 motoriziranog od ostalog prometa) i problem oskudnosti raspolozivog prostora i
naknade za nedostatan prostor za nemotorizirani prostor (primjerice za bicikliste). Troskovi
prometnih kapaciteta odnose se na utjecaj na okoli§ uzrokovan proizvodnjom ili izgradnjom,
odrZavanjem 1 raspolaganjem prijevoznih 1 infrastrukturnih kapaciteta. Kao jedan od oblika
navedenih uc¢inaka uzima se 1 nacin proizvodnje elektri¢ne energije (hidroelektrane kao ekoloski

(199

povoljan nacin i termoelektrane 1 nuklearne elektrane kao nepovoljan nacin), pa i “Cista” struja
kao finalni proizvod koji kona¢no nije potpuno “Cist”. Troskovi zakrlenosti ili zaguSenosti
prometnica sa zastojima u kretanju vozila posebno su razmatrani i prikazani su odvojeno od

prethodnih ucinaka, tj. ne ulaze u zbirno iskazane rezultate istrazivanja.
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Slika 15. Prosije¢ni troSkovi za putnicki i teretni prijevoz za razli¢ite vidove transporta

Izvor: Environmental Effects and Externalities from the Transport Sector
and Sustainable Transportation Planning — A Review, International Journal of Energy Economics and Policy Vol. 4,
No. 4, 2014, pp.647-661, str. 658

Ukupni troskovi za 2008. godinu iznosili su viSe od 500 bilijuna eura, Sto je oko 4%
ukupnog bruto domaceg proizvoda za 27 drZava koje su uzete u razmatranje. Klimatske promjene
su medu najbitnijom kategorijom s ukupnim udijelom od 29% ukupnih troSkova. Zagadenje zraka
nosi udio od 10.4% te troSkovi nesre¢a s udijelom od 43% ukupnih troSkova. Troskovi
prometnog kapaciteta zajedno s troskovima buke imaju udio od 9.6% ukupnih troskova. Troskovi
zagadenja zemlje 1 troskovi utjecaja na urbanu sredinu iznose oko 1% ukupnih troSkova.

Prijevoz cestovnim putem je vid transporta koji ima najve¢i udio u ukupnim troskovima
sa 93%, slijedi ga zraéni prijevoz s udijelom od 5%. Treba uzeti u obzir da je za izracun toskova
za zracni prijevoz uzet u obzir samo letovi unutar EU, §to objasnjava nizak postotni udio od samo
5% u ukupnim troskovima. Zeljezni¢ki prijevoz iznosi manje od 2%, a pomorski jo§ manje sa
0.3% udijela. Dvije tre¢ine ukupnih troskova izazvane su prijevozom putnika, a jedna tre¢ina

prijevozom tereta.
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Internalizacija eksternih troskova predstavlja primjenu postupka naknade troSkova Steta

od onecis¢enja §to ga izazivaju prouzrocCitelji. Kao vaznije mjere internalizacijske politike isticu

Se:

porez na kilometrazu za teSka teretna vozila koji ukljucuje troSkove infrastrukture,
prometnih nesreca, onecis¢enja zraka, promjene klime i buke

scenarij cijena goriva mora biti u funkciji osiguravanja odredene razine poreza na gorivo
po osnovi utjecaja na klimu (zbog stvaranja CO2 ), i to minimalno 20 EUR po toni CO2, a
posebno je vazno obuhvatiti i medunarodni zracni prijevoz i nastojati da se smanje razlike
u visini poreza unutar prometnih grana i na¢ina prijevoza

primjena za okoli$ prihvatljivih rjeSenja o buci i koriStenju energije — (primjena akcijskih
planova za smanjenje buke) na Zeljeznicama

uporaba alternativnih izvora energije (goriva), prije svega obnovljivih izvora, uz njihovu
stimulaciju za supstituciju “klasi¢nih” goriva

dodatne mjere u cestovnome prometu - da bi se povecala uinkovitost upravljanja
prometom cestama, tj. njegove kontrole uz pomo¢ visokih tehnologija i intermodalnog
informacijskog sustava, a S§to zajedno s odgovaraju¢im rezimom voznje (ograniCenja

brzina) pridonosi sigurnosti prometa’

Proizvodnja i uporaba biogoriva snazno se povecavaju posljednjih godina, kako u EU,

tako 1 globalno. Sadasnja industrija biogoriva sastoji se od dva glavna sektora: biodizela 1

bioetanola. Na globalnoj razini, proizvodnja bioetanola premaSuje proizvodnju biodizela za

faktor 10. U EU je taj omjer obrnut, s time da je proizvodnja biodizela 10 puta veéa od

proizvodnje bioetanola. To se odnosi na vladine politike razli¢itih drzava Clanica, potencijal EU

za proizvodnju uljane repice i relativno visok udio dizela u prodaji EU goriva. Godine 2005., 3,9

milijuna tona biogoriva proizvedeno je u Europskoj uniji, biljezeci rast od 65,8% u odnosu na

2004. Proizvodnja bioetanola u EU je znatno niza, ali se takoder znacajno povecala, za 70,5%

izmedu 2004. 1 2005. godine.

"*Environmental Effects and Externalities from the Transport Sector and Sustainable Transportation Planning — A
Review, International Journal of Energy Economics and Policy Vol. 4, No. 4, 2014, pp.647-661, str. 659
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Biogoriva imaju tu prednost da je CO2 koji se emitira tijekom izgaranja jednak CO2 koji
se uzima za biomasu tijekom uzgoja. Medutim, oni jos uvijek doprinose klimatskim promjenama
zbog emisije gasova tijekom uzgoja biomase, kao i prijevoza i proizvodnje biogoriva.

U usporedbi s fosilnim dizelskim gorivom i benzinom, brojke za Europsku uniju
pokazuju da postojeca biogoriva (biodizel 1 bioetanol) postizu, u prosjeku, postotak smanjenja
emisija plinova izmedu 30 i 60%. Medutim, novi procesi biogoriva trenutno su u razvoju i
o¢ekuje se smanjenje emisije plinova za 80-90%. U narednim godinama, ta nova biogoriva, koja
se Cesto nazivaju biogorivima druge generacije, morat ¢e se dalje razvijati.

lako biogoriva imaju prednost smanjene emisije plinova, ona takoder imaju neke
negativne ucinke. Prije svega, cijena vecine biogoriva veca je od cijene fosilnih goriva. Jedina
iznimka je bioetanol iz Brazila, koji je poCeo poticati koriStenje ovog goriva 1970-ih. Isto tako,
troskovi iz europskih biogoriva mogu se smanjiti u buduénosti, ali ¢e takoder ovisiti o zahtjevu i
ponudi.

Drugo, zabrinutost o potencijalnom negativnom ucinku biogoriva na biolosku
raznolikost raste. Znacajan porast potraznje za biomasom iz sektora biogoriva i bioenergije
dodatno povecéava bioraznolikost poljoprivrednih povrSina i Suma, kao i tla i vodne resurse.
Takoder se moze suprotstaviti drugim trenutnim i potencijalnim politikama i ciljevima zastite
okoliSa, kao §to je smanjenje otpada ili ekoloski orijentirano poljoprivredno gospodarstvo (EEA,
2006b). EEA (2006b) takoder zakljuCuje da znaCajne koli¢ine biomasa tehnicki moze biti
dostupna za potporu ambicioznim ciljevima za obnovljivu energiju, ¢ak 1 ako se primjenjuju
stroga ekoloska ograni¢enja. Medutim, ona takoder zakljuuje da smjernice za okoli§ trebaju
postati sastavni dio procesa planiranja na lokalnoj, nacionalnoj i razini EU.

Dugorocno, moze se predvidjeti da ¢e vodik 1 elektri¢na energija igrati ulogu u opskrbi
energijom u sektoru prometa. Ovdje valja napomenuti da su oba nositelji energije, a ne izvori
energije. Kao takva, ucinkovitost i uéinkovitost emisije CO2 ovise 0 primarnom izvoru i
procesima pretvorbe koji se koriste za proizvodnju vodika 1 elektri¢ne energije. Uz sadasnju EU
mjeSavinu za proizvodnju elektricne energije, primjena elektricne energije u transportu mozda

, . .. . . - . .. ve e . 72
ve¢ sada ima koristi. Za vodik je to samo sluc¢aj ako se proizvodi iz obnovljivih izvora.

"?Bozitevi¢ I., Peri¢ T.: ,,Razvitak hrvatskog gospodarstva sa stajaliita razvitka prometa“, Ekonomski pregled, Vol.
52., No.7-8., 2001., str. 753-773.
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Mnogi autori prikazuju vizije ,,vodikovog gospodarstva® koje ¢e rijeSiti sve buduce
energetske probleme. Medutim, vrlo je upitno je li raspodjela energije u obliku vodika
najoptimalnije rjeSenje sa stajaliSta sustava. Ogranicena uloga proizvodnje vodika kao zaStitnog
sloja koji bi odgovarao obrascima potraznje s uzorcima opskrbe obnovljivom energijom u
kontekstu ,,cjelokupnog elektricnog drustva“ mogla bi biti prikladnija.

Elektricni automobil mogu biti dvojaki, oni koji za izvor energije koriste Elektri¢na
vozila mozemo grubo podijeliti na baterijska elektri¢na vozila (engl. Battery Electric Vehicle,
BEV) koja kao jedini izvor energije koriste elektricnu energiju pohranjenu u bateriji te hibridna
elektricna vozila, koja koriste manji elektricni motor u kombinaciji s motorom s unutarnjim
izgaranjem u svrhu optimiranja potro$nje goriva. Uz ove automobile koriste se joS 1 elektri¢ni
automobili s pogonom na gorive ¢elije. Ovaj tip automobila obi¢no koristi vodik kao pogonsko
gorivo te su isto kao i baterijski elektricni automobili ovi automobili bezemisijski. Elektri¢ni
automobili su sve viSe u uporabi tako da se sve viSe uvida zbrinjavanje i recikliranje baterija iz tih
automobila. Ovaj problem ¢e postati jos izrazeniji kada koristenje elektriénih automobila postane
masovnije. Ubrzan porast ovih automobila mogao bi prouzrociti problem od ¢ak 11 milijuna tona
istroSenih litij-ionskih baterija koje ¢e trebati reciklirati od sada do 2030. godine. U zemljama EU
se trenutno reciklira manje od 5% litij-ionskih baterija $to izravno utjee na zagadenje okolisa.
Ostecene litij-ionske baterije prijete otpuStanjem toksi¢nih plinova, a ekstrakcija njihovih
osnovnih sastojaka, kao Sto su litij 1 kobalt, izmedu ostalih pogubnih utjecaja na okoli§ moze
dovesti 1 do zagadenja vode i tla. Ukoliko se neSto ne uradi po pitanju recikliranja ovih baterija

bit ¢e to veliki globalni problem.
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7. ZAKLJUCAK

Kada je rije¢ o zastiti okolisSa od Stetnih utjecaja prometa, Cinjenica je da je razvoj
adekvatne metode neophodan u brojnim podru¢jima. To ukljuCuje rad na razvijanju procjene
pojedinih parametara i ¢imbenika okolisSa kao Sto su buka i koriStenje zemljista. Metoda je
nedostatna u odredenim podrucjima, ali moze, zajedno s radom na drugim podrucjima, pruziti
dobru osnovu za daljnji rad na procjeni utjecaja na okoli§ na znanstveni nacin. Istrazivacke
skupine smatraju da se osnovne ideje, poput ideje o nemonetarnom pristupu, trebaju zadrzati.

Ako se zeli unaprijediti materijal na kojem se temelji metoda, potreban je bolji uvid i
vedi interes zainteresiranih sudionika. Potrebna su i veca ulaganja od strane sektorskih vlasti kako
bi se naglasak stavio na ova pitanja na op¢oj razini, kao i pokusaj postizanja cjelovite perspektive
u pogledu utjecaja transportnog sustava na okoli§. Najvazniji utjecaji sektora prometa na okoli$
uzrokovani su emisijama oneciS¢ujucih tvari u zrak, CO2 i bukom. Medunarodni cestovni i
zeljezni¢ki teretni promet odgovorni su za manji, ali rastuci udio tih emisija iz prometa. Doprinos
zagadenju zraka smanjuje se u vecini dijelova svijeta, uglavnom zbog razli¢itih standarda emisije
iz vozila koji se primjenjuju u cijelom svijetu i koji se povremeno u¢vr§¢uju. Samo u onim
dijelovima svijeta koji imaju iznimno visok rast prometa, ukupne emisije one¢iS¢ujucéih tvari u
zrak mozda se nece smanjiti.

Emisije CO2 medunarodnog cestovnog teretnog prometa rastu u cijelom svijetu, a jos$
uvijek ne postoji znak da ¢e se taj trend uskoro smanjiti. Za ovaj izazovni problem, jo§ uvijek ne
postoji nijedan dostupan lijek. Da bi se do njega doSlo, potrebna je mjeSavina mjera, poput
poboljsanja u€inkovitosti goriva, alternativnih goriva i logistickih poboljSanja.

Ucinkovita politika za smanjenje utjecaja medunarodnog cestovnog 1 zeljeznickog
prometa na okoli$ trebala bi biti usmjerena na poboljSanje u€inka svih vrsta prijevoza na okolis,
kao 1 na osiguravanje jednakih uvjeta za razli¢ite metode transporta. Regulativa, infrastrukturne
mjere 1 mjere odredivanja cijena koje uzimaju u obzir ekoloSke troSkove mogu znaajno

pridonijeti tome.

72



LITERATURA

Knjige:

(1) Rodrigue J-P. (2017). The Geography of Transport Systems. New York: Routledge.

(2) Rodrigue, J-P. (2012). SupplyChain Management, Logistics Changes and the Concept of
Friction. London: Routledge

(3) Rodrigue J-P., Notteboom T., Shaw J. (2013). The SAGE Handbookof Transport Studies.
SAGE PublicationsLtd.

(4) Cosi¢, K., Fabac, R. (2001). Gospodarski rast, tehnoloski razvitak i suvremeno
obrazovanje

(5) Allaz, C. (2005). Historyof Air Cargoand Airmail fromthe 18th Century. London:
Christopher Foyle Publishing

(6) Picone M., Amoretti M., Busanelli S., Zanichelli F., Ferrari G. (2014). Advanced

Technologies for Intelligent Transportation Systems

Clanci:

(1) Fredotovi¢, M. (2018). Rast i razvitak u povijesti ekonomske misli.

(2) Ullman, E.L. (1954). Geography As Spatiallnteraction. Seattle: Universityof Washington
Press

(3) White H.P., Senior M.L. (1983). Transport Geography. Longman

(4) Bowen, J. (2010) The Economic Geography of Air Transportation: Space, Time, and the
Freedom of the Sky. London: Routledge

(5) Notteboom, T., Rodrigue, J-P. (2009). The Future of Containerization: Perspectives from
Maritime and Inland Freight Distribution. Geojournal

(6) Comtois, C., Loo, B.P.Y. (2015). Sustainable Railway Futures: Issues and Challenges,
Transport and Mobility Series. London: Ashgate

(7) DeBoer, D.J. (1992). Piggybackand Containers: A History of Rail Intermodal on
America’s Steel Highway. San Marino, CA: Golden West Books

(8) Brooks, M. (2000). Sea Change in Liner Shipping. New York: Pergamon

73



(9) Cullinane K., Khanna M. (2000). Economies of Scalein Large Container ships. Journal of
Transport Economics and Policy

(10)Bozicevi¢ J., Peri¢ T. (2001). Razvitak hrvatskog gospodarstva sa stajaliSta razvitka
prometa, Ekonomski pregled, VVol. 52., No.7-8.

(11) Brueckner, K.(2003). Airline Trafficand Urban Economic Development. Urban Studies

(12) O’Connell, J.F., Williams G. (2013). Air Transport inthe 21st Century: Key Strategic
Development. England: Ashgate

(13) Davies, R.E.G. (1964). A Historyofthe World’s Airlines. London: Oxford University
Press

(14)Yergin, D., Vietor R.H.K., Evans P.C. (2000). FetteredFlight: Globalization and the
Airline Industry. Cambridge, MA: Cambridge Energy Research Associates

(15)Wang, L.; Xue, X.; Zhao, Z.; Wang, Z. (2018). The Impacts of Transportation
Infrastructure on Sustainable Development: Emerging Trends and Challenges. Int. J.
Environ. Res. Public Health

(16) Mathur, O. P. (2018). The Financing of Urban Infrastructure Issues and Challenges

(17)Steiner S.(2007). Prometni sustav Hrvatske u procesu europskih integracija, Hrvatska
akademija znanosti i umjetnosti, Znanstveno vijece za promet, Znanstvena studija

(18) Jalilian, H.; Kirkpatrick, C.; Parker, D.( 2017). Theim pact of regulation on economic
growth in developing countries: A cross-country analysis. World Dev

(19)Baumol, W., Oates W. (1988). The Theory of Environmental Policy. Cambridge:
Cambridge University Press

(20)Black, W.R. (2010). Sustainable Transportation: Problems and Solutions. New York: The

Guilford Press

Internet izvori:

(2) http://www.oecd.org/environment/envtrade/2386636.pdf

(2) http://www.hrvatskiprijevoznik.hr/prijevoz/cestovni-prijevoz

74



POPIS SLIKA

Slika 1. EKonomsKi principi POSIOVANJA .........cccveivieiieiiiciieiecieeeee ettt sttt ae s te e e b sen e 10
Slika 2. EKOnomski prinCipi POSIOVANJA ....c..cveuieieiiriiniesteteieteeeee sttt 13
Slika 3. Glavne OPCije PriJEVOZA TEIELA ......ccveueeiieieeiiet ettt ettt 14
Slika 4. Sektorska regulacija - zra¢ni putnicki, zeljeznicki i cestovni teretni prijevoz (2013) ...ccevvevenennene 17
Slika 5. Duljina nacionalnih mreza zeljeznica u EU i njihov rast tijekom vremena (samo brzina koja u

odredenoj toki doseZe Preko 250KIM) ..c..viiiiiiiiiiiiieiee e e e 20
Slika 6. Globalna Kontejnerska trgOVING ..........ccueeeiririnirieieeee ettt e 23
Slika 7. Svjetska POMOISKa trJOVING. ......coverveieieieiiriistest ettt sttt be st s ene 24
Slika 8. Odabrani transkontinentalni putevi DC-3, krajem 1930-ih .........cccocirieiiiieeee e, 27
SHKA 9. TrANSPOITNT SUSTAV .......eeueeeirtirienteteteteit ettt ettt ettt ettt b st be st et e et e st e bt sbesae e b sbense b enneneeneenens 35
Slika 10. Politicki, ekonomski, socijalni i tehnoloski aspekti transporta u Kini.......ccceceveverierienienieneeennns 44
Slika 11. Politicki, ekonomski, socijalni i tehnoloski aspekti transporta u INdiji ........cccevevererenienienieiennns 46
Slika 12. Politicki, ekonomski, socijalni i tehnoloski aspekti transporta u Meksiku.........ccoveverieieieennene 48
Slika 13. Politicki, ekonomski, socijalni i tehnoloski aspekti transporta u Juznoj Africi.......ccccevvevveeeennene 50
Slika 14. Politicki, ekonomski, socijalni i tehnoloski aspekti transporta u Turskoj ......ccoceevvrererieriereeiennns 52
Slika 15. Prosijecni troskovi za putnicki i teretni prijevoz za razli¢ite vidove transporta ...........cceceeveeeenee. 68

75



POPIS TABELA

Tabela 1. Raspon faktora zagadenja u gramima po tonskom km za razli¢ite oblike transporta ..................
Tabela 2. Troskovi buke u cestovnom prijevozu na primjeru Francuske drzave..........ccccecevevenenieneeennenne.
Tabela 3. Operativni prostor prema razli¢itim vrstama tranSPOrta..........ceeeverreeeerreseereesesreesseseessesesseensens

76



