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SAZETAK

Globalizacija je proces koji se odvija preko granica nacionalnih drzava. Uzrokuje
djelovanje svjetskog sustava i uspostavljanje, u svjetskim razmjerima, gospodarske, politicke,
kulturne, ekoloske i informacijske djelatnosti i globalne meduzavisnosti drustva. lako ne postoji
jedna jedinstvena definicija globalizacije, moZze sere¢i da je globalizacija skup
prekograni¢nih procesa, pokrenutih nezapamcenim razvojem moderne tehnologije, koji je doveo
do ubrzanja ekonomskih procesa. Intermodalni transport kao grana prometa omogucuje
participiranje tehnoloski, ekonomski i ekoloski prihvatljivih na¢ina prijevoza u svom najsirem
obliku. Globalizacijom trZista do izraZzaja dolaze suvremene tehnologije prometa i njihova
primjena u sveobuhvatnoj integraciji prometnog sustava. Sustav intermodalnog transporta pruza
rezultate ¢ijom se analizom mogu ostvariti rjeSenja uskih grla u intermodalnom transportu.
Primjenom suvremenih tehnoloSkih rjesenja u transportnom lancu moguce je podiéi razinu
kvalitete prijevoza, omoguciti kvalitetne temelje za uspostavu odrzivog razvoja, ucinkovitije
provodenje mjera za zaStitu okoliSa, uklanjanje postojecih problema, povecanje prijevoznih
kapaciteta uz istovremeno smanjenje troskova po jedinici tereta.

KLJUCNE RIJECI: globalizacija; intermodalni transport; zastita okoli$a; smanjenje troskova

SUMMARY

Globalization is a process which places over the borders of countries. It causes operation of the
world system and the establishment of economic, political, cultural and information activities and
the global interdependence of society. Althoug there is no single definition of globalization, it can
be said that globalization is a conference of cross-border processes, launched by the
unprecedented development of modern technology, which led to the acceleration of the economic
process. Intermodal transport as a branch of traffic allows participation of technologically,
economically and environmentally friendly mode of transport in its broadest form. By market
globalization come to the fore of modern traffic technology and their application in the
comprehensive integration of the transport system. The system of intermodal transport provides
results whos analysis can achieve solutions of bottlenecks in intermodal transport. Application of
modern technology in the transport chain can increase the quality of transport, allow quality
foundation for sustainable development, effective implementation of environmental measures, the
removal of the existing problems, increasing transport capacity while reducing the cost per unit of
cargo.

KEYWORDS: globalization; intermodal transport; environment protection; cost reduction
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1. Uvod

U zavrSnom radu Utjecaj globalizacije na razvoj intermodalnog transporta objasnit ¢e se
stupanj razvoja prometne politike intermodalnog transporta u Republici Hrvatskoj te kako
globalizacija utjeCe na intermodalni transport. U sljedecoj cjelini objasnit ¢e se znacajke,
elementi i procesi intermodalnog transporta, a u naslovima se nalaze ove znacajke, elementi i
procesi: elementi, procesi i subjekti u intermodalnom transportu, Churchmanov sustavni pristup
intermodalnom transportu, mrezni pristup primijenjen u intermodalnom transportu te
funkcionalni zahtjevi u koje spadaju: izravna povezanost, koridor, Hub and Spoke, fiksni
pravci/rute, fleksibilni pravci i veze izmedu ¢imbenika. Takoder objasnit ¢e se Sto je intermodalni
transport i opskrbni lanci (supply chain). Na kraju objasnit ¢e se razlika izmedu internih i
eksternih troSkova vremena u intermodalnom transportu. Isto tako objasnit ¢e se kakvi su to
troSkovi ovisni 0 vremenu i vremenski troskovi te kako roba moze gubiti na vrijednosti zbog
vremena. Eksterni troskovi vremena izracunavaju se istom metodologijom kao i ,,ostali" trosSkovi
koji su rezultat zaguSenja, dok interni troSkovi vremena odgovaraju vremenu provedenom u
intermodalnom procesu bez obzira na to je li zaguSenje prisutno, eksterni troSkovi se pojavljuju
samo ako se stvara zaguSenje kao rezultat intermodalnog prijevoza; zbog toga se razlike izmedu
vremena putovanja u ,,Spice" i vremena putovanja izvan ,Spice" moraju uvesti pri odredivanju

eksternih troskova (kao §to se to ve¢ radi i za putni¢cku procjenu vremena transporta).



2. Globalizacija: Transportni trendovi i izazovi

Globalizacija je proces koji se odvija preko granica nacionalnih drzava. Uzrokuje
djelovanje svjetskog sustava i uspostavljanje, u svjetskim razmjerima, gospodarske, politicke,
kulturne, ekoloske i informacijske djelatnosti i globalne meduzavisnosti drustva.

“Globalizam je svako djelovanje upravljeno prema poimanju svijeta kao cjeline”, a
“globalizacija je proces koji se odvija preko granica nacionalnih drzava.”

lako ne postoji jedna jedinstvena definicija globalizacije, moze se reéi da je globalizacija
skup prekograni¢nih procesa, pokrenutih nezapamcéenim razvojem moderne tehnologije, koji je
doveo do ubrzanja ekonomskih procesa a koji se odrazava u socijalnoj, politi¢koj, kulturnoj i
svim drugim podrucjima sveukupnog zZivota.

Globalizacija nastaje i razvija se u neprekidnom nastojanju da se racionaliziraju
troSkovi proizvodnje i prijevoza, $to neminovno pridonosi internacionalizaciji mnogih
gospodarskih aktivnosti. Proces se globalizacije moze promatrati i kao sinergija industrijske
proizvodnje i prometa. Nevjerojatan porast svjetske trgovine u drugoj polovici pa prema kraju
dvadesetog stolje¢a definiran je kao globalizacija svjetskog gospodarstva. Prije 1980-ih godina
pojam globalizacije gotovo je nepoznat. Danas se taj pojam upotrebljava vrlo Cesto, svaki put
kada se pokuSavaju objasniti i razumjeti promjene koje su zahvatile drustvo u cijelosti od tada.
Naime, osamdesetih godina zapocela je skupina procesa koji ¢e bitno izmijeniti sliku svijeta
kakvog smo poznavali.

Globalizaciju prije svega odlikuje nezapamcen 1 ubrzan razvoj moderne tehnologije, zbog
Cega se njeno znacenje usporeduje sa znacenjem industrijske revolucije iz 19. stolje¢a. Razvoj
tehnologije, prije svega izum interneta, stvorio je uvjete povecane povezanosti i ubrzane
komunikacije, neovisno o prostornoj udaljenosti. Ovi uvjeti olak§ane komunikacije omoguéili su
ubrzanje i povecanje ekonomskih aktivnosti izmedu drzava, koje su sada mogle poslovati

takoder neovisno o prostornoj udaljenosti i drzavnim granicama.’

! Milardovi¢, A.: Pod globalnim $esirom, Centar za politolo$ka istraZivanja, Zagreb, 2004.



Ubrzan protok informacija, kapitala, usluga, proizvoda i ljudi, u svijetu u kojem je
promijenjen znacaj medudrzavnih granica, stvorio je nove drustvene, politicke i ekonomske
odnose i svijet potpuno drugaciji od onog kakvog smo poznavali prije tih presudnih 1980-ih
godina. Kada se govori 0 nastanku globalizacije svakako se mora spomenuti GATT (General
Agreement on Tariffs and Trade) i znacenje Sto ga je imalo smanjenje trgovackih carina medu
zemljama. Ono je, uz ostalo, pridonijelo njihovu jatéem medusobnom trgovinskom povezivanju.
GATT je osnovan 1947. i temeljio se na klauzuli o najve¢im pogodnostima. 1z nje proizlaze dva
temeljna nacela: nacelo recipro¢nosti i nacelo liberalizacije.

Nacelo reciprocnosti odnosi se na to da trgovacke olakSice koje potpisnice GATT-a
priznaju jedna drugoj, moraju biti jednake za obje strane. Kasnije je to nacelo ublazeno u korist
zemalja u razvoju. Nacelo liberalizacije podrazumijeva postupno smanjivanje carina i drugih
ogranicenja, a nacelo carinske nediskriminacije da se dvostruke carinske olakSice izmedu dviju
potpisnica moraju primijeniti na sve clanice GATT-a. Carinske stope takoder se ne smiju
jednostrano povecavati. U godini osnivanja GATT-u su pristupile 23 zemlje, a kasnije se taj broj
neprestano povecavao. GATT je 8. prosinca 1994. preimenovan u WTO (World Trade
Organization) na kraju urugvajskog kruga pregovora i ministarske konferencije u Marakeshu.
WTO je poceo djelovati 1995., a financira se doprinosima potpisnica prema njihovu udjelu u

trgovini medu ¢lanicama.?

% Milardovi¢, A.: Pod globalnim $esirom, Centar za politoloska istraZivanja, Zagreb, 2004.



2.1. Globalizacija i intermodalni transport

Danas, kada je globalizacija vidljiva u svakom segmentu Zivota, potpuno je razumljivo da
prometno trziSte zahtjeva vecu i efikasniju integraciju subjekata u cjelokupnom lancu.
sustav. Razvojem informatike i primjenom modernih tehnolodkih rjeSenja u sferi prometa,
omogucen je znacajan korak u stvaranju ucinkovitijeg sustava. Intermodalni transport kao grana
prometa omogucuje participiranje tehnoloski, ekonomski 1 ekoloski prihvatljivih na¢ina prijevoza
u svom najSirem obliku. Globalizacijom trzista do izrazaja dolaze suvremene tehnologije prometa
I njihova primjena u sveobuhvatnoj integraciji prometnog sustava. Sustav intermodalnog
transporta pruza rezultate ¢ijom se analizom mogu ostvariti rjeSenja uskih grla u intermodalnom
transportu. Primjenom suvremenih tehnoloskih rjeSenja u transportnom lancu moguce je podici
razinu kvalitete prijevoza, omoguciti kvalitetne temelje za uspostavu odrzivog razvoja,
ucinkovitije provodenje mjera za zaStitu okoliSa, uklanjanje postojecih problema, povecanje
prijevoznih kapaciteta uz istovremeno smanjenje troskova po jedinici tereta. U konacnici,
primjena standarda doprinosi vecoj sigurnosti u odvijanju prometa na lokalnoj i globalnoj razini.’

Procesom globalizacije trziSta su postala dostupna, ali ne svima. Samo su uspjesni
proizvodaci mogli biti konkurentni na medunarodnom trziStu. U tom procesu mnoga su
poduzeca, pa i Citave nacionalne industrije, nestale jer nisu mogle izdrZati pritisak medunarodne
konkurencije. Proizvodnja se sve viSe koncentrirala na manji broj specijaliziranih proizvodaca.
Daljnji pad transportnih troSkova, poboljSanje kvalitete prijevoznoga servisa, sve veca brzina i
sve pouzdaniji prijevoz, doveli su do toga da je proizvodnja pocela biti ponovno sve manje

koncentrirana, ali u nesto drugacijem obliku.*

® Ljubek, D.: Indikatori kvalitete i performansi u intermodalnom transportu, Sveugiliite u Zagrebu, Zagreb, 2009.
*D. A., Ivo: Globalizacija i morsko brodarstvo, Sveugiliste u Dubrovniku, Dubrovnik, 2006.



Razvojem informacijskih tehnologija i globalizacijom trZiSta stvorena je potreba za Sto
kvalitetnijom organizacijom prijevoza tereta, ¢ije zahtjeve ispunjava intermodalni transport.
Analiziranje i definiranje strukture intermodalnih sustava u europskim okvirima i u Republici
Hrvatskoj ima za cilj valorizaciju temeljnih ¢imbenika razvoja intermodalnog transporta.
Prednosti buduceg razvoja intermodalnog prijevoza u Hrvatskoj proizlaze iz njezinog
zemljopisnog polozaja, Ciji bi se promet trebao preusmjeriti na zeljeznicki, promet na unutarnjim
plovnim putovima te pomorski promet. Navedene prednosti mogu se iskoristiti sustavnim
istraZivanjem prometnog sustava koja omogucuju konkurentnost intermodalnog terminala.
Prosirenjem Europske unije prema sjeveroistocnim zemljama otvoreno je novo trziste, koje je
privuklo i prometne pravce pa je i robne tokove unutar njih potrebno promatrati kao generator
razvoja intermodalnog transporta. Kasnjenja u lancu intermodalnog transporta ¢esto predstavljaju
veliku zapreku za moguénost definiranja konkurentnosti medunarodnog usporedivanja na trzistu
transporta. Koncept razvoja intermodalnog transporta u Republici Hrvatskoj trebao bi se temeljiti

na odrednicama vezanim uz pomorski, rijecni i Zeljeznicki prijevoz te logistiku.

2.2. Razvoj svjetskog gospodarstva

Uz izuzetno pozitivne pristupe globalizaciji i njezinu utjecaju na kvalitetu Zivota
stanovniStva, dosta je raSireno razmiSljanje kako je upravo globalizacija temeljni uzro¢nik
nepravednoj distribuciji dobara, jer svojim sustavom kakav je danas uglavnom pridonosi
gospodarskom rastu razvijenih zemalja. Problem proizlazi iz nejednake disperzije i koncentracije
svjetskoga BDP-a i broja stanovnika. Stope gospodarskoga rasta zemalja u razvoju gotovo stalno
osjetno su viSe nego Sto je svjetski prosjek rasta, te su vise i od gospodarskoga rasta u razvijenim
zemljama. Takav trend se biljezi pogotovo nakon 1998. godine kada je proces globalizacije veé
uSao u fazu nastojanja svih zemalja svijeta, ukljuuju¢i i one razvijene, za pravednijom

raspodjelom resursa kao jedinom moguéom opcijom da bi se postigao odrZivi razvoj u svijetu.”

®D. A., Ivo: Globalizacija i morsko brodarstvo, Sveuéiliste u Dubrovniku, Dubrovnik, 2006.



Politickim vodstvima postaje jasno da ¢e se morati odreci dijela svoga buduceg bogatstva
i dijela mo¢i poradi dobrobiti opcega, jedinog moguéeg napretka u buducnosti. No razlike u
razini i strukturi gospodarskog rasta su tolike da ¢e proces ujednacavanja pojedinih drzava trajati
godinama, uz velike napore i uz znatan rizik.

Proces globalizacije u biti predstavlja mogucénosti da se nerazvijene zemlje integriraju u
svjetski gospodarski sustav te da se brze ukljuce u procese rasta. Medutim, niti jedan proces nije
u potpunosti bez negativnih posljedica, te se danas traze nacini da se suzbiju negativne pojave
globalizacije. Daljnja politicka i ekonomska demokratizacija globalnoga drustva upravo bi trebala
i pridonijeti pronalazenju takvih prihvatljivin rjeSenja. Globalizacija nastaje i razvija se u
neprekidnom nastojanju da se racionaliziraju troSkovi proizvodnje i prijevoza, Sto neminovno
pridonosi internacionalizaciji mnogih gospodarskih aktivnosti. Proces globalizacije moze se
promatrati i kao sinergija industrijske proizvodnje i prometa. Nevjerojatan porast svjetske
trgovine u drugoj polovici dvadesetoga stoljeca definiran je kao globalizacija svjetskog
gospodarstva. Suvremena poduzeca prisiljena su Siriti trziSte svojih proizvoda i njihov izvoz
izvan granica svoje zemlje. Izolirana trzista regije ili drzave bila bi previSe uska i nedostatna da bi
se mogla implementirati specijalizacija, iskoristiti komparativne prednosti, ali i prednosti
ekonomije volumena. TroSkovi proizvodnje za tako usko trZiste tj. proizvodnje u malim
koli¢inama bili bi preveliki, a proizvodi skupi.

Stoga se moze re¢i da je izvoz motiviran jednim od sljedecih ciljeva:
e pridobivanje potroSaca za svoje proizvode,
e postizanje konkurentnosti na medunarodnom trZiStu racionalizacijom troSkova svog
inputa,
e kapitaliziranje komparativne prednosti i konkurentnosti svoga proizvoda te raspodjela

poslovnog rizika na $iru trZi$nu osnovicu.®

®D. A., Ivo: Globalizacija i morsko brodarstvo, Sveuéiliste u Dubrovniku, Dubrovnik, 2006.



Pri tome su Cetiri temeljna stupa globalizacije:
medunarodna standardizacija,
liberalizacija trgovine,

telekomunikacije,

> W Do

prijevoz.

Globalna konkurencija porasla je temeljem medunarodne standardizacije i
homogenizacije proizvoda. Liberalizacijom trgovine postignuta je vrlo ucinkovita globalna
alokacija resursa, dok su telekomunikacije i prijevoz postali globalni sustav za prijenos
informacija, robe i ljudi. S porastom efikasnosti pomorskoprijevoznih usluga i luka kupovina
roba, sirovina i ostaloga postala je jo§ laksa, moguca gotovo svugdje. Medutim, stvarna
pokretacka snaga, koja stoji iza onoga Sto se naziva globalizacijom, jest neSto mnogo manje
uocljivo, a to su zapravo opadajuc¢i troSkovi medunarodnog transporta koji generiraju porast

trgovine.

2.3. Internacionalizacija poslovanja

Medunarodna odnosno svjetska ekonomija danas je duboko prozeta i odredena
internacionalizacijom poslovanja. Proces internacionalizacije predstavlja Sirenje ekonomske
aktivnosti izvan granica domaceg trzista, a to se reflektira ekstenzivnom ekonomskom politikom.
Internacionalizacija je i jedan od osnovnih elemenata globalizacije, koja osim Sirenja ekonomske
aktivnosti izvan granica nacionalne ekonomije obuhvaca i1 funkcionalnu integraciju takvih
medunarodno dislociranih aktivnosti, a to rezultira ponajprije kvalitativnim promjenama u
organizaciji ekonomskih aktivnosti.

Primarni je cilj svake nacionalne ekonomije $to uspjesnije ukljucivanje u medunarodnu
podjelu rada. Internacionalizacija poslovanja jedne nacionalne ekonomije odredena je stupnjem
internacionalizacije njezinih poslovnih subjekata, a posebno onih koji u najve¢oj mjeri sudjeluju

u ukupnom izvozu i uvozu, odnosno u medunarodnoj razmjeni pojedine drzave.’

"D. A., Ivo: Globalizacija i morsko brodarstvo, Sveugiliste u Dubrovniku, Dubrovnik, 2006.
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UspjesSnost jedne drZzave na medunarodnom trZistu odredena je konkurentskom
sposobnos$¢u svih njenih poslovnih subjekata ukljucenih u vanjskotrgovinsko poslovanje,
odnosno u medunarodnu razmjenu. U svemu tome kljucno je posjedovanje konkurentske
prednosti na temelju ¢ega se ostvaruje veca profitabilnost. Na globalnom svjetskom trzistu samo
one nacionalne ekonomije, odnosno poslovni subjekti tih nacionalnih ekonomija, ostvaruju
konkurentsku prednost kada su sposobne kreirati vecu ekonomsku vrijednost u odnosu na svoje
konkurente.

Prema geoprometnom polozZaju te prema predvidivoj trziSnoj ekspanziji u Sirem okruzenju
(prosirenju Europske unije, industrijski rast u tranzicijskim zemljama srednjojistocne i
jugoistocne Europe i povecanje vanjskotrgovinskih relacija) Hrvatska ima dobre predispozicije za
privla¢enje medunarodnih prometnih tokova. Medutim, gospodarska situacija i ciljevi prometnog
razvitka, s druge strane, odreduju mogucnosti intermodalnosti u razvojnoj koncepciji prometne
mreze.

U okviru aktivnosti usmjerenih k tome, Republika Hrvatska obvezala se na medunarodnoj
razini, potpisivanjem bilateralnih i multilateralnih sporazuma, uvoditi i razviti intermodalni
transport.

Neki od znacajnih sporazuma su:

1. Europski sporazum o glavnim medunarodnim linijjama kombiniranog transporta i

potrebnim uredajima (AGTC), 1994.,

2. Protokol o kombiniranom rijeCnom prijevozu proizaSao iz AGTC, 1997. u Becu,
3. Brijuni Paper i Bratislavska deklaracija, 1994. i 1995. godine,
4. Ugovor o medunarodnom cestovnom prijevozu izmedu Vlade Republike Hrvatske i Vlade

Republike Madarske, Republike Slovenije 1 Slovacke Republike, 1997. i 1998. godine.

OzZivljavanjem gospodarskih aktivnosti posljednjih nekoliko godina u Republici
Hrvatskoj, te planiranim otvaranjem prometnih koridora prema istoku i jugu mogao bi uslijediti
stalni razvoj 1 povecanje udjela intermodalnog transporta u ukupnom prometu roba. U
intermodalnom transportu u Republici Hrvatskoj ne primjenjuje se veéina postojecih suvremenih

transportnih tehnologija. Stoga ih je neophodno uskladiti s razvojem pojedinih prometnih grana.®

® Brnjac, Nikolina: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti Sveu¢ilista u Zagrebu, Zagreb,
2012., str. 15-143
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ZajedniCka prometna politika Europske unije predstavlja oblikovanje unutarnjeg trziSta
koje omogucuje slobodno kretanje ljudi, roba i usluga svim vrstama prometa. Povecanjem broja
Clanica Europske unije integriraju se i nacionalne mreze prometnica kako bi se oblikovala
transeuropska mreza prometnica (TEN-T).

Plan mreza prometnica utvrdila je Europska komisija 1996. godine s nekim korekcijama
1997. godine. Dinamika integracije ovisi o svakoj zemlji, tj. Clanici zasebno, a 2010. godina
utvrdena je kao krajnji rok izgradnje mreze. Glavni cilj je izgradnja potrebnih prometnica i
povezivanje nacionalnih mreza u jedinstvenu europsku mrezu, time bi se uklonila uska grla, a
udaljenije regije povezale u zajednicki sustav europskih prometnica. Uza sve to, ¢anice Europske
unije zele prosiriti europsku prometnu mrezu i na drzave izvan Europske unije kako bi bile bolje
povezane s trZziStem Azije. Posebice se to odnosi na drzave srednje i isto¢ne Europe. Kako bi se to
postiglo, stvara se paneuropska mreza prometnih koridora. Budu¢i da je stvaranje kvalitetne
komunikacije izmedu europskih drzava osnovni preduvjet za proces europske integracije,
Republika Hrvatska treba djelovati u pravcu kvalitetnoga prometnog povezivanja s Europom
kako bi zauzela odgovarajuu prometnu ulogu u europskim prostorima, ostvarila potpunu
integraciju sa suvremenom Europom i ekonomsku korist od Sirenja europskog trzista.

U procesu nastojanja za uspostavljanjem suvremene prometne mreze posebno su vazne
akcije Sto ih ve¢ vise godina provodi Ekonomska komisija za Europu Ujedinjenih naroda u vezi s
realizacijom projekata integralnog europskog prometnog sustava, i to mreZe europskih autocesta -
TEM i mreZe europskih Zeljeznica - TER. Cilj tih projekata je da se izgradnjom, rekonstrukcijom
i modernizacijom te medunarodne cestovne i zeljeznicke mreze razvije djelotvoran i medusobno
povezan zeljeznicki i kombinirani prometni sustav izmedu baltickih i isto¢énomediteranskih
drzava, te izmedu njih i drugih europskih drzava. Strategije rjeSavanja problema ravnoteze
izmedu razli¢itih prometnih grana, kabotaze tereta, integriranja pomorskog i rije¢nog transporta
koristenjem pomorskih autocesta, itd. orijentirane su na bolju upotrebu postojece infrastrukture,
te intermodalnost kao "prometno" rjeSenje za sve oblike transporta, provodenjem politike Bijele

knjige.’

° Brnjac, Nikolina: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti Sveu¢ilista u Zagrebu, Zagreb,
2012., str. 15-143
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Prema novoj Bijeloj knjizi Zeljeznicki promet, unutarnja plovidba i kratka obalna plovidba
imat ¢e vaznu ulogu u postizanju ciljeva koji su predstavljeni u sveobuhvatnoj prometnoj
strategiji Europske komisije, kako bi se izgradio konkurentan prometni sustav, strategija cilja
prema povecanju mobilnosti te otklanjanju glavnih prepreka u kljuénim podru¢jima kao Sto su
gorivo i zaposljavanje.

U isto vrijeme, taj prijedlog Komisije drasticno ¢e smanjiti ovisnost Europe o uvoznom
gorivu, te smanjiti emisije ugljika u prometu za 60 posto do 2050. Komisija je postavila deset
ciljeva kako bi postigla smanjenje emisije za 60 posto, izmedu ostalog:

1. do 2020. godine: potpuna implementacija sustava informacijske tehnologije,

2. do 2030. godine: potpuno funkcionalna europska multimodalna prometna mreza s dobrom

povezanos$c¢u glavnih morskih luka, Zeljeznice i unutarnje plovidbe,

3. do 2030. godine: premjeStanje 30 posto cestovnog tereta na dugim relacijama na
zeljeznicki ili vodni transport.

»Plan transporta za 2050." postavlja ciljeve za otklanjanje barijera i uskih grla u mnogim
kljuénim podruc¢jima koja se ti€u prometne infrastrukture i investicija, te inovacija i internog
triziSta. Takoder, postavlja razlicite ciljeve za razliCite tipove putovanja u gradovima, izmedu
gradova i na duge relacije. Prema tim ciljevima, 50 posto prometa putnika i tereta na srednjim
relacijama izmedu gradova trebalo bi biti premjesSteno s cesta na Zeljeznicu i vodni transport:

1. do 2030. godine 30 posto cestovnog prometa na relacijama preko 300 km trebalo bi biti
premjeSteno na vrste prometa kao $to su Zeljeznica i vodni transport, te za vise od 50
posto do 2050. godine,

2. potpuno funkcionalna mreza transportnih koridora Sirom Europe, koja ¢e osiguravati
objekte za efikasan transfer izmedu vrsta prometa (TEN-T temeljna mreza), treba biti
gotova do 2030. godine, dok do 2050. treba biti visokokvalitetna, s velikim kapacitetom,
te s odgovaraju¢im informacijskim uslugama,

3. do 2020. treba uspostaviti okvir za europski sustav informacija, upravljanja i placanja u

multimodalnom transportu, i za putnike i za teret.*

19 http://www.crup.hr/index.php?page=newsltem&id=129 (7.9.2015.)
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Bijelom knjigom Europska komisija krenula je naprijed, od prethodnog unimodalnog

pristupa prema povezanim strategijama u podru¢jima infrastrukture, inovacija i trzista.

2.4. Utjeca]j politike na intermodalni transport

U preoblikovanju europskoga prometnog trzista veliku ulogu imala je politika. Integracija
trzista Europe uklonila je barijere za medunarodni prijevoz. Uvodenje liberalizacije poboljsalo je
pristup stranim mrezama, stvorilo je jednake uvjete za iskoriStavanje prednosti kao i zaostravanje
konkurencije. Dok aktualna prijevozna politika ostaje neutralna u odnosu na razlicite vrste
prijevoza, njena primjena ipak daje prednost intermodalnom prijevozu.

Integriranje razlicitih vrsta prijevoza koje bi formiralo jedinstveni sustav jednostavnije je
uz uspjesnu primjenu politike, podupiruéi interoperabilnost. Ako se Zeli rast potraznje na trzistu
intermodalnog transporta, potrebna su poboljSanja unutar sustava. To znaci da se intermodalni
sustav mora pripremiti za apsorpciju predvidenog rasta potraznje i po mogucnosti zauzeti veci
udio na trZistu, tako potpomazuci promjene u vrstama prijevoza. PoboljSanja ne smiju rezultirati
time da podru¢ja s nizom transportnom potraznjom izgube svoju vezu s intermodalnim
transportnim sustavom. Pruzatelji usluga moraju biti voljni uloziti u intermodalnu transportnu
opremu i u razvoj integrirane intermodalne logistike, dok potrosaci moraju biti spremni koristiti
intermodalne prijevozne sustave. Stav korisnika ¢e ipak ovisiti o tome u kojoj mijeri ce
intermodalni transport uspjeti zadrzati svoje konkurencijske prednosti. Potreba za konkurentnséu
moze se ispuniti samo uspostavom Kkriterija i standarda kvalitete prijevoznog procesa.

Intermodalnost predstavlja bit zajednicke transportne politike i zadaca joj je povezati sve
odredbe donesene od komisije za svaki pojedinacni transportni oblik. Razvoj efikasnih logistickih
rjeSenja ne samo cestovnog prijevoza sa svim eksternim troSkovima smatra se efikasnom
europskom perspektivom za izbjegavanje neodrzive mobilnosti. Intermodalnost se moze
definirati kao prijevoz od vrata do vrata koriStenjem najmanje dvaju razli¢itih transportnih

sredstava u integriranom obliku.**

1 Brnjac, Nikolina: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti Sveugilista u Zagrebu, Zagreb,
2012., str. 15-143
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Intermodalnost je indikator kvalitete integracije transportnih oblika. Prema misljenju
Komisije, ekonomski temelj za intermodalnost je da se oni transportni oblici koji pokazuju
pozeljne ekonomske i organizaciiske individualne karakteristike mogu integrirati u proces
prijevoza od vrata do vrata da bi se poboljSala efikasnost ukupnog transportnog sustava.

U teoriji to bi se moglo smatrati idealnim, ali u praksi kombinirani transport i dalje prate
odredeni problemi koje je potrebno rijesiti. Zahtjevi industrijskog trziSta se mijenjaju, a s njim i
zahtjevi intermodalnosti. Globalizacijom trzista proizvodni proces i zivotni cikius proizvoda
skratili su se povecavajuci ocekivanja industrije za “just in time” logistickim rjeSenjima. U isto
vrijeme natjecanjem na globalnim trZistima povecao se broj ,igraca” i ciljevi nabavnih i
distribucijskih lanaca. Cilj je razviti okvir za optimalnu integraciju razlicitih transportnih oblika
tako da se omoguci Sto efikasnije i troSkovno - efektivno koriStenje transportnog sustava pomocu
korisne orijentacije prijevoza "od vrata do vrata” i tom uslugom poticati natjecanje izmedu

transportnih operatera. 2

12 Brnjac, Nikolina: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti Sveugilista u Zagrebu, Zagreb,
2012., str. 15-143
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Transportni oblik - regulative i

Usluga + logisticka potpora

T 17

QTQM?MQMQ

Transportni lanac: prijevoz i infrastruktura

Veza/Prijevoz Cvor/Terminal
jednim transportnim
oblikom

Slika 1. Intermodalni transportni lanac
(Izvor: Brnjac, Nikolina: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet
prometnih znanosti SveuciliSta u Zagrebu, Zagreb, 2012., str. 15-143)

Da bi se postigli ti ciljevi, integracija izmedu transportnih oblika mora se uskladiti i
izmedu infrastrukture, hardvera (teretnih jedinica, vozila, telekomunikacije), radnji i usluga kao i
regulative.

Politika razvoja kombiranog transporta ovisi o ¢etiri glavna ¢cimbenika:

1. slobodan pristup europskoj Zeljeznickoj mrezi,

2. mjere za promicanje kombiniranog transporta,
3. poticanje natjecanja u zeljeznickom sektoru,
4

ravnomjerne cijene svih transportnih oblika.™

3 Brnjac, Nikolina: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti Sveugilista u Zagrebu, Zagreb,
2012., str. 15-143
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Proces liberalizacije predstavlja neophodnu reformu Zeljeznica EU i buducih ¢lanica.
Jedan od glavnih ciljeva EU je stvaranje jedinstvenog trzista i osiguranje slobode usluge. lako je
liberalizacija zeljezni¢kog trziSta zapocela direktivom rezultati su donekle pozitivni. Unato¢
direktivama: razdvajanje infrastrukture od prijevoza i pristup mrezi, jedna Zeljezni¢ka kompanija
jo$ uvijek dominira u svakoj europskoj zemlji.

U praksi, inherentna su se svojstva kombiniranog prijevoza pokazala konkurentnim po
svojoj prirodi budu¢i da kombiniraju znacajnu fleksibilnost pristupa koju su postigla HGV
(teretna vozila) s efikasnosc¢u koja proiziazi iz omasovljavanja (bulk - rasuti teret) prijevoza
Zeljeznicom na velike udaljenosti. Da bi se na ucinkovit na¢in konsolidirala i razvila pozicija
kombiniranog transporta na trziSitu, razni ¢e "igrac¢i" morati promisljati od sada na jedan vise
«europski» nacin, i djelovati u skladu s pravilima trziSne ekonomije. Prednosti u vezi s
kombiniranim transportnim sustavom doci ¢e do punog izrazaja tek kada konkurencija izmedu
kombiniranog cestovno - Zeljeznickog prijevoza i Cistog cestovnog prijevoza postane predmetom
usporedivih uvjeta. Osim razlicitih tehnickih karakteristika teretnih vozila (HGV) i Zeljeznice,
koje utjecu na njihovu relativnu slobodu kretanja na europskoj razini (u sluc¢aju zeljeznice, razlike
u kolosijecima i nacinu opskrbe energijom i sustavima signalizacije glavni su ¢imbenici u tome),
trenutno su politicke i administrativne zapreke te koje predstavljaju najvecu prepreku slobodnom
pristupu trizistu europskih zeljeznica.

Jedan od glavnih ciljeva EU je stvaranje jedinstvenog trzista i slobode usluge. Zbog
¢injenice da je Zeljeznicko trziSte organizirano kao nacionalna kompanija, rezultat je pad udjela
na trzistu i zato je potrebna postupna liberalizacija za aktiviranje trzista. lako je liberalizacija
europskih zeljeznica ve¢ zapocela, do sada nisu postignuti ocekivani rezultati. Sva dosadasnja
iskustva su pokazala da minimalni zahtjevi odredeni direktivom o razdvajanju infrastrukture i
prijevoza u ¢isto administrativnim dijelovima nije dovoljna. Samo potpuna institucijska
separacija u dvije neovisne kompanije mzle jamciti jednake uvjete za sve Zeljeznicke kompanije.
Zraéni promet i Europski sektor telekomunikacija daju prikaz uspjeha da deregulacija i

liberalizacija mogu dovesti do uspje$nog otvaranja trzista.*

Y Brnjac, Nikolina: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti Sveugilista u Zagrebu, Zagreb,
2012., str. 15-143
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Prema njihovom primjeru samo slobodan pristup mrezi svim kvalificiranim kandidatima
predstavlja klju¢ za liberalizaciju i revitalizaciju zeljeznickoga teretnog transporta u Europi. Ako
zeljeznicke kompanije Zele sacuvati svoj udio na teretno - transportnom trzistu, moraju se razviti
iz nacionalnih transportnih kompanija u kompanije na europskoj razini djelovanja. Kao Sto se
cestovnim prijevozom slobodno putuje europskim autocestama, tako bi i Zeljeznicke kompanije
trebale biti u moguénosti poslati puni vlak prugama Europe Koriste¢i nacionalne mreze
zeljeznickih pruga.

Efektivna zastita privatnih kompanija trenuta¢no aktivnih na Zeljezni¢kom trzistu jedan je
od bitnih uvjeta liberalizacije. Da bi poboljSali proces liberalizacije i natjecanje Zeljeznickog
transportnog procesa, Vije¢e ministara transporta EU prihvatilo je niz mjera:

1. definiranje transeuropske zeljeznicke mreze za teretni promet (TERFN), omogucujuci
pristup lukama i terminalima,

2. razdvajanje infrastrukture i prijevoza,

3. stvaranje sustava za infrastrukturne troskove,

4. slobodan pristup TERFN mrezi za sve licencirane zeljeznicke kompanije na teritoriju

Europske unije,

5. pravila bez razlika u pristupu mrezi,
6. strategija ciljana ka poboljSanju interoperabilnosti i smanjivanju uskih grla.

Iz toga se moze napraviti paket mjera poboljSanja kombiniranog transporta.

Glavni cilj operatera KT u slucaju flagrantno loSe kvalitete je promjena kompanije koja
im pruza Zeljeznicke usluge, a da pri tome zadrZe svoje slotove (pravo prijevoza). Taj bi se
problem mogao razmotriti na drugi nac¢in kad bi menadzeri infrastrukture vodili registar
(zapisnik) o tome u cije ime zeljeznicke kompanije rezerviraju slotove, npr. za svoje vlastite
aktivnosti ili za nekog odredenog partnera / kupca. Pravo na te slotove tada bi pripadalo uredno
ubiljezenoj (registriranoj) komercijalnoj instanciji. Prodavanje (prepustanje) slotova drugoj
zeljezickoj kompaniji ne bi se u tom slucaju smatralo kao preprodaja slotova - Sto je

zabranjeno.™

> Brnjac, Nikolina: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti Sveugilista u Zagrebu, Zagreb,
2012., str. 15-143
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Osim toga, registrirani bi partner trebao imati pravo na odredene informacije izravno od
infrastrukturnog menadzera (kao Sto su, u fazi planiranja, indikacije s obzirom na prilagodbe
voznom redu koje bi mozda bile potrebne ili zahtijevane, tijekom daljnjih radnji, informacije o
nepravilnostima, ogranicenjima kapaciteta u odredeno doba dana ili popravcima. Do sada
stvaranje legalnih uvjeta za Zeljezni¢ku liberalizaciju nema ocekivane efekte. Visoki troskovi
zeljeznicke infrastrukture predstavljaju veliku manu za zeljeznicki teretni promet u usporedbi s
drugim transportnim oblicima.

TroSkovi koriStenja infrastrukture mogu biti ¢ak 50 posto od ukupnih transportnih
troSkova. U buduénosti ta ravnoteza moze se ispraviti samo uskladenim sustavom
infrastrukturnih troSkova za sve transportne oblike. Odredivanje pravedne cijene zahtijeva i
sagledavanje eksternih troSkova.

Drugi uvjet za stvaranje jednakih mogucnosti za Zeljezni¢ki transport je smanjenje
tehnickih prepreka. Samo ¢e interoperabilnost omoguciti zeljeznickom transportu da iskoristi
svoje prednosti u medunarodnom transportu. Medunarodna zada¢a EU-a je pomaganje drzava i
kompanija koje ¢e napustiti svoj individualni sustav i zamijeniti ga medunarodnim. Kako
pristupacnost Zeljeznickoj infrastrukturi ovisi 0 dobroj povezanosti u lancu, eliminacija uskih grla
I proSirenje kapaciteta Zeljeznicke infrastrukture moraju bit glavne toc¢ke razvoja transportne
politike. Europska komisija trebala bi ¢initi ve¢ pritisak na zemlje ¢lanice da krenu u pravcu
liberalizacije, npr. subvencijama za ulaganje u infrastrukturu.

U kombiniranom transportu glavni korisnici Zeljezni¢kog transporta su operateri Koji
trenutacno cine 90 posto kombiniranog transporta. Proteklih godina usavrsili su tehnicke i
organizacijske stavke kombiniranog transporta u suradnji sa Zeljeznickim kompanijama. To je
omogucilo Zeljeznickim kompanijama vecu ekonomsku vrijednost na trZiStu. Samo zemlje
¢lanice UIRR-a imaju ¢ak 65 posto trziSta, preusmjeravajuci teretne jedinice u iznosu od oko 5
milijuna standardnih jedinica (TEU) ili u koli¢ini dnevnog prekrcaja na Zeljeznicku mrezu 9000

cestovnih transporta na velike udaljenosti.*®

' Brnjac, Nikolina: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti Sveugilista u Zagrebu, Zagreb,
2012., str. 15-143
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3. Razvoj infrastrukture intermodalnog transporta

Kako je globalizacija uvelike povecala protok robe izmedu zemalja, tj. luka, morala se
razviti 1 infrastruktura potrebna da podnese sav taj teret. Poveéanjem brodskih kapaciteta
povecale su se i luke koje moraju primiti brodove na utovar ili istovar. Upravo je globalizacija
dovela do izgradnji danas najve¢ih luka svijeta (tablica 1.). Oko luka potrebno je izgraditi
potrebnu prometnu infrastrukturu (Zeljeznica, cesta) kako bi se luka spojila sa ostalom

prometnom infrastrukturom zemlje.

Tablica 1. Neke od najveéih luka svijeta po prometu TEU-a

Redni br. Luka Promet 2013. (tisu¢a TEU-a)
1 Shanghai, Kina 33,617
2 Singapore, Singapur 32,240
3. Shenzhen, Kina 23,280
4 Hong Kong, Kina 22,352
5 Busan, Juzna Koreja 17,690
11. Rotterdam, Nizozemska 11,621

Izvor: http://www.worldshipping.org/about-the-industry/global-trade/top-50-world-container-
ports (8.9.2015.)

Prvih deset najprometnijih luka svijeta nalaze se u Kini, Singapuru, Juznoj Koreji i
Ujedinjenim Arapskim Emiratima, tek na jedanaestom mjestu dolazi prva europska luka, Luka
Rotterdam, na petnaestom mjestu, s 9.302.000 TEU-a, nalazi se Luka Hamburg. Za usporedbu,
Luka Rijeka je 2014. imala promet od 102.339 TEU-a.*

7 http://www.worldshipping.org/about-the-industry/global-trade/top-50-world-container-ports (8.9.2015.)
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3.1. Karakteristike intermodalnog transporta

Intermodalnost je karakteristika transportnog sustava koji dopusta da se upotrijebe barem
dvije razli¢ite transportne grane na jedan integrirani nacin u transportnom lancu «od vrata do
vrata», Sto je pokazatelj kvalitete stupnja integracije izmedu razli€itih transportnih grana.

Cilj intermodalnog transporta je takav prijevoz robe gdje se veéi dio prometa odvija
Zeljeznicom, unutarnjim vodenim putevima ili oceanskim brodovima, a pocetni i zavrsni cestovni
dio puta je Sto je moguce krac¢i. Jedna od definicija intermodalnog transporta je i ona koju je
istaknula Konferencija europskih ministara za promet (eng. European Conference of Minsters of
Transport, CEMT) koja glasi: ,,Intermodalni transport je kretanje robe (u jednoj te istoj ukrcajnoj
jedinici ili vozilu), pri kojem se uzastopno koristi viSe razliitih grana transporta, bez rukovanja
samom robom kod promjene transportne grane®.

Intermodalni prijevoz definiraju sljedeca nacela:

e posiljatelj i primatelj robe se nalaze u dvije razliite zemlje,

e prijevoz robe odvija se najmanje s dva prijevozna sredstva iz dviju prometnih grana,

e sveukupni prijevozni proces temelji se na jednom ugovoru o prijevozu,

e sveukupni prijevozni proces obavlja se samo s jednom prijevoznom ispravom,

e organizira ga samo jedan poduzetnik intermodalnog prijevoza koji na sebe preuzima

odgovornost za robu na cijelom prijevoznom putu.*®

'8 Brnjac, Nikolina: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti Sveu¢ilista u Zagrebu, Zagreb,
2012, str. 15-143
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3.2. Prednosti intermodalnog prometa

Prednost intermodalnog transporta je ta $§to omogucuje u jednom putovanju kombinaciju
specificnih prednosti svake transportne grane: fleksibilnost cestovnog prijevoza, veliki kapacitet
zeljeznice 1 niske troskove prijevoza unutarnjim plovnim putovima i morem, na najbolji mogu¢i
nacin.

Zadaca intermodalnog transporta ocituje se u:
e uklanjanju sistemskih nedostataka Zeljeznickog teretnog prijevoza (neelasti¢nost, krutost,
nemogucnost otpreme od vrata do vrata),
e spajanju komparativne prednosti Zeljeznickog i cestovnog teretnog prijevoza u optimalnu
cjelinu korisnika prijevoza

- zeljeznicki prijevoz: velike udaljenosti, masovni prijevoz

- cestovne prednosti: fleksibilni dostavni kamionski prijevoz od terminala do vrata,

e zaStiti okoliSa, usStedi energije, smanjenju eksternih troSkova koji su posljedica
transportnih djelatnosti.

Najvaznija intermodalna funkcija ostvaruje se na terminalu koji treba osigurati u¢inkovit
kontinuitet unutar transportnog lanca. Kad roba stigne na terminal blizu odredisSta ona se razdvaja
u manje posiljke za transfer do lokalnih ili regionalnih robno distributivnih centara.

Temeljne razloge za instaliranje i razvoj intermodalnog prometa mogu se naci u zelji
CovjeCanstva da ¢im uspjeSnije rijeSi pitanje aktualnog svjetskog fenomena 3E (ekologije,
energije i ekonomije). U okolnostima kada je koli¢ina i kvaliteta transportnih usluga u stalnom
porastu i kada cestovni promet predstavlja najveéeg potrosaca fosilnih goriva, pojavljuje se
problem njegove ekoloske, energetske i ekonomske neodrzivosti. Svjetska zajednica, pa tako i
EU svojim instrumentima prometno-gospodarske politike odluéile su poticati sve drzave da
svojim internim mjerama prometno-gospodarske politike poti¢u maksimalno koristenje
zeljeznice, pomorske i unutarnje plovidbe, a cestovni promet upotrebljavaju samo na podrucju
pocetnih i1 zavrSnih tehnoloskih operacija, jer druge grane ne mogu osigurati prijevoz od vrata do

vrata.®

9 Milog, I.: Tehnologija i organizacija intermodalnog prometa, Veleugilite u Rijeci, Rijeka 2011., str. 128
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4. Intermodalne transportne mreze

Kriteriji za definiranje mreze intermodalnih terminala ne mogu se prepoznati dok se ne
definiraju elementi, procesi i subjekti intermodalnog transporta i njihov medusobni utjecaj. Prvi
korak pri opisivanju intermodalnih transportnih mreza sastoji se u opisivanju pojedinih uloga
sudionika u intermodalnom transportu. Potraznja u intermodalnom transportu generirana je od
potencijalnih subjekata: vrSitelj prijevoza, nositelj prijevoza, courier/integrator, operater u

intermoalnom transportu (ITO), posiljatelj robe, "Full trailer load™ kao i javni sektor.

4.1. Intermodalni sustav

Za ucinkovito analiziranje intermodalnog sustava potrebno ga je podijeliti na dva
podsustava. Prvi podsustav je fizi¢ki koji se sastoji od infrastrukture i transportne opreme.
Infrastruktura se sastoji od ¢vorova i linija (veza). MreZa sastavljena od ¢vorova i linija naziva se
fizicka intermodalna transportna mreZa. Linije su u ovisnosti o transportnim oblicima: npr.
Zeljeznice, ceste, unutarnji plovni putovi. Cvorovi predstavljaju intermodalne terminate, npr.
luke, aerodrome i sl.. Transportna oprema ukljucuje vozni park (kamioni, vlakovi, brodovi...) i
intermodalne teretne jedinice (kontejnere, palete...). Linije ukljucuju sljedec¢e transportne modove
(oblike):

1. cestovni transport,

2. Zzeljeznicki transport,

3. pomorski transport,

4. unutarnje plovne putove,
5

zragni transport.?

% Brnjac, Nikolina: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti Sveu¢ilista u Zagrebu, Zagreb,
2012., str. 15-143
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Intermodalni transportni sustav

— ~.

Fizi¢ki podsustay [* Informacije i » Usluzni podsustav
kominikacije
\ 4
Intermodalna Transportna
transportna
mreza
/ ] \\
Cvorovi Intermodalne Intermodalne Vozni park
veze kroz transportne
linije jedinice

Slika 2. Intermodalni transportni sustav
(Izvor: Brnjac, Nikolina; Intermodalni transportni sustavi, Fakultet

prometnih znanosti, Sveuciliste u Zagrebu, Zagreb, 2012., str. 15-143)

Isporucitelji infrastrukture fizickog dijela intermodalne mreze predstavljaju jednu grupu
aktera - subjekata unutar sustava. To su Zeljeznic¢ki operateri, terminalni operateri, vlasnici
cestovnih koncesija i vlasnici unutarnjih plovnih putova.

Podsustav usluga pruza usluge unutar intermodalnog transportnog sustava. Usluzni akteri
predstavljaju drugu grupu koja ukljucuje niz kompanija i organizacija koje pruZaju usluge
(Spediteri, posiljatelji, morski prijevoznici, cestovne kompanije...). Upravo oni omoguéuju
prijevoz izmedu ¢vorova fizicke intermodalne transportne mreze. Oni nude i druge usluge, kao

distribuciju, skladistenje i administraciju.?

1 Brnjac, Nikolina: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti Sveu¢ilista u Zagrebu, Zagreb,
2012., str. 15-143
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Najveci konkurent intermodalnom prijevozu je cestovni prijevoz. Dva glavna razloga za
koriStenje intermodalnog transporta su:
1. niZacijena,
2. bolje organizirana logisti¢ka struktura.
Kompanije najviSe odabiru cestovni prijevoz zbog njegove fleksibilnosti i brzine.

Intermodalni transport nudi niZu cijenu, bolju logisticku organizaciju i vecu sigurnost tereta.

kracée vrijeme priprema

veca pouzdanost

veca fleksibilnost

bolje opremljeno osoblje

bolji pristup ugovaracima

bolja kontrola sustava

veca sigurnost

nize cijene

bolja logisti¢ka struktura

manjak usluga

idr

Grafikon 1. Odabirni ¢imbenici izmedu cestovnog i intermodalnog transporta
(Izvor: Brnjac, Nikolina; Intermodalni transportni sustavi; Fakultet prometnih
znanosti Sveuciliste u Zagrebu, Zagreb, 2012., str. 15-143)
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Sustav intermodalnog transporta podrazumijeva specijalizirane teretne manipulativne
jedinice i njima prilagodena sredstva, mrezu terminala kao transfernih to¢aka razli¢itih prometnih
modova, prometnu infrastrukturu, organizaciju transporta, intermodalne transportne operatere,
strategije logistickih lanaca i telematske sustave.

Intermodalni transportni lanac je nositelj fizicke realizacije robnog toka i u tom smislu
integrator pojedinin modova. Terminal kao jedna komponenta u konceptu intermodalne
integracije u osnovi je transferna tocka moda. Gledano s aspekta moda transporta koje opsluzuju,
terminali mogu biti transferne toCke za razli¢ite kombinacije modova.

U ovisnosti o karakteristikama zahtjeva pojavljuju se razliita rjeSenja terminala, kako u
smislu primijenjenih tehnologija intermodalnog transporta tako i organizacije transporta.
Intermodalni transportni lanac sastoji se od spajanja, povezivanja, promjene transportnog moda i
razdvajanja. Spajanje je proces sakupljanja i konsolidacije tereta na terminalima. Terminal se
nalazi na mjestu spajanja lokalnog i regionalnog sustava distribucije. Proces spajanja ukljucuje
aktivnosti koje su blisko povezane s proizvodnom funkcijom, pakiranjem i skladistenjem.
Povezivanje predstavlja utvrden prometni tok (teretni vlak, kontejnerski brod) izmedu najmanje
dvaju terminala, koji se odvija na podru¢ju nacionalnog ili medunarodnog sustava distribucije
tereta. Promjena transportnog moda je najbitniji proces u intermodalnom transportnom lancu. Taj
proces se odvija u terminalima. Terminal osiguravaju efikasan kontinuitet unutar transportnog
lanca. Razdvajanjem se teret koji je stigao u terminal koji se nalazi u blizini njegovog odredista
rastavlja i prenosi u lokalni, odnosno regionalni, sustav distribucije. Ovaj proces je povezan sa

potrodnjom, i preteZno se ostvaruje u podruju grada.?

%2 Brnjac, Nikolina: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti Sveuéilista u Zagrebu, Zagreb,
2012., str. 15-143
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Subjekti u intermodalnom transportu moraju dobro poznavati pojave, meduodnose,
ogranicenja i veze unutar elemenata i procesa u intermodalnom transportu.
Subjekti su sljedeci:

1. VrSitelj prijevoza: kompanija, pravno ili fizicko lice u cestovnom teretnom prometu koji
nudi dva ili vise motornih vozila, koja dimenzijama i kapacitetom odgovaraju vaze¢im
zakonima.

2. Nositelj prijevoza: transportni operater koji pruza sabirno-distributivne usluge, slanje i
isporuku manjih poSiljki (obi¢no sredstvima cestovnog transporta) za viSe gravitacijskih
podrucja, istovremeno opsluZuju¢i mrezu lanaca drugih operatera sa slicnim
karakteristikama. Te usluge moze obavljati i «treca strana» vlastitim sredstvima transporta
(Spediter). On takoder izvrSava logisticke zadatke skladiStenja odlazecée i dolazecée robe,
kao i postupne distribucije (u skladu s narudzbama).

3. «franc. Courier / integrator»: velika transportna kompanija, koja obi¢no radi na razini
kontinenta ili na globalnoj razini, s osnovnom uslugom transporta od vrata do vrata
koverti i manjih poSiljaka. Nedavni razvoj u tom podrucju prosirio je podruc¢je njihovih
radnji u sektore cija se vaznost stalno povecava: globalna posta i integrirane logisticke
usluge, u kojima je naglasak na pracenju tokova robe u stvarnom vremenu, a posebno
kada je u pitanju "just in time" menadzment. Lokalne usluge, koje se obavljaju cestovnim
transportom obic¢no su integrirane s onima na medunarodnoj interkontinentalnoj razini,
koje se obavljaju zrakoplovnim transportom, obi¢no prijevoznim sredstvima u vlasnistvu
kompanije.

4. Operater u intermodalnom transportu (ITO): kompanija koja sveobuhvatnom poslovnom
politikom pruza uslugu transporta od vrata do vrata koristec¢i bilo koji oblik transporta
(kopnom, morem, zrakom), koji je za taj transport najpogodniji. Ta aktivnost se obavlja
vozilima «trece strane», integriraju¢i razlicite faze transporta i razlicite oblike u jedan tok,

koji moZe izravno ili posredno pokrivati jedan ili vise kontinenata.?®

% Brnjac, Nikolina: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti Sveu¢ilista u Zagrebu, Zagreb,
2012., str. 15-143
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5. Posiljatelj robe: pravna osoba ili kompanija koja, uglavhom, organizira transport u ime
korisnika na drzavnoj ili medunarodnoj razini (kada su ukljucene i carinske formalnosti).
Posiljatelji koriste vlastita vozila ili vozila «trece strane». Njihovi zadaci obuhvacaju i
grupiranje robe i pomocéne usluge (na primjer pakiranje). Sto se ti¢e odgovornosti,
referentna je regulativa na drzavnoj razini koja moze biti razlic¢ita za razlicite kategorije
posiljatelja.

6. «eng. Full trailer load»: podrazumijeva realizaciju neprekidnoga transportnog lanca od

isporucitelja do korisnika materijalnih dobara.

Osim navedenih sudionika u intermodalnom transportu sudjeluje i javni sektor:

1. "Menadzeri infrastrukture”: njihova zadaca je da se postojeca infrastruktura najbolje
odrzava i iskoriStava. Oni odreduju i infrastrukturne kapacitete tzv. slots (prava
prijevoza).

2. "Lucke uprave" - upravljaju podrucjem luke i razvijaju usluge i postrojenja za prekrcaj,
transport i druge logisticke usluge.

3. "Regionalne javne uprave" - imaju slicnu ulogu kao luke. One upravljaju robno -

transportnim centrima ili logistickim parkovima potic¢uci intermodalni transport.

Tu bi se takoder mogle pridruziti i Europska komisija, Europski parlament, Ujedinjeni
narodi, Europska konferencija ministara transporta (CEMT). Njihova uloga je viSe strateSka i
posredna, a sastoji se od medunarodne koordinacije i razvoja zajednic¢ke transportne politike.
Transportno udruzenje, kao EIA (Europan Intermodal Association), koje ima status nedrzavne

organizacije Stiti poslovne interese intermodalnog sektora, stimulirajuci potrebne inicijative.?*

% Brnjac, Nikolina: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti Sveu¢ilista u Zagrebu, Zagreb,
2012., str. 15-143
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4.2. Churchmanov sustavni pristup intermodalnom transportu

Churchmanov sustavni pristup smatra se najzahtjevnijim sustavom u analiziranju
intermodalnog transportnog sustava, ali samo kada se u potpunosti prihvac¢a ¢injenica da se
trenutacni europski intermodalni prometni sustav joS uvijek u potpunosti ne kvalificira po
Churchmanovoj sustavnoj definiciji.

On definira pet osnovnih aspekata sustava:
cilj,
okruzenje (¢imbenici koji utjecu na sustav ali se na njih ne moze utjecati unutar sustava),

resurse (¢imbenici koji utjecu na sustav ali na njih se moze utjecati unutar sustava),

> W

komponente (komponente su usko povezane s resursima i one imaju najmanje po jedan
resurs dok svaki resurs pripada komponenti),
5. menadzment sustava.

Cilj sustava nije moguce u potpunosti definirati jer komponente/subjekti opéenito imaju
razlicite ciljeve i razloge za pristup sustavu. Potrebno je definirati mjerljive ciljeve. TeSko je
odrediti okruZenje sustava zbog toga Sto se mreza dijeli izmedu aktera i razli¢itih transportnih
modova. Svi resursi se ne mogu u potpunosti prilagoditi bilo kojoj komponenti jer se dijele s
drugim sustavima, npr. unimodalni transportni sustav. Postoji opéeniti manjak menadzmenta.

Prvi korak analiziranja prema Churchmanovom sustavnom pristupu je odrediti niZe
ciljeve sustava. Cilj intermodalnog transportnog sustava definiran je kao transport intermodalnih
transportnih jedinica od posiljatelja do primatelja. Rezultat tog cilja je profit koji je maksimalan i
koji se dijeli na sve komponente sustava. Podjela profita je uvijek delikatan zadatak jer akteri
sustava mogu imati i druge izvore zarade i zbog toga bi mogli imati druge ciljeve za svoje

sudjelovanje. Kako se mnogo resursa dijeli s drugim sustavima, tesko je mjeriti troskove.?

% \Woxenius, J.: Development off small — scele intermodal freight transportation in a system context, Department of
Logistics Chalmers University of Tehnology S-412 Goteborg, Svedska, 1998, str. 50
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Sljedeci korak je odrediti sustavno okruZenje, intermodalni transportni sustav moze se
opisati pomocu cetiri glavne aktivnosti:
1. cestovni prijevoz,
2. terminali,
3. Zzeljeznicki prijevoz i upravljanje,
4

planiranje i marketinske aktivnosti.

Tu pripada i vodni prijevoz. Ukrcaj robe u ITU (intermodalne transportne jedinice)
obavlja posiljatelj ili Spediter ako se roba grupira u robnim terminalima. Pretpostavlja se da se
ukrcaj obavlja izvan sustava i da on pripada okolini. Granica se u transportnom lancu nalazi na
mjestima gdje se pune intermodalne transportne jedinice prije intermodalnog transporta. Druga
granica sustava je na mjestu iskrcaja ITU jedinica. Na potraznju transportnih usluga utjece cijena
i kvaliteta transporta, ali je potraznja dio okruZenja, jer nije izravno kontrolirana sustavom.
Dodatni ¢imbenik okruzenja su politicke odluke (mogu biti ekonomskog oblika kao subvencije ili
takse, te zakonodavne kao zakoni ili regulative), infrastruktura i natjecanje ostalih transportnih
oblika. Natjecanje medu modovima je naj¢eS¢e izmedu unimodalnog cestovnog transporta ili
zeljeznickog transporta 1 obalne plovidbe 1 barzi na unutarnjim plovnim putovima. Dugoroc¢no,
zbog toga Sto zeljeznicka administracija u nekim zemljama jo§ uvijek kontrolira kolosijeke,
sustav moZe utjecati na ulaganja u infrastrukturu potraznjom. Takoder se moze utjecati na
politi¢ke odluke putem lobirajuc¢ih organizacija ili medija.

Resursi transporta i transfera distribuiraju se putem prethodno navedenih aktivnosti.
Kontrola i planiranje su dodani kao generalni resursi, kontrolirani odredenim akterima u
transportnom lancu povezani s administrativnim i produktivnim sustavima. Tehnologija pripada
dijelu hardverskog resursa i kao takva pripada unutar granica sustava. lzraz komponente koristi

se poistovijeceno s akterima.?®

% \Woxenius, J.: Development off small — scele intermodal freight transportation in a system context, Department of
Logistics Chalmers University of Tehnology S-412 Goteborg, Svedska, 1998., str. 50
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MenadZzment sustava teSko je definirati jer sustav nije organizacija s formalnim
menadZzmentom. Dakle, veza izmedu komponenata intermodalnog transportnog sustava ne moze
se okarakterizirati kao primanje i izdavanje naredbi i direktiva, putem pregovora i dogovora. Za
Speditere i intermodalne kompanije moze se re¢i da imaju veéu upravljatku ulogu od ostalih
aktera u intermodalnom transportu. S definiranim sustavnim ograni¢enjem moze se zakljuciti da
su Spediteri korisnici ako oni sami zastupaju posiljatelja i kao takvi imaju veliki utjecaj na sustav.
Intermodalne transportne kompanije imaju zadatak kontrolirati ponaSanje sustava, pracenjem
rada Speditera i prijevoznika (UIRR), kao i Zeljeznickih administracija (ICF-a i nacionalnih
zeljeznickih kompanija).

Krajnji korisnici sustava uvijek su kona¢nim analizama posiljatelji, ali prema sustavnom
ograniCenju Spediteri se mogu smatrati korisnicima kad se prevozi op¢i teret sjedinjen u
intermodalne teretne jedinice ili kad rade unajmljeni za poSiljatelje. MoZe se zaklju¢iti da ne
postoje glavni menadzeri i ,,upravljaci" na najvi$oj razini sustava. Upravljanje i planiranje
intermodalnog transporta obavlja se zajedno sa zastupnicima svih komponenata. Kreiranje
rasporeda intermodalne transportne kompanije obavljaju zajedno sa Zeljeznickim kompanijama.
Spediteri rezerviraju mjesta za ITU jedinice na vlaku, kontaktirajuéi pri tome terminale i
unajmljuju prijevoznike za lokalni cestovni prijevoz. Za te radnje moze se re¢i da su planske.
Terminali takoder planiraju ukrcaj i formiranje vlakova i za te radnje se kaze da su redovne. Zbog
toga se osoblje, Spediteri i intermodalne transportne kompanije mogu nazivati upravljacima,

odnosno operaterima intermodalnog transporta.?’

2" \Woxenius, J.: Development off small — scele intermodal freight transportation in a system context, Department of
Logistics Chalmers University of Tehnology S-412 Goteborg, Svedska, 1998., str. 50
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4.3. Mrezni pristup primijenjen u intermodalnom transportu

Transport se moze definirati kao potraznja koja stvara vremensku i prostornu korisnost
premjestajuéi robu i poveéavajuéi joj vrijednost kad za njom postoji potreba.?® Prema Lumsdenu
Transportni sustav prijevoza robe se karakterizira kao sekvencijalni prijevoz robe izmedu mjesta
pristupa i potraznje odnosno terminala/¢vorova®. Cvor je mjesto, destinacija ili tocka prekreaja
gdje se obavlja ukrcaj i iskrcaj, sortiranje, slaganje izmedu prometnih grana. Veze predstavljaju
transport i prijevoz aktivnosti koje spajaju ¢vorove stvarajuéi transportnu mrezu. Spajajuci sva
polazista i destinacije s dovoljnim brojem prekrcajnih ¢vorova prikazuje se transportna mreza.

Globalizacija nabavnog lanca indicira da prijevoznici ¢esto smatraju pozeljnim dati pod
ugovaranje usluge kojima se povecava vrijednost, kao §to su pakiranje, pruzateljima logistickih
usluga na strateSki lociranim ¢vorovima. Veze i ¢vorovi se Koriste u transportnom modeliranju.
Prijevozna sredstva vezama povezuju ¢vorove. Za ¢vorove se koristi naziv terminal iako je
potrebno tocno specificirati naziv (luka, aerodorom, kopneni terminal). U praksi je ¢est naziv

terminal, ,,gateway", ,,hub", teretna stanica ili, dok se koristi, kao prekrcajni ¢vor.

N Cvor O

O O O Veze /

Slika 3. Transportni mrezni model | transportne mreze
(Izvor: Roso, V; Emergency and significance of dray ports, Chalmers University

of tehnology, Goteborg, Sweden, 2006., str.7)

% Roso, V.: Emergency and significance of dray ports, Chalmers University of tehnology, Goteborg, Svedska, 2006.,
str.7
 |Lumsden, K: Logistikens grunder, Lund, Studenliteratur, 1998.
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Slika 4. Mrezni model “gateway”
(Izvor: Roso, V; Emergency and significance of dray ports, Chalmers University
of tehnology, Goteborg, Sweden, 2006., str.12)

Transportni sustav se uvijek oblikovao prema geografskim uvjetima kao i prema potraznji
za transportom koja je odredena koli¢inom robe za prijevoz i kvalitetom usluge. Glavna ideja ili
zamisao intermodalnog transporta je sve ekonomske i operacijske prednosti razlic¢itih transportnih
modova spojiti u jedan transportni lanac da bi se poboljSala efikasnost transportnog lanca i
cjelokupnog transportnog sustava. Kod intermodalnih terminala mreZe se povezuju temeljeno na
razli¢itim transportnim oblicima, dok se intramodalni terminali spajaju koristeci isti transportni
mod. Primjeri intermodalnih terminala su: luke, aerodromi i intermodalni terminali za prekrcaj
robe izmedu cestovnih i Zeljeznic¢kh, transportnih modova. Intramodalni “gateways” su terminali
kojima se koordinira lokalni prijevoz i prijevoz na velikim udaljenostima u sustavima prijevoza
kamionima i tamo gdje morske luke obavljaju prekrcaj izmedu prekooceanskoga kontejnerskog

prometa i "feeder" prometa ili prijevoza na unutarnjim plovnim putovima.*

% |_umsden, K: Logistikens grunder, Lund, Studenliteratur, 1998.
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Medunarodne Zeljeznicke usluge jo$ obi¢no koriste intramodalni gateway kompenzirajuéi
neodgovarajucu legislativu, razli¢itim napajanjem, sustavom signalizacije, teretnim profilom i
Sirinom kolosijeka izmedu susjednih zemalja.

U Europskoj uniji se sve viSe Kkoristi gateway sa svrhom integriranja razli¢itih mreZznih
oblika bez ograni¢avanja optimizacije. Smanjuje se i broj praznih vagona prekrcajem ITU-a. Za
rjeSavanje problema organizacije Zeljezni¢kog intermodalnog transporta, osim predstavljenih
sustava rada vlakova, primjenjuje se i pet razlicitih veza za transport od tocke A do tocke B.
Naime, kada su sustavi mrezne upotrebe u pitanju, postoje koncepti izravne veze, koridor veze,
hub - spoke veze, fiksne i fleksibilne veze.

Izravna veza je direktan transport izmedu terminala A i B. Vozni red ne ovisi o drugim
transportnim zadacima i moze se prilagoditi korisniku sve dok ima praznih kapaciteta u mrezi. To
rjeSenje nudi veliku fleksibilnost, ali uz planiranje. Kao moguca organizacija izoliranih koridora
pojavljuje se tehnologija A, tj. pokretne autoceste. Buduc¢i da su infrastrukturne veze izmedu
industrijskih koridora ogranicene, teSko se mogu smatrati pogodnim rjeSenjem za uspostavljanje
stvarnoga mreznog pristupa.

Veza koridor dizajnirana je s cestim konekcijama putem koridora i s kratkim "feeder"”
linijjama izmedu terminala na koridoru i satelitskih terminala. Transportni tokovi se grupiraju na
terminalima na liniji koridora. U tom primjeru veza B je na liniji koridor, a terminal A je satelit
terminal. To znac¢i da je najkraca transportna veza od A do najblizeg terminala na koridoru
pracena transportom po koridoru. U prometnom smislu, ti su koridori odredenog ranga
(paneuropski, regionalni i lokalni). Koridorske veze karakterizira niz tehnicko-tehnoloskih
karakteristika, kao Sto je utvrdivanje propusne sposobnosti Zzeljezni¢kih pruga, odnosno

prometovanje vlakova istim i razli¢itim brzinama, propusne sposobnosti kolodvora i sI.%*

# |Lumsden, K: Logistikens grunder, Lund, Studenliteratur, 1998.
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Pri vezi ,,Hub and spoke™ jedan terminal je izabran kao sredisnji i svi transporti prolaze
kroz njega, ¢ak i kada su poSiljalac i primalac blizu jedan drugome i udaljeni od sredisnjeg
terminala. Racionalno manipuliranje i obrada u srediSnjem terminalu i valjana upotreba
prijevoznih sredstava kompenziraju vecu transportnu udaljenost. Zbog ucestalog transporta
prednost je u slobodi planiranja transporta do srediSnjeg terminala. Ako ne postoje vremenska
ogranic¢enja, postize se visoki stupanj iskoriStenosti jer se roba moze uskladistiti u terminalu dok
se pojedini kapaciteti potpuno ne popune. Osnovna funkcija ¢vora (hub) efikasni je prekrcaj
kontejnera koji stizu vlakovima s nekih sekundarnih linija na druge vlakove koji ¢e ih otpremiti
vozeci drugim sekundarnim linijama. Ti su vlakovi namijenjeni radnjama u ¢voru (hub) i moraju
se provesti efikasno buduci da takva mjera objedinjavanja zahtijeva u mnogim slucajevima dulji
prijevozni put. Efikasnost je potreban uvjet za uspjesno funkcioniranje. Zbog toga ne usluzuju
sve medutocke izmedu krajnje sekundarne veze i srediSnjeg ¢vora, kao Sto bi to bilo u slucaju
uobicajene Zeljeznicke usluge. Osim toga, kad i usluZzuju jednu medustanicu, obicno mogu i
utovariti kontejnere ako putuju prema srediSnjem ¢voru, a mogu samo istovarivati kontejnere na
putu od srediSnjeg ¢vora prema kraju sekundarne veze. Zbog toga ne mogu prevoziti kontejnere
od medustanice do druge medustanice, a organizacija, naravno, znaci da se moze primijeniti
samo na tokove velikih koli¢ina.

Hub - sustavi podrazumijevaju sredisnji posrednicki terminal preko kojega se primaju i
obraduju vlakovi iz viSe pravaca. Vazno je istaknuti da HUB (terminal) predstavlja krajnje
odrediste, ve¢ samo mjesto konsolidacije i preusmjeravanja pristiglih vlakova. Na podrucju
Europe hub - sustavi se mogu naci u razli¢itim oblicima, pa tako, na primjer, postoje: sustavi
viSestrukih ¢vorista za male obujme veze za duge razmake (npr. ICE), veliki nacionalni sustav
cvoriSta za periferne regije (npr. CNC), mali nacionalni sustavi ¢voriSta za veze za male
udaljenosti (npr. NEN). U najbolje razvijenim primjerima, sredisnje ¢voriste (hub) ostvaruje veze
k velikom broju terminala, od kojih neki mogu biti Gataway - sustavi ili tocke konsolidacije za
lokalne servise (npr. ICF i Transfracht). Hub - sustavi su prepoznati kao najudarniji oblik razvoja
intermodalnog transporta posljednjih godina.*

% |Lumsden, K: Logistikens grunder, Lund, Studenliteratur, 1998.
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Prednosti takve organizacije ogledaju se u tome Sto se omogucéuje Vvisoka
«industrijalizacija» transportnog procesa, ¢ime se poboljSava pouzdanost rada. Osim toga, ti
sustavi mogu biti alternativa prethodno spomenutom sustavu (Gataway - sustav) u slu¢aju kada je
opseg prometa nedovoljan za punu uslugu shuttle vlakova.

Pri koriStenju fiksnih ruta operater koristi te rute koje su ve¢ unaprijed dogovorene s
konekcijama s drugim fiksnim terminalima. Za razliku od ,,hub and spoke" terminala, mnogi
terminali se koriste samo kao mjesta prekrcaja i ukrcaja i prijevoz se organizira kao petlja ili
odvojenim vezama. Terminalna oprema nije potrebna na svakom terminalu na ruti (uobicajeno se
samo dio tereta prekrcava). Rute ne moraju imati zajednicke terminale: sustav se moze
organizirati s dva podruc¢ja na kojima se podize/isporucuje roba s jednom vezom na glavne
terminale. Ukrcajni plan je bitan jer ukrcaj na vozilo, vlak ili brod mora omoguciti rukovanje
robom trenutanog interesa na svim terminalima.

Izravne veze izmedu svih terminala moguce su ako ima dovoljno robe za transport.
Operater moze izabrati mnogo razlicitih ruta izmedu tocaka A i B. U procesu planiranja
transporta najbitiniji podatak je informacija o trenutac¢noj transportnoj potraznji s mogucnoséu
promjene voznog reda u kratkom roku. Opisane veze se koriste u razli¢itim transportnim
sustavima.

Planer sustava obicno mora obratiti pozornost na fizicke prepreke s obzirom na
geografska i infrastrukturna ogranicenja. Distribucija ljudi, industrije i lokacije fizickih barijera
(prepreka), kao Sto su rijeke i planine, primjeri su geografskih ¢imbenika. Morski i zracni sustavi
uglavnom su ograniceni opskrbom terminala, dok cestovni i Zeljeznicki sustavi takoder
zahtijevaju infrastrukturu izmedu terminala. Ti su ¢imbenici ¢esto skriveni razlozi za trenutnu
strukturu. Stoga se moze ustanoviti da postojeca infrastruktura i opskrba terminala uvelike utjecu
na odabir prometnog modela. Podruc¢ja s raSirenom infrastrukturnom mrezom su optimalna za
modele izravne povezanosti ili dislocirane rute, dok hub and spoke ili koridor modeli bolje
odgovaraju podruc¢jima s oskudnijom infrastrukturom, oviseci o fizickoj konfiguraciji postojecih

veza.>

¥ LLumsden, K: Logistikens grunder, Lund, Studenliteratur, 1998.
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Model fiksni pravci posebno odgovara podrucjima gdje su manje regije s dobrom
unutarnjom infrastrukturom odvojene geografskim preprekama s ograni¢enom infrastrukturom.
Postoji odredeni stupanj sposobnosti razmjene izmedu infrastrukture i opskrbe terminala, s
obzirom na to da prometni modeli koji odgovaraju podru¢jima s oskudnijom infrastrukturom
opcenito zahtijevaju viSe manipulacija na terminalima.

Ako se koriste mala prijevozna sredstva, potrebno je koristiti samo model izravne
povezanosti. Nedovoljna koli¢ina robe za popunjenost velikih prijevoznih sredstava ¢ine zbirni

Postoji veza izmedu voznje polupunih vozila najkra¢im putem ili vozZnje punih vozila
duzim putem s dodatnim manipulativnim troSkovima na terminalima. Da nema vremenskih ili
prostornih ogranicenja, vozila bi mogla c¢ekati na terminalima dok nisu popunjena teretom za
odredeni terminal i pritom daju¢i strukturu modela izravne povezanosti. To je takoder
pretpostavka buduci da postoji ¢cimbenik kvalitete u svim vrstama prijevoza.

Kvalitetu prijevoza c¢ine frekvencija, vrijeme transporta, smjeStaj robe, sigurnost,
fleksibilnost, sposobnost kontroliranja i sl.. Transportni troSkovi su dio opsrnijeg - ekonomskog
proracuna, ukljucujuci glavne troskove, deficit (manjak), troSkove narudzbe i dr..

Transportna se usluga lako moZe smjestiti u jednu od triju kategorija. Prva kategorija je
ekspresni (brzi) transport, u kojoj je bitno da roba bude isporucena u najbrzem roku. Svi drugi
aspekti, u tom slucaju, manje su vazni (npr. trosak). Druga kategorija obuhvaca, izmedu ostaloga,
ono $to je poznato kao pravovremeni transport (just in time). Ta vrsta transportne usluge

fokusirana je na visoku pouzdanost (roba je dostavljena u ugovoreno vrijeme).*

# Lumsden, K: Logistikens grunder, Lund, Studenliteratur, 1998.
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Treca kategorija je standardna, gdje glavni cilj ponuditi $to je moguce niZu cijenu na Stetu
duljeg vremena prijevoza. Pojam kvalitete je razli¢it za svaku od triju transportnih kategorija.
Regularnost je vazna za standardni transport dok je za ekspresni transport manje bitna sve dok je
taj transport brz. Stoga se na kvalitetu transporta gleda s razlicitih stajalita, ovisno o tome kojoj

kategoriji pripada. Kvaliteta transporta moZze se definirati kao kvaliteta videna od narucitelja.

Ostecenja robe trebaju biti minimalna da bi se zadrzala odanost narucitelja. To moze biti
rijeSeno Kkoriste¢i uzduzne opruge na vagonima te izbjegavajuci ranziranje. Posebno je vazno
odrzavati ranZiranje na minimumu buduc¢i da se vec¢ina oStecenja robe dogodi tijekom te radnje.
Redovitost mora takoder biti kvalitetna da bi privukla i zadrzala nove korisnike. Neredovitost
znacl, naravno, da se primatelj mora osigurati od kasnjenja, zadrzavajuci visoke stope sigurnosti,
Sto je za njega dodatni troSak. OdrZavanje razine zadovoljstva redovitosc¢u prije je predstavljalo
velik problem za kombinirani transport. Ta se situacija nedavno poboljSala. Visoki stupanj
regularnosti trenutno je konkurentna prednost za kombinirani transport. Kombinirani transport
mora imati frekvenciju jednaku konkurentnim transportnim modovima. Zahtijevana frekvencija
varira za razlicite vrste transporta. U podrucju upravljanja kombinirani transport mora se dobro

izvoditi s obzirom na to da je u svaki transport ukljueno mnogo operatora.*

Za kombinirani transport obi¢no je vrlo pozeljno da terminali imaju skladiSte za jedinice
tereta. Ako to nije slucaj, cestovna vozila moraju uskladiti svoj dolazak na terminal s dolaskom
vlakova. Tada je vremenski razmak znatno nizi nego kod transporta jednim modom.

Jos jedan parametar za odabir prometnog modela je tip robnog toka. Medutim, robni tok
nije statisticki parametar buduc¢i da je odreden promjenjivim zahtjevima narucitelja. Kada se
dizajnira prometni sustav, moraju se uzeti u obzir trenutni i prethodni robni tokovi. To znaci da se
u obzir mora uzeti sposobnost razlicitoga prometnog modela rukovanjem promjenama u
konfiguraciji robnih tokova. Npr.: model izravna povezanost je potpuno fleksibilan prilikom
takvih promjena, dok se modeli koridor ili fleksibilni model mogu redizajnirati ako se pojave

promjene u tokovima robe.

% LLumsden, K: Logistikens grunder, Lund, Studenliteratur, 1998.
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Planer sustava odlu¢uje o tome kojim ¢e se transportnim jedinicama Koristiti. Ako ¢e se
koristiti poluprikolice, postoji ogranicenje prilikom vertikalnog manipuliranja ili ranziranja, dok
kontejneri i palete dozvoljavaju horizontalno manipuliranje i prijenos izmedu vlakova umjesto
ranziranja. Medutim, danas sustavi s horizontalnim manipuliranjem nisu rasireni u komercijalnoj
upotrebi, iako je nekoliko takvih sustava u fazi razvoja. U bliskoj budué¢nosti sustavi s
horizontalnim manipuliranjem bit ¢e dostupni tako da ¢e ih se moc¢i uzeti u obzir u procesu

planiranja.

% |Lumsden, K: Logistikens grunder, Lund, Studenliteratur, 1998.
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4.4. Intermodalni transport i opskrbni lanci (supply chain)

Intermodalni prijevoz omogucéuje fleksibilnu prilagodbu zahtjevima ¢lanova opskrbnog
lanca na globalnom trziStu i u distribucijskim sustavima. Suradnja razlicitih vrsta prijevoza
zahtijeva sustavni pristup za izvrSenje i visi stupanj vjestine i Sire znanje o transportu i opskrbnim
lancima. Opskrbni lanci su definirani kao skup od triju ili viSe organizacija izravno povezanih
jednim ili viSe opskrbnih tokova proizvoda, usluga, financija i informacija od izvora do krajnjega
korisnika.

Upravljanje opskrbnim lancima je definirano kao plansko, strateSko medudjelovanje
tradicionalnih poslovnih funkcija i taktika izmedu konkretne tvrtke, preko poslovanja izmedu
opskrbnih lanaca, za svrhu dugoro¢nih poboljSanja svojstava opskrbnih lanaca odredenih tvrtki.
Komponente opskrbnih lanaca, kao i vrste transporta, postoje ve¢ mnogo godina. Uvodenjem
informacijskih i komunikacijskih tehnologija u opskrbni sustav omogucéuje se optimizacija
kompromisa izmedu komponenata opskrbnog lanca kao $to izmedu usluga i troskova pojedinih
vrsta prijevoza koji se koriste u tom lancu. Sposobnost informacije i veze opskrbnog sustava
zahtijevaju pazljivo balansiranje svih poslovnih ciljeva gledajuc¢i s obje strane, kao kupac i
pruzatelj usluge. Sudionici opskrbnog lanca moraju odgovoriti i konkurirati brzorastu¢em
globalnom tristu.*’

Integrirani intermodalni transportni sustav je znacajan i presudan ¢imbenik u uspjeSnom
odvijanju opskrbnog lanca, i u domac¢em i u medunarodnom transportu. Informiranost opcijama u
intermodalnom izvrSenju opskrbnog lanca ¢vrsto je vodena informacijskim i komunikacijskim
sustavima. Jedan primjer povecanja globalne realizacije i efektivnosti je upotreba relacijskih baza

podataka, elektronicka moguénost da integrira i operativno povece razli¢ite podatkovne baze.

Ta moguénost da razumije i ocijeni kompletnu mogucnost opskrbnog lanca stavlja nove
zahtjeve pred sudionike opskrbnog lanca, ukljucujuéi transportni sustav. Novi zahtjevi u

transportnom sustavu traze rekonstrukciju prometne politike i investicija.

" Mentzer, J:T., W.DeWitt: et. Al.A Unified Definition od Supply Chain Management, Working paper, University
of Tennessee, Knoxville, 1999.
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5. Studija slu¢aja: Globalizacija intermodalnog transporta na
primjeru Luke Rijeka

Koridor relaciji Rijeka - Zagreb - Budimpesta, transverzalni je pravac koji povezuje
srednjoeuropski prostor s jadranskim, u Sirem smislu s mediteranskim prostorom, ukljucujuéi
rijeCku luku kao referentnu tranzitnu tocku koridora, te cestovne 1 Zeljeznicke komunikacije u
njezinom kopnenom povezivanju sa srednjoeuropskim tranzitnim zaledem.

Osim ceste i Zeljeznice, veliki znacaj ima i sustav naftovoda koji povezuje rafinerije u
Hrvatskoj, Madarskoj, Austriji, Bosni i Hercegovini, Srbiji, Ceskoj i Slovackoj.

U neposrednoj blizini rije¢ke luke na otoku Krku nalazi se medunarodna zra¢na luka.

Lucko podrucje luke Rijeka obuhvaca:
1. Bazen Rijeka/SuSak - kontejnerski terminal, putnicki terminal, Ro0-Ro terminal,
generalni teret, zitarice, kondicionirani teret, drvo;
Bazen Bakar - rasuti teret, Ro-Ro terminal;
Bazen Omisalj - nafta, naftni derivati;

Bazen RasSa (Brsica) - generalni teret, stoka, drvo;

o~ N

Podrugje Skrljevo.

Terminal za generalni teret (bazen Rijeka/ Susak)

- dubina mora - 5 -14 m*®

Terminal za Zitarice (bazen Rijeka)

- dubina mora - max. 14 m
- kapacitet silosa - 57.000 t

38 http://shortsea.hr/sites (8.9.2015.)
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Terminal za tekuéi teret (Omisalj)

- dubina mora - 30 m
- kapaciteti skladiSta - 130.000 t

Kontejnerski i Ro-Ro terminal (Brajdica)

- dubinamora -11-12m
- juzna obala - 300 m — 2 STS kontejnerske dizalice, u izgradnji je dodatnih 300 m obale s
pripadaju ¢om infra i suprastrukturom (predvideni ukupan kapacitet terminala 500.000 TEU)

- zapadna obala - 164 m — 2 STS kontejnerske dizalice

Terminal za rasute terete (Bakar-Podbok)

- dubina mora - 18 m
- kapaciteti skladiSta - za 130.000 t (Ugljen) ili za 400.000 t (Rudaca)

Ro-ro terminal Bakar (Goranin)

Na mjestu bivse koksare u Bakru u planu je izgradnja automobilskog terminala. Planirani
kapacitet iznosio bi cca 50.000 automobila godidnje, u obliku ekskluzivne luke za odredeni tip
vozila ili otvaranje mjeSovitog terminala s raznim vrstama vozila, ovisno o potrebama trzista. -

Planirana povrsina iznosi 60.000 m? platoa bive koksare.*

Terminal Skrljevo

Terminal Skrljevo je skladisni kompleks koji ima status slobodne zone. Na ukupnoj povrsini od

417.413 m? nalaze se otvorena skladista (130.000 m?2) i zatvorena skladista (44.000 m?) uz
slobodnu povrsinu koja zaprema 243.000 m2. Moguc¢nosti ulaganja nude se kroz razvoj
industrijskih sadrzaja i izgradnju novih prostora namijenjenih skladiStenju raznih vrsta tereta, te
doradi, preradi i pakira nju raznih vrsta proizvoda. Terminal je povezan zeljezniCkom

infrastrukturom (6 kolosijeka).

39 http://shortsea.hr/sites (8.9.2015.)
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Terminal Rasa - BrSica

- dubinamora-8m
- kapaciteti skladista - 510.000 m?

Pomorski putni¢ki terminal

- dubinamora-7.5m

- ukupna duljina obala - 900 m*°

Rijeku prati duga povijest protoka prometa kroz luku koja zapocinje ve¢ pocetkom 18.
stolje¢a. Promet u rijeCkoj luci imao je svoje dobre i loSe faze. Najces$¢i razlozi njegova
osciliranja bili su vezani uz svjetsku financijsku krizu 2009. godine 1 ratna razaranja zbog cega je
velik dio luckih kapaciteta uniSten te je promet rijeCke luke bio u fazi stagniranja. Od 1996.
godine postupno se poceo povecavati prekrcaj preko rijecke luke. Svoje najbolje doba, kada je u
pitanju kontejnerski promet, Luka Rijeka prozivljava 2008. godine. U razdoblju od deset godina
rijecka luka povecala je kontejnerski promet sa 10 tisu¢a TEU-a na 169 tisu¢a TEU-a u 2008.
godini, s planom prekrcaja 200 tisuéa kontejnera u 2009. godini.* No, tada je doslo do

ekonomske krize te je broj TEU-a drasti¢no pao.

40 http://shortsea.hr/sites (8.9.2015.)

* http://limun.hr/main.aspx?id=389172&page=1 (8.9.2015.)
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Grafikon 2. Kontejnerski promet Luke Rijeka u razdoblju od 2000. — 2009. godine
(lzvor: izradio autor prema internim podatcima Luke Rijeka)

Iz grafikona 1. vidljiv je konstantan porast prometa kontejnera. 1999. zapocCinje
modernizacija kontejnerskog terminala koja za rezultat daje nagli porast prometa koji se vec

2004. godine podiZe na 60.864 TEU-a.*

2014. ukupni promet iznosi 102.339 TEU-a, od ¢ega je 63.748 TEU-a iz uvoza, a 38.591
TEU ¢ini izvoz. Usporedbe radi, promet najvece europske luke Rotterdam iznosi 11,62 milijuna

TEU-a godisnje, a promet najvece svijetske luke Shanghai 33,61 milijun TEU-a.

*2 Interna dokumentacija poduzeca ,,Luka Rijeka“
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m Hrvatska = Srbija = BiH Austria = Ostale zemlje

Grafikon 3. Udio zemalja po uvozu i izvozu TEU-a za 2014.

Izvor: izradio autor prema podacima AGTC-a

Analiziraju¢i podatke iz Grafikona 2. vidljivo je da veéinu poslovanja Luke Rijeka
(45,60%) zadrzava ili ostaje u Hrvatskoj, slijedi Srbija sa 33,20%, te BiH (12,80%) i Austrija
(6,10%), dok ostale zemlje (Slovenija, Madarska, Ceska, Njemacka, Poljska, Slovacka, Italija i
dr.) ¢ine samo 2,30% ukupnog prometa TEU jedinica 2014. godine.

2015. godina vrlo je dobra za poslovanje kontejnerskog terminala, promet je porastao za
24% u odnosu na prvi kvartal 2014. godine. Brojka od 42.287 TEU-a (proSle godine 34.157
TEU-a), koliko je realizirano u prvom kvartalu 2015., daje naznaku da bi ova godina mogla biti
rekordna kada je rijec o kontejnerima.43

Jo§ je jedna naznaka za svijetlu buduc¢nost kontejnerskog terminala Luke Rijeka,
Europska Unija predloZzila je dodijelu financijskih sredstava projekt Luke Rijeka za nadogradnju i
razvoj infrastrukture te tzv. multimodalne platforme. Predvida se maksimalnih 85% kontribucije

europskih sredstava, to zna&i 30 od ukupno 35 milijuna eura vrijednosti projekta.**

3 http://www.novilist. hr/Vijesti/Rijeka/Luka-obara-rekord-Promet-kontejnera-rastao-24-a-tekuceg-tereta-za-47-
posto (8.9.2015.)
“ http://www.poslovni.hr/hrvatska/luci-rijeka-i-hz-u-385-milijuna-eura-298355 (8.9.2015)
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6. Zakljucak

Globalizacija je proces koji se odvija preko granica nacionalnih drzava. Uzrokuje
djelovanje svjetskog sustava i uspostavljanje, u svjetskim razmjerima, gospodarske, politicke,
kulturne, ekoloske i informacijske djelatnosti i globalne meduzavisnosti drustva. lako ne postoji
jedna jedinstvena definicija globalizacije, moze se re¢i da je globalizacija skup
prekograni¢nih procesa, pokrenutih nezapamcenim razvojem moderne tehnologije, koji je doveo
do ubrzanja ekonomskih procesa a koji se odrazava u socijalnoj, politickoj, kulturnoj i svim
drugim podru¢jima sveukupnog zivota. Globalizacija nastaje i1 razvija se u neprekidnom
nastojanju da se racionaliziraju troSkovi proizvodnje i prijevoza, Sto neminovno pridonosi
internacionalizaciji mnogih gospodarskih aktivnosti. Proces se globalizacije mote promatrati i
kao sinergija industrijske proizvodnje i prometa.

Globalizacija je viSe od jednostavnog otvaranja ekonomije i internacionalizacije trgovine.
Ona je korijen i grana transformacija odnosa izmedu poduzeca i ljudi koju je donijela revolucija u
tehnologiji, tzv. digitalna revolucija, ¢iji se puni ucinak jo$ ne osjeti u cijelosti. Promijenila je
nacéine poslovanja, pomaknula ekonomske centre gravitacije i podigla pojedine zemlje u razvoju
na visu razinu, posebice u Aziji.

Pomorski promet je omogucio i olakSao globalni razvitak razvojem posebnih plovila,
promicuci time prilagodbu 1 modernizaciju glavnih luka, koje su postale Spedicijska ¢vorista i
otvorila vrata svjetskoj trgovini.

Ali globalizacija nije samo trgovina izmedu morskih obala, iako je vec¢ina svjetskih
ekonomskih klastera nastala upravo oko kompanija koje obavljaju pomorski prijevoz. Trgovina je
takoder porasla i na reginalnom nivou. Uvodenjem standardiziranih kontejnera znatno se povecao

intermodalni prijevoz, kako u pomorskom, tako i u Zeljeznickom i cestovnom prometu.

Intermodalni transport kao grana prometa omogucuje participiranje tehnoloski,
ckonomski i ekoloski prihvatljivih nacina prijevoza u svom najSirem obliku. Globalizacijom
trzista do izrazaja dolaze suvremene tehnologije prometa i njihova primjena u sveobuhvatnoj
integraciji prometnog sustava. Sustav intermodalnog transporta, pruza rezultate c¢ijom se

analizom mogu ostvariti rjeSenja uskih grla u intermodalnom transportu. Primjenom suvremenih
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tehnoloskih rjesenja u transportnom lancu moguce je podi¢i razinu kvalitete prijevoza, omoguciti
kvalitetne temelje za uspostavu odrzivog razvoja, ucinkovitije provodenje mjera za zaStitu
okoli$a, uklanjanje postoje¢ih problema, povecanje prijevoznih kapaciteta uz istovremeno
smanjenje troSkova po jedinici tereta. U konacnici, primjena standarda doprinosi vecoj sigurnosti

u odvijanju prometa na lokalnoj i globalnoj razini.
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Popis kratica

GATT

WTO

BDP

AGTC

TEN-T

TEM

TER

EU

TERFN

UIRR

TEU

CEMT

ITO

EIA

ITU

(General Agreement on Tariffs and Trade) op¢i sporazum o carinama i trgovini
(World Trade Organization) Svjetska trgovinska organizacija

(Bruto domaci proizvod) makroekonomski indikator koji pokazuje vrijednost
finalnih dobara i usluga proizvedenih u zemlji tijekom dane godine, izraZzeno u

novéanim jedinicama.

Europski sporazum o glavnim medunarodnim linijama kombiniranog transporta i
potrebnim uredajima

(The Trans-European Transport Networks) Transeuropska mreza prometnica
mrezZe europskih autocesta

mreze europskih Zeljeznica

Europska unija

(Trans-European Rail Freight Network) transeuropske Zeljeznicke mreze za teretni
promet

(Union internationale des sociétés de transport combiné Rail-Route) Europska
organizacija za promociju intermodalnog transporta

(Twenty foot equivalent) teretna jedinica od 20 stopa

(European Conference of Minsters of Transport) konferencija europskih ministara
prometa

(Intermodal Transpor Operator) operater u intermoalnom transport
(Europan Intermodal Association) europsko intermodalno udruzenje

(Intermodal Transport Unit) intermodalne transportne jedinice
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Popis slika

1. Slika 1. Intermodalni transportni lanac (Izvor: Brnjac, Nikolina: Intermodalni
transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti SveuciliSta u Zagrebu, Zagreb, 2012., str. 15-
143)

2. Slika 2. Intermodalni transportni sustav (lzvor: Brnjac, Nikolina: Intermodalni
transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti, Sveuciliste u Zagrebu, Zagreb, 2012., str. 15-
143)

3. Slika 3. Transportni mrezni model | transportne mreze (lzvor: Roso, V; Emergency and
significance of dray ports, Chalmers University of tehnology, Goteborg, Sweden, 2006., str.7)

4. Slika 4. Mrezni model “gateway” (Izvor: Roso, V; Emergency and significance of dray

ports, Chalmers University of tehnology, Goteborg, Sweden, 2006., str.12)
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Popis tablica

1. Tablica 1. Neke od najvecih luka svijeta po prometu TEU-a (lzvor:
http://www.worldshipping.org/about-the-industry/global-trade/top-50-world-container-ports
(8.9.2015.))
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Popis grafikona

1. Grafikon 1. Odabirni ¢imbenici izmedu cestovnog i intermodalnog transporta (lzvor:

Brnjac, Nikolina; Intermodalni transportni sustavi; Fakultet prometnih znanosti Sveuciliste u
Zagrebu, Zagreb, 2012., str. 15-143)

2. Grafikon 2. Kontejnerski promet Luke Rijeka u razdoblju od 2000. — 2009. godine
(Izvor: izradio autor prema internim podatcima Luke Rijeka)

3. Grafikon 3. Udio zemalja po uvozu i izvozu TEU-a za 2014. (Izvor: izradio autor

prema podacima AGTC-a)
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