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Sazetak

Intermodalni transport omogucuje kretanje dobara u jednoj i jedinstvenoj
prijevoznoj jedinici ili cestovnom vozilu koji uspjeSno koristi dva ili viSe nacCina
prijevoza, bez micanja dobara pri promjena nacina prijevoza. Cilj razvoja prometne
infrastrukture temelji se na prometnoj potrebi i raspolozivosti financijskih resursa za
njihovo ostvarenje. Intermodalni transport pruza koheziju izmedu razli€itih prometnih
grana i omogucuje prijevoz ,od vrata do vrata“. Gospodarska situacija i sposobnost
investicija pojedinih drzava, u odnosu na ciljeve prometnog razvitka na drugoj strani,
kljuéni su elementi koji diktiraju jaCanje intermodalnosti u konceptu razvitka
prometnih mreza u EU te time i Republici Hrvatskoj. Prema navedenome,
intermodalni transport izravno utjeCe na povecanje ekonomske ucinkovitosti i

pouzdanosti transporta te smanjenja negativnih utjecaja na okolis.

Klju€ne rijeCi: intermodalni transport, prometna infrastruktura, prometne grane

Summary

Intermodal transport allow the movement of goods in one single transport unit
or road vehicle that successfully use two or more modes of transport, without moving
goods in change of transport mode. The goal of the development of transport
infrastructure is based on traffic needs and the availability of financial resources for
their achievement. Intermodal transport gives the cohesion between different
transport sectors and provides service ,door to door”. The economic situation and
investment ability of some countries in relation to the objectives of transport
development on the other side are key elements that dictate intermodality in concept
of development transport networks in EU and in the Republic of Croatia. According
the above intermodal transport has direct impact on increasing economic efficiency

and reliability of transport and it is reducing negative impact on environment.

Keywords: intermodal transport, traffic infrastructure, traffic branches
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1. UvVvOD

U ovom zavrSnom radu razmatran je razvoj intermodalnog transporta, kroz
njegovu razvijenost u Republici Hrvatskoj i Europskoj Uniji (EU).

Intermodalni transport je tehnologija prijevoza robe u kojoj se koriste najmanje
dva transportna sredstva razliitih grana prometa, gdje se dio odvija zeljeznicom,
vodenim putovima te gdje je poc€etni i zavrSni dio cestovnog puta $to je moguce kraci.

Bit intermodalnost je napraviti koheziju izmedu razliCitih prometnih grana i
napraviti jedinstvenu cjelinu koja ¢e omogucditi prijevoz ,od vrata do vrata“ (engl. door
to door). Razvoj prometnog sustava i njegova eksploatacija koristenjem prometne
infrastrukture i njegova organizacija prijevoza bitni su elementi razvoja gospodarstva.

Razvoj intermodalnog transporta omogucava povecanje obujma prometa,
zaposljavanje, zastitu okoliSa te smanjenje troSkova.

Imaju¢i u vidu navedeno, tema ovoga rada je sagledavanje znacajki
intermodalnog transporta s osvrtom na ekonomske ¢imbenike.

Rad je strukturiran u Sest medusobno povezanih poglavlja. U prvom uvodnom
dijelu pojasnjen je opceniti sadrzaj rada te su navedene znanstvene metode kojima
je istrazivanje obavljeno. U drugom dijelu razmatra se intermodalni transport i sustav,
intermodalni prijevoz i opskrbni lanci te utjecaj intermodalnih tokova na gospodarstvo
Republike Hrvatske i EU. U tre¢em dijelu razmatra se utjecaj ekonomije na prometnu
infrastrukturu, tendencija dosadasnjih ulaganja u prometnu infrastrukturu te projekcije
ulaganja u infrastrukturu intermodalnog sustava u EU i Republici Hrvatskoj. U
Cetvrtom dijelu provedena je analiza utjecaja prometa na gospodarski razvitak u
Republici Hrvatske te ekonomski efekti uvodenja intermodalnog transporta. U petom
dijelu analizirana je i usporedena razvijenost intermodalnog transporta u EU te u
Republici Hrvatskoj. U zakljuCku se na sustavan nacin obrazlaze sinteza i analiza
svih prikupljenih i obradenih informacija, spoznaja i stru¢nih €injenica .

U izradi rada koristene su stru¢ne knjige, autorizirani stru€ni ¢lanci, znanstveni

radovi te struéni ¢asopisi i strucni radovi objavljeni na internetu.



2. RAZVOJ INTERMODALNOG TRANSPORTA I NJEGOV
UTJECAJ NA GOSPODARSTVO

2.1. Definiranje intermodalnog transporta

Intermodalni transport moze se opcenito definirati kao tehnologija kojom se u
prijevozu robe istodobno koristi dva transportna sredstva, iz dviju razliitih grana
prometa, gdje se veci dio prometa odvija Zeljeznicom, unutarnjim vodenim putovima
ili oceanskim brodovima, a pocetni i zavrsni dio puta je Sto kraéi, pri ¢emu je prvo
koriSteno transportno sredstvo zajedno s teretom postalo teret za drugo transportno
sredstvo iz druge prometne grane s tim da se navedeni transportni proces odvija
izmedu najmanje dvije drZzave.

Slijedom navedenoga, koristi se nekoliko sluzbenih definicija, kao Sto je
definicija Ekonomske komisije za Europu Ujedinjenih naroda United (Nations
Economic Commisssion for Europe - UNECE) potvrdila je definiciju Medunarodnog
foruma za transport koja definira intermodalni transport: ,kao kretanje dobara u
jednoj i jedinstvenoj prijevoznoj jedinici ili cestovnom vozilu koji uspjesno koristi dva
ili vise nacina prijevoza, bez micanja dobara kod promjena nadina prijevoza“.

Svakako jedna od bitnih definicija intermodalnog transporta je ona Europske
konferencije ministara transporta (European Conference of Ministers of Transport -
ECTM) koja glasi: " Kretanje robe (u jednoj te istoj ukrcajnoj jedinici ili vozilu), pri
kojem se uzastopno koristi vise razli¢itih grana transporta (cestovni, Zeljeznicki,
vodeni ili zracni), ali bez rukovanja samom robom kod promjene transportne grane u
transportnom lancu ,,od vrata do vrata“? Naziv intermodalnosti se takoder koristi za
opisivanje transportnog sustava gdje se dva ili viSe transportnih modova koriste za
prijevoz iste teretne jedinice ili kamiona bez ukrcavanja ili iskrcavanja u transportnom
lancu.?

Takoder, za jednostavnije razumijevanje intermodalnog transporta potrebno je
pojasniti pojmove prometa i transporta koji su povezani sa intermodalnim

transportom. Promet u uzem smislu obuhvaca prijevoz ili transport, ali i operacije u

! United Nations Economic Commisssion for Europe (UNECE), definicija intermodalnog transporta,
http://www.unece.org/statistics/stats/stats.html, (25.07.2015.)

% European Conference of Ministers of Transport (ECTM), definicija intermodalnog transporta,
https://www.bmvit.gv.at/en/verkehr/international_eu/ecmt.html, (25.07.2015.)

® Comission of the European communities (COM)(97)243, http://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51997DC0243&from=ES, (25.07.2015.)


http://www.unece.org/statistics/stats/stats.html
https://www.bmvit.gv.at/en/verkehr/international_eu/ecmt.html
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51997DC0243&from=ES
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:51997DC0243&from=ES

vezi s prijevozom robe i putnika te komunikacije,* dok je transport specijalizirana
djelatnost koja pomoc¢u prometne infrastrukture i prometne suprastrukture omogucuje

proizvodnju prometne usluge.®

2.2. Intermodalni sustav

Kako bi se lakSe pojasnilo Sto je intermodalni sustav potrebno je isti podijeliti
na dva podsustava. Prvi sustav predstavlja fiziCki sustav koji Cine infrastruktura i
transportna oprema. Sastoji se od ¢vorova i linija koji zajedno tvore infrastrukturu.
Takva mreza sastavljena od linija i mreza Cini intermodalnu transportnu mrezu. Linije
su u medusobnoj ovisnosti o transportnim oblicima kao Sto su ceste, Zeljeznice i
plovni putovi. Cvorovi predstavljaju intermodalni terminali, kao $to su luke i
aerodromi.’

Linije ukljuCuju sljede¢e transportne modove (oblike): cestovni transport,
ZeljezniCki transport, pomorski transport, unutarnje plovne putove te zra¢ni promet.

Drugi podsustav je wusluga, koji pruza usluge unutar intermodalnoga
transportnog sustava. Usluzni sudionici predstavljaju drugu grupu koja ukljuCuje
kompanije i organizacije pruzatelja usluga, kao Sto su Spediteri, pomorski
prijevoznici, i dr. Navedeni sudionici omogucuju prijevoz izmedu cvorova fizicke
intermodalne transportne mreze te daju i druge usluge, kao Sto je distribucija,

skladistenje i administracija.

terminal terminal
road. . — rail e
- o K o( T O )e—m——a
. : | Rail infrastructure manager | '
Terminal Terminal
Operator [ Raitway undertaking | Operator
[ Intermodal tranzport operator J

Slika 1. Primjer intermodalnog transportnog sustava
Izvor: http://estudent.fpz.hr/Predmeti/l/Integralni_i_intermodalni_sustavi/Materijali/Uvodno__

predavanje.pdf

* Zelenika, R.: Multimodalni prometni sustavi, Ekonomski fakultet u Rijeci, Rijeka, 2006., str. 15
® Klai¢, B.: Rijeénik stranih rijeci, Nakladni zavod Matice Hrvatske, Zagreb, 1990., str. 136
6 Brnjac, N.: Intermodalni transportni sustavi, Fakultet prometnih znanosti, Zagreb, 2012., str. 71172



Osnovni razlozi nastanka i razvoja intermodalnog prijevoza:

* bolja iskoristivost onog oblika prijevoza koji po svojim eksploatacijsko-
tehni¢kim znacCajkama je najpogodniji za konkretan prometni zahtjev,

* potreba za povezivanjem velikog broja prostorno rasprostranjenih
poSiljatelja i primatelja robe,

» veliki troSkovi prijevoza po jedinici pojedinih vrsta prometa,

« zastita Zivotne sredine tijekom prijevoza opasnih materijala i od
negativnog utjecaja cestovnog prometa,

* povecanje razine pouzdanosti isporuke,

+ lakSe obiljezavanje, identificiranje i pracenje robe.

Znacajni razlozi za koriStenje intermodalnog transporta su jeftina cijena
prijevoza i bolje organizirana logisticka struktura. Sam sustav intermodalnog
prijevoza takoder podrazumijeva i uporabu specijaliziranih manipulativnih jedinica,
kao Sto su kontejneri i druga njemu prilagodena sredstva te mreZu terminala koja su
svojevrsna transferna to¢ka prometnih modova i infrastrukture.

Intermodalni transportni lanac je svojevrsni nositelj sveukupne fiziCke
realizacije tokova robe te na taj nacin povezuje razliCite modove. U tom lancu
terminal Cini osnovnu to¢ku moda. Sa stajalista moda transporta koji se opsluzuje,
terminali su transferna toCka za razliCite kombinacije modova. Intermodalni
transportni lanac sastoji se od spajanja, promjene transportnog moda, povezivanja i
razdvajanja. Promjena transportnog moda je bitan proces u intermodalnom
transportnom lancu.

Takoder, vazno je da subjekti u intermodalnom transportu dobro poznaju
ogranicenja i prednosti unutar elemenata i procesa u intermodalnom transportu.

Subijekti koji djeluju su sljedeci:

e VrSitelj prijevoza: moze biti kompanija, pravno ili fizicko lice koji u

cestovnom transportu nudi viSe transportnih vozila, koji kapacitetom i
dimenzijama zadovoljavaju zakon.

e Nositel] prijevoza: transportni operator sabirno-distributivne usluge,

slanja i isporuke manjih posiljki za viSe gravitacijskih podruc€ja uz
istovremeno opsluZivanje mreze lanaca drugih operatera s identiCnim
karakteristikama.

e Integrator: transportna kompanija koja djeluje na globalnoj razini s

osnovnom uslugom transporta ,,od vrata do vrata®“.



e Operator u intermodalnom transportu (Intermodal Transport Operator -

ITO): tvrtka koja svojom poslovnom politikom pruza uslugu od vrata do
vrata koristeci bilo koji oblik transporta koji je za taj transport najbolji.

e Posiljatelj robe: kompanija ili pravna osoba koja organizira transport u

ime korisnika na drzavnoj ili medunarodnoj razini. Posiljatelji koriste
svoja vozila ili vozila treée strane.
Osim navedenih sudionika u intermodalnom transportu sudjeluje i javni sektor:

- MenadZzeri infrastrukture - njihova funkcija je odrzavanje i iskoriStavanje

postojece infrastrukture.

- Lucke uprave - upravljaju podru¢jem luke i razvijaju postrojenja za

prekrcaj, transport i druge logistiCke usluge.

- Regionalne javne uprave - upravljaju robno transportnim centrima ili

logistiCkim parkovima poticuci intermodalni promet. Uloga vrlo slicha
kao i kod luka.”

Kao subjekti na strateSkoj razini mogu se uzeti u obzir Europska komisija
(European Commission), Europski parlament (European Parlament) i Ujedinjeni
narodi (United Nations). Njihova uloga na stratesSkoj razini je koordinacija i razvoj
zajednicke transportne politike na medunarodnoj razini, time i na globalnoj razini.

Promociju za potrebe intermodalnog prijevozom treba ostvarivati i kroz
pruzanje potrebnih informacija o intermodalnom prijevozu u djelatnom podrudju, i to
kroz podatke o dostupnosti usluga, voznim redovima, okvirnim cijenama usluga,
tehniCkim mogucnostima terminala, prijevoznim kapacitetima te svim ostalim
informacijama koje ¢e korisnicima i potencijalnim korisnicima olak3ati pristup
intermodalnom prijevozu.

Glavni ciljevi promocije intermodalnog prijevoza su:

e uvjeravanje potencijalnih korisnika i demonstriranje prednosti promjene
vrste prijevoza prezentirajuci rieSenje iz prakse,

e postizanje promjene u nacinu razmisljanja operatora i posrednickih
kompanija koje mozZda imaju predrasuda o mogucnostima koje nudi
promjena vrste prijevoza,

e udruzivanje i otvaranje informacijskog portala (engl. one stop shopping)

koji bi olakSao prijelaz na intermodalni prijevoz potencijalnim

" ibidem, str. 73



korisnicima, koji mozda imaju problema sa strateSkom preorijentacijom
s drugih vrsta prijevoza.
Preduvjeti za koriStenje intermodalnog transporta su:
e mreze razli€itih transportnih oblika i medusobnih konekcija,
e tehnicCka interoperabilnost izmedu i unutar modova transporta,
e niz regulativnih mjera i standarda za transportne oblike razmjena
podataka i procedura.

Sukladno navedenom, unapredenje i poticanje suradnje izmedu raznih vidova
prijevoza, omogucava koriStenje njihovih sustavnih vrijednosti u jedinstvenom
prometnom sustavu intermodalnog prijevoza, sa ciliem povecanja obujma prometa,
zaposljavanja, zastite okoliSa, smanjenja troSkova u korist prometa i sveukupnog

gospodarstva.

2.3. Intermodalni transport i opskrbni lanci

Krajem 20. stolje¢a evolucijom tehnologije dolazi do velikih promjena u nacinu
prijevoza (zeljezniCki, cestovni, zracni, pomorski i unutarnji putovi) koji su dotada
djelovali kao samostalne cjeline. Sve vedi globalni rastuéi zahtjevi opskrbnih lanaca
da li su na vaznosti intermodalnom prijevozu. Jedan od uzroka je i razvoj
kontejnerskog prijevoza sredinom 1990-ih te uvodenje deregulatornih mjera koje daju
veliku vaznost globalnim zahtjevima i logistici.

Zbog navedenoga intermodalni prijevoz tereta suoCava se sa sliedecéim
¢imbenicima:

e nuznost prilagodbe promjenjivim zahtjevima kupca,

e poznavanje intermodalnih moguénosti i njezinih alternativa,

e ograniCenje koordinacije i kapaciteta,

e razumijevanje i odgovarajuca uloga u intermodalnom prijevozu po
zahtjevima kupca s naglaskom na konkurentnost na globalnom trzistu.

Intermodalnost kao pojam koristi se kroz aplikacije koje ukljuCuju putnicki
prijevoz i kontejnerizaciju tereta, te kao takav intermodalni prijevoz omogucuje
fleksibilnu prilagodbu zahtjevima opskrbnog lanca i distribucijskim sustavima.

Da bi se razumjela suradnja razliCitih vrsta prijevoza, navedeno zahtjeva

sustavni pristup, viSi stupanj vjestina i Sire znanje o transportu i opskrbnim lancima.



Opskrbni lanci (engl. supply chain) definirani su kao skup triju ili viSe
organizacija izravno povezanih jednim ili viSe opskrbnih tokova proizvoda, usluga,
financija i informacija od izvora do krajnjeg korisnika.® Upravljanje opskrbnim lancima
moze se definirati kao strateSko i plansko djelovanje poslovnih funkcija i taktika
izmedu odredene tvrtke preko poslovanja opskrbnih lanaca u cilju poboljSavanja
svojstva lanaca odredenih tvrtki. Takoder, treba uzeti u obzir da komponente
opskrbnih lanaca, kao i vrste transporta postoje ve¢ godinama.

Uvodenjem novih tehnologija, kao $to su informacijske i komunikacijske
omoguciti ¢e optimizaciju kompromisa izmedu komponenata opskrbnog lanca, kao
Sto je izmedu usluga i troSkova pojedinih vrsta prijevoza koji se koriste u tom lancu.
Integrirani intermodalni transportni sustav postaje znacajan i presudan Cimbenik za
uspjesno izvrSavanje opskrbnih lanaca, u domac¢em i medunarodnom transportu, koji
mora biti vezan za razvoj baza podataka te rekonstrukciju prometne politike i

investicija.’

2.4. Utjecaj intermodalnih tokova na gospodarstvo Republike Hrvatske i

Europske Unije

Od postojecih transportnih tokova u okruzenju Republike Hrvatske potrebno je
razmotriti podrucje Srednje i Jugoistocne Europe (JIE) kojem pripada i Hrvatska. U
Srednjoj Europi protezu se koridori®® od sredi$njeg dijela Ceske, preko Austrije,
Madarske, Rumunjske, Bugarske, Turske i Gréke. Jedan od bitnih koridora je onaj
koji povezuje Gr¢ku, Tursku i Srednju Europu, koji predstavlja vezu velikog obujma
prometa te obec¢avajuéu upotrebu kombiniranog prometa.

Kod vecine zemalja uo€ena je mogucnost upotrebe kombiniranog prijevoza pri
rieSavanju velikih prometnih problema i to na onim linijama koja uzrokuju zagusenje
kod kontrole na granicama i uslijed male propusnost postojeéih prometnica. Takoder,
bitno je spomenuti i unutarnje kopnene plovne putove, koji uklju€uju rijeku Rajnu, kao
jedan od najprometnijih europskih putova uz kanal Rajna-Majna-Dunav, te samu

rijeku Dunav, koja je drugi europski medunarodni plovni put.

® Mentzer, J.T.W.: A Unified Definition of Supply chain Managment, Working paper, University of
Tennessee, Knoxville,1999

° Brnjac N.: op. cit. pod 6., str. 93

1% Koridor se moze definirati kao geografski ,kanal“ kroz koji prolazi veca koli¢ina i koncentracija
prometnih tokova, ibidem str. 183



Glavni kriteriji za odabir tokova intermodalnog transporta su:

e veliki volumen prometa koji je vezan za polozaj (zemljopisni),
e velike prometne moguénosti

e razvijenost cestovnog tranzitnog prometa,

e Kkoristenje unutarnjih plovnih putova u kombiniranim prometu.

Kod odredivanja glavnih europskih prometnih koridora bitno je odrediti i znati
obujam prometnih linijja, a prometni tokovi su izrazeni u tonama tereta koji su
prevezeni od pocCetnog mjesta do krajnjeg odredista.

U nastavku su prikazani broj¢ani financijski pokazatelji robne razine EU-e za
razdoblje 2013. do 2014. te robni uvoz i izvoz Republike Hrvatske. lzvoz i uvoz
prema ekonomskim grupacijama u pokazuje da Republika Hrvatska najviSe izvozi, a
jo$ viSe uvozi iz zemalja EU-a, potom iz zemalja CEFTA-e i zemalja EFTA-e. Od
ukupnog izvoza u 2013. na zemlje EU-a otpada 64,6 %, izvoz je veéi za 2,2 %, a
uvoz s udjelom od 75,0 %, takoder je veéi za 5,6 %. Uslijed ovakvih povoljnih
tendencija vanjskotrgovinski deficit iznosi 3,7 mird. eura i manji je nego proSle godine
za 130 mil. eura ili 9,2 %, a pokrivenost uvoza izvozom povecana je sa 46,4 % na
50,4 %. Izvoz u zemlje CEFTA-e s udjelom od 19,9 % vedi je za 13,6 %, a uvoz s
udjelom od samo 7,1 % maniji je za 8 %, time je ostvaren vanjskotrgovacki suficit od
636 mil. eura. U ostalim europskim zemljama izvoz je maniji za 5,2 % a uvoz je veci
za 4,1 %, a vanjskotrgovacki deficit iznosi 490 mil. eura, pokrivenost izvoza uvozom
je 30,6 %."*

Tablica 1. Multilateralni odnosi Hrvatske i odabranih integracija (u tis. EUR) od 2013. do 2014.

1ZVOZ uvoz SALDO

2013 2014 2013 2014 2013 2014
UKUPNO 5812 302 6577273 9518 595 9743 469 - 3706 293 - 3166 196
EU-27 3 324 905 3 808 048 7 159 406 7556 941 -4 232 036 -3748 893
ZEMLJE 83173 101 911 166 389 99 678 - 83216 -2233
EFTA-E
ZEMLJE 1031 247 1171632 582 554 535714 448 693 635 918
CEFTA-E

Izvor: http://www.poslovni-info.eu/sadrzaj/gospodarstvo-rh/kretanje-vanjskotrgovinske-razmjena-
hrvatske-0d-2012-2014-%E2%80%93-nova-metodologija/

" Kelebuh, I. : Kretanje vanjskotrgovinske razmjene Hrvatske od 2012. — 2014. , portal Poslovni info,
http://www.poslovni-info.eu/sadrzaj/gospodarstvo-rh/kretanje-vanjskotrgovinske-razmjena-hrvatske-
0d-2012-2014-%E2%80%93-nova-metodologija/, (03.9.2015)


http://www.poslovni-info.eu/sadrzaj/gospodarstvo-rh/kretanje-vanjskotrgovinske-razmjena-hrvatske-od-2012-2014-%E2%80%93-nova-metodologija/
http://www.poslovni-info.eu/sadrzaj/gospodarstvo-rh/kretanje-vanjskotrgovinske-razmjena-hrvatske-od-2012-2014-%E2%80%93-nova-metodologija/

Prema tablici 1. vidljivo je da je uvoz u razmjeni sa EU-27 i zemljama EFTA-

e'? skoro dvostruko vedéi od izvoza sa tendencijom negativnog salda.

Tablica 2. Robni izvoz i uvoz iz Hrvatske prema ekonomskim grupacijama zemalja (u tis. EUR)

VAV(ey4 uvoz
2013 2014 2013 2014
UKUPNO 5812 302 6 577 273 9 518 595 9743 469
EU-27 3324 905 3808 048 7 159 406 7 556 941
EFTA-E 83173 101 911 166 389 99 678
ZEMLJE CEFTA-E 1031 247 1171632 582 554 535714
BIH 647 874 691 745 357 236 276 402
SRBIJA 192 644 270 450 167 500 203 934
MAKEDONIJA 55109 59 858 51628 45 257
OSTALE 477 350 473 629 1 033 882 1025543

Izvor: http://www.poslovni-info.eu/sadrzaj/gospodarstvo-rh/kretanje-vanjskotrgovinske-razmjena-
hrvatske-od-2012-2014-%E2%80%93-nova-metodologija/

Prema tablici 2. moze se zakljuciti da je najveci dio robne razmjene Hrvatska

ostvarila sa EU-27, dok sa zemljama CEFT-e'® Hrvatska ostvaruje 18 % izvoza.

Sukladno navedenome, znacajni Cimbenici koji utjeCe na gospodarstvo
Republike Hrvatske u odnosu na njeno okruzje su njen zemljopisni, geopolitiCki te
geoprometni poloZaj. Razmatrajuci glavne kriterije za odabir tokova intermodalnog
transporta, kao 8to su spomenuti zemljopisni poloZzaj Hrvatske, veliki volumen
prometa uslijed povec¢anja robne razmjene, velike prometne mogucnosti i razvijenost
cestovnog prometa u Hrvatskoj, uvelike potvrduju i daju moguénost daljnjeg razvoja
intermodalnog prometa u Hrvatskoj.Takoder, kroz analizu stalnog porasta robne
razmjene prema Clanicama EU i u regiji, vidlive su mogucnosti razvoja
intermodalnog transporta te njegov utjecaj na buduci razvoj gospodarstva Republike

Hrvatske.

'2 Europska slobodna trgovinska zona (European Free Trade Association - EFTA) osnovana je 1960.
i reakcija je na osnivanje Europske ekonomske zajednice (EEZ). EFTA je izgubila na znagenju kroz
Psristupanje drzava €lanica ovoj EEZ, http://www.efta.int/, (15.07.2015.)

Ugovor o izmjeni i dopuni i pristupanju Srednjoeuropskom ugovoru o slobodnoj trgovini (Central
European Free Trade Agreement - CEFTA), osnovana 1992. CEFTA je obuhvacala prostore od
Baltickog mora do Jadranskog i Crnog mora, http://www.cefta.int/, (15.07.2015.)


https://hr.wikipedia.org/wiki/1960
https://hr.wikipedia.org/wiki/EEZ
http://www.efta.int/
https://hr.wikipedia.org/wiki/Balti%C4%8Dko_more
https://hr.wikipedia.org/wiki/Jadransko_more
https://hr.wikipedia.org/wiki/Crno_more
http://www.cefta.int/

3. EKONOMSKA OPRAVDANOST INVESTIRANJA U
INFRASTRUKTURU INTERMODALNOG SUSTAVA

3.1. Utjecaj ekonomije na prometnu infrastrukturu

Cilj razvoja prometne infrastrukture temelji se na prometnoj potrebi i
raspolozivosti financijskih resursa za njihovo ostvarenje. Prema sposobnosti
investicija drzave i njezine gospodarske situacije na jednoj strani te ciljeva prometnog
razvitka na drugoj strani, diktira se jaCanje intermodalnosti u konceptu razvitka
prometne mreze.

Neravnomjerna razvijenosti prometnih grana rezultat je preferiranja ulaganja u
pojedine prometne infrastrukture, kao npr. teZiSno ulaganje u cestovni promet u
Republici Hrvatskoj.

U dosadas$njoj su praksi javni i privatni sektor bili ukljueni u upravljanje i
financiranje prometne infrastrukture i usluga, medutim podjela i uloga funkcija znatno
oscilira ovisno o vremenu, drzavama i razli€itim prometnim oblicima.

Nastale razlike odraz su mnogih utjecajnih ¢imbenika:

e raspolozivih tehnologija i veli€ine potrebnih ulaganja,

e promjene pogleda na relativnu vaznost sustavnog planiranja i
menadzmenta,

e resursa menadzerskih i tehniCkih vjestina,

e drzavne financijske situacije i proracunske prilike,

e povijesnih iskustava i institucionalnog nasljeda.**

Problemi javnog financiranja, uspostavljanja i razvoja prometnog sustava u
drzavama Centralne i Istocne Europe te JIE daleko su intenzivniji od istih u
razvijenim zemljama EU, $to potkrepljuju €injenice da je vecina zemalja ovih regija
suoCena s budzetskim deficitom, poradi loSe gospodarske situacije.

Kod javnog financiranja razlikuju se tri tipa:

e direktno drzavno financiranje,
e drzavno kofinanciranje koje podrazumijeva aktivho ucesce

medunarodnih financijskih institucija,

4 Steiner, S.: Prometni sustav Hrvatske u procesu europskih integracija, Znanstvena studija, Zagreb,
2007., str. 10
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e ograni¢eno drzavno financiranje koje se odnosi isklju€ivo na davanje
garancija, odnosno pokrivanje rizika koji ne moze biti pokriven tipicnim
ekonomskim i/ili komercijalnim sredstvima.

Kada se govori o privatnom financiranju, teSko ¢e se takvo financiranje naci u
Cistom obliku bez obzira $to ga preferiraju vlade drzava zainteresiranih za izgradnju
koridora. Zbog toga razvijena je ideja o sudjelovanju osiguravaju¢ih drustva u
financiranju projekta izgradnje infrastrukture. U tom bi sluaju bilo mogucée uskladiti
prihode od infrastrukturnih investicija u vrijeme kada je potrebno osiguravajuéim
drustvima za pokriée njihovih obveza.'

Sva dosadasnja iskustva pokazala su da je kombinacija privatnog i drzavnog
financiranja optimalno rjeSenje te se moze revalorizirati kroz javno-privatno
partnerstvo ili koncesije.

Koncesije su s modelima privatizacije prometa i transporta u najbliZzoj vezi te
mogu biti vazan €imbenik pri financiranju izgradnje nove ili modernizacije postojece
prometne infrastrukture privatnim kapitalom.

Stoga se razlikuju tri vrste koncesija:*

e koncesija na izgradnju kod koje privatni partner odnosno koncesionar
preuzima financiranje izgradnje i novih radova, te zatim upravlja njima i
takva se koncesija naziva lzgraditi —upravljati — prenijeti (Build-Operate-
Transfer - BOT),

e koncesija usluga ili koristenja kod koje privatni partner, tj. koncesionar
financira proSirenje postojeée prometne infrastrukture,

e leasing’’ je slican koncesiji usluga ili koristenja, no pritom su radovi
financirani i obavljeni uz odgovornost javnog poduzetnika.

Javno-privatno partnerstvo je za drzavu relativho skupo, no prednost mu je u
tome Sto su nov€ana sredstva uvijek pravovremeno na raspolaganju.

Takoder, privatna ulaganja ovise od ekonomskog i regulatornog oblika, a
usmjerena su uglavnom na cestovni i ZeljezniCki promet.

Dosada se smatralo da je najbolji nacin raspodijele rizika onaj kada privatni

sektor preuzme odgovornost za operacije, menadzment, koncepciju, konstrukciju,

* Gruuter, J.: Developing Pan - European Transport Corridors, London and Water International, 98,
200 str. 16.
'® Skogibusié Bukljas, M., Radagi¢, Z., Juréevié, M.: Ekonomika prometa, Fakultet prometnih znanosti
Zagreb, 2011., str. 147
o engl. leasing je poseban oblik financiranja koji se zasniva na ideji da je objekt leasinga bolje koristiti
nego kupiti, http://webhosting-wmd.hr/rjecnik-pojmovi-l/web/leasing, (03.09.2015.)
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dizajn i kompletno financiranje projekta u periodu od nekoliko godina te da isti nakon
toga prepusti javhom sektoru. Medutim, praksa je pokazala upravo suprotno, sto je
dovelo izvrSne vilasti do trazenja adekvatnog nacina za participiranje u projektima.
Obzirom na navedeno otvorene su brojne mogucénosti za dobivanje garancija,
novCane pomoci, realokacije postojecih sredstava i poreznih olaksica.

Prema procjenama, optimalno bi bilo kada bi svaka drzava izdvajala 2 % svog
Bruto drustvenog proizvoda (BDP) godisnje, $to bi u prosjeku iznosilo 2,4 mird eura
za cijelu regiju. Prema navedenim informacijama moze se zakljuCiti da ne postoji
idealan model financiranja projekta, kao Sto su Paneuropskih koridora za razvoj
prometne infrastrukture Europe. Svaka bi drzava trebala teziti ka pronalazenju
najprimjerenijin nacina za privlaCenje direktnih stranih investicija, $to bi smanijilo
opterecenje drzavnog proracuna.

Nadalje, ne bi trebalo zanemariti niti raspolozivu pomo¢ kroz programe EU,
kao $to je Instrument for Structural Policies for Pre-Accession programa (ISPA).*
Jedan od glavnih prioriteti programa ISPA su pripremiti zemlje pristupnice da prosire i

povezu transeuropske prometne mreze.

3.2. Ulaganje u prometnu infrastrukturu

U ovom poglavlju dana je opéa analiza ulaganja u prometnu infrastrukturu u
svijetu i EU. Podaci o ulaganju u transportnu infrastrukturu (cestovnu, zeljezniku i
vodene putove) ukazuju kako postotak BDP lagano opada medu zemljama
&lanicama OECD-a*® u odnosu na 1995 godinu. Udio investicija u BDP se smanijio sa
1,00 % u 1995. na vrijednost od 0,85 % u 2004. nakon koje je ostao na istoj
vrijednosti sljedecéih nekoliko godina. Razina ulaganja privremeno je porasla izmedu
2008. i 2009. kao posljedica poticaja ekonomske potrosSnje i pada BDP-a.

Nakon 2009. investicijski udio se smanjio natrag na vrijednost od 0,85 % u
zemljama OECD-a. (slika 2.)

'® Pretpristupni instrument za promet i okoli$ (Instrument for Structural Policies for Pre-Accession -
ISPA) koristi se tijekom priprema zemalja kandidatkinja za &lanstvo u EU, te za koriStenje fondova
namijenjenih drzavama ¢lanicama EU za promet. http://www.mppi.hr/default.aspx?id=563,
g05.08.2015.)
° Organizacija za ekonomsku suradnju i razvoj (Organisation for Economic Cooperation and
Development - OECD), ¢lanice: Austrija, Belgija, Luksemburg, Nizozemska, Kanada, Norveska,
Danska, Portugal, Francuska, Spanjolska,Njemacka, Svedska, Gréka, Svicarska, Island, Turska,
Irska, Velika Britanija, Italija, Sjedinjene Americke Drzave, Japan, Finska, Australija, Novi Zeland,
Meksiko, Ce$ka, Juzna Koreja, Madarska, Poljska, Slova¢ka, Cile, Izrael, Slovenija i Estonija,
https://hr.wikipedia.org/wiki/Organizacija_za ekonomsku_suradnju_i_razvoj, (05.8.2015.)
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Slika 2. Ulaganje u prometnu infrastrukturu u zemljama OECD-a u razdoblju od 1995.-2011.
Izvor: http://www.internationaltransportforum.org/pub/pdf/13SpendingTrends.pdf

U Zapadnoj Europi udio investicija u BDP-u smanijio se sa 1,5 % u 1975. na
1,2 % u 1980. i dalje na 1,0 % u 1982.godini.

Noviji podaci pokazuju da od 1995. godine udio BDP od ulaganja u unutarnju
prometnu infrastrukturu ostao na vrijednosti izmedu 0,8 % i 0,9 % u zemljama
Zapadne Europe (WEC).%°

OECD average 2011
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Slika 3. Ulaganje u prometnu infrastrukturu po regijama u razdoblju od 1995.-2010.
Izvor: http://www.internationaltransportforum.org/pub/pdf/13SpendingTrends.pdf

Procjene ukazuju na blagi rast investicija kao udio BDP-a u iznosu od 0,7 %
od 2009. godine te promjene imaju marginalne udio investicija u BDP-u koji je
relativno konstantan kako u zapadnoeuropskim zemljama, tako i u Sjevernoj Americi.

Trendovi razvoja tranzicijskih zemalja znaCajno se razlikuju od gore navedenih
podataka. Udio ulaganja u prometnu infrastrukturu u Srednjoj i Isto¢noj Europi

(CEEC)* je u 2002. godini bio na razini od 1 % naglo dosegnuvsi razinu od 2 % u

2OZapadnoeuropske zemlje (Western european countries - WEC),
http://www.internationaltransportforum.org/pub/pdf/13SpendingTrends.pdf, (10.08.2015.)
*! Srednje i Isto&ne europske zemlje (Central and eastern European countries - CEEC),
http://www.internationaltransportforum.org/pub/pdf/13SpendingTrends.pdf, (10.08.2015)
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2009. godini. To je ujedno najveca razina ulaganja u prometnu infrastrukturu

postignuta za te zemlje.?* (slika 3.)

3.3. Ulaganje u infrastrukturu intermodalnog sustava u Europskoj uniji i

Republici Hrvatskoj

Na konferenciji ministara prometa EU u Helsinkiju 1997. godine dogovoreno je
deset Paneuropskih prometnih koridora, koji su kasnije postali osnova dijela razvoja
Paneuropske transportne mreze (Trans-European Transport Network - TEN-T) u
prostoru Europske unije, dok prostor Dunav - Jadran nije uklju¢en u tu mrezu.

U Republici Hrvatskoj zbog neprimjene postojece i nedostatka nove strategije
prometnog razvitka zemlje i netransparentne prometne politike (neujednacenih
kriterija proracunskog financiranja pojedinih oblika infrastruktura), nastale su velike
razlike u stupnju izgradenosti i opremljenosti prometne infrastrukture (Zeljeznica,
robni terminali, plovni putovi i luke). Navedeno predstavlja ozbiljne teSkoce (uska
grla) za primjenu intermodalnog prijevoza.

Za proSirenje TEN-T mreze na prostor Dunav - Jadran, odnosno prometno
uklju€enje toga prostora u TEN-T i u Europski sporazum o glavnim medunarodnim
linijama kombiniranog transporta i potrebnim uredajima (European Agreement on
Important International Combined Transport Lines and Related Installations —
AGTC), potrebno je izraditi prijedlog TEN-T mreze Dunav - Jadran koja ¢e povezati
ovaj prostor sa Srednjom i JIE (kopnom i morem), i to posebice preko X., X.a, V.b i

V.c paneuropskog koridora.

TEN-T funding scenario Il

€ Million - - -
Conditional extension up to 2015 (proposed scenario)
6,000
5,300.8
4,989.3
5,000
4,463.7
4,000
3,447.7
3,000 - 25495
2,000 1,778.9
1,159.1
- .
o : ' ' ' '
Decision End End End End End End
(92) 2010 2011 2012 2013 2014 2015
(12) (23) (34) (49) (58) (78)

( ) = number of completed projects

Grafikon 1. Projekcija financiranje TEN-T mreze
Izvor: http://feuropa.eu/rapid/press-release MEMO-10-526 _ga.htm

?2 International transport forum: Spending on transport infrastructure 1995-2011, Brussels 2013, str. 6,
http://www.internationaltransportforum.org/pub/pdf/13SpendingTrends.pdf, (11.08.2015.)
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U grafikonu 1. prikazana je projekcija financijskih ulaganja u TEN-T mreze.

U cilju realizacije TEN-T mreze u prostoru Dunav - Jadran neophodno je

otklanjanje uskih grla u infrastrukturu i logistici, kako bi mreza postala propusna u

povezivanju Srednje Europe - Dunava - Jadrana, a za $to je neophodno izraditi niz

prometnih projekata.

Od navedeni projekata istiéu se:*

lzgradnja i modernizacija luke Vukovar i rijecnih luka u Osijeku,
Slavonskom Brodu i Sisku (Zagrebu), te izgradnja novih luka na
buduc¢em kanalu Dunav - Sava.

Modernizacija luke PloCe, predvida njeno bolje povezivanje sa zaledem
prilagodbu pretovarnih kapaciteta, a posebno za intermodalni prijevoz.
Izgradnja prometne infrastrukture u Zagrebu na sucelju trans-europskih
pravaca buduée TEN-T mreZe (europskih koridori X., X.a, V.b i VII. —
Dunav) i razvitak Zagreba kao europske transportne metropole JIE.
Izgradnja i modernizacija luke Rijeka predvida modernizaciju tako da
moze prihvatiti velike brodove koji nose 15 000 kontejnera. S novom
prugom prema Zagrebu, Cargo centar u Zagrebu bi postao terminal
luke Rijeka.

Euroorijent - Zeljeznica na moru je radni naziv za intermodalnu liniju:
Bliski istok (Turska) - Europa koja vodi preko jadranskih luka, a
obuhvaca prijevozni put za kontejnere i kamione i to u kombinaciji cesta

- Zeljeznica - more - Zeljeznica - unutarnji plovni putovi - cesta.

Stoga su ulaganja u prometnu infrastrukturu jedan od kljuénih elementa za

razvoj EU i regija u cilju razvoja i povezivanja trzista.

Takoder, gospodarska situacija i sposobnost investicija pojedinih drzava, u

odnosu na ciljeve prometnog razvitka na drugoj strani, kljuni su elementi koji

diktiraju jaCanje intermodalnosti u konceptu razvitka prometnih mreza u EU te time i

Republici Hrvatskoj.

2 Subat, D., Perisi¢, A., Bednjicki, A.,Staresini¢, J., Zili¢ B., Vranar, Z., Ribari¢, V., Gjurjan, V.:
Intermodalni prijevoz u Hrvatskoj s prijedlogom programa i smjernicama razvoja, Intermodalni
promotivni centar Dunav-Jadran, Zagreb, 2009., str. 20
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4.  EKONOMSKI EFEKTI UVODENJA INTERMODALNOG
TRANSPORTA

4.1. Ekonomska analiza prometa

Nacin na koji funkcionira gospodarstvo ovisi 0 razvijenosti i funkcionalnosti
prometnog sustava zemlje. Sukladno tome, uobiCajena je situacija da zemlje s
izrazito razvijenim stupnjem industrijske proizvodnje imaju paralelno i visoko razvijeni
prometni sustav.

Buduci da su troSkovi prijevoza drasticno porasli s procesom globalizacije,
viSe nije prihvatljiv oblik prijevoza koji se zasniva na svakoj prometnoj grani zasebno,
vec se kao rjeSenje tog problema pojavio intermodalni prijevoz.

Pritom treba istaknuti primjer tranzicijskih zemalja, kao npr. Republike
Hrvatske te drugih drzava JIE, gdje takav sustav jo$ uvijek nije dovoljno razvijen,
posebice kada se usporeduje sa zapadnoeuropskim zemljama.

Kako bi se Sto bolje odredio prometni sustav neke zemlje, potrebno je provesti
statistiCku analizu prema potrebnim indikatorima. Glavni indikator prema kojemu se
provodi statistiCka analiza jest prijevoz robe u tonama i tonskim kilometrima prema
modalnoj razdiobi, dok su ostali indikatori podjela prijevoza robe u tonama na domadi
i medunarodni prijevoz. Stoga je modalna razdioba udio razli€itih vrsta prijevoza robe
od ishodista do odredista.

Na temelju toga mogu se dobiti podatci koji ¢e omogucuju stvaranje
uCinkovitije i pravilnije iskoristive prometne povrSine te odredivanje prevladavajuéu
vrstu prijevoza izmedu pojedinih ishodiSnih i odrediSnih toCaka.

Prema modalnoj razdiobi promatra se prijevoz robe cestovnim, Zeljezni¢kim i
pomorskim prometom te unutarnjim plovnim putovima i dr.

Svaki vid prometa ima zemljopisne, tehnoloSke i ekonomske prednosti koje se
u odredenim situacijama mogu povezati u odgovaraju¢i model.*

Takoder, postoje i druge sloZenije analize prometa po ekonomskim

pokazateljima Sto Ce se navesti u nastavku rada.

24 Brnjac, N.: Analiza modalne razdiobe i stanje intermodalnog prijevoza u Republici Hrvatskoj,
Casopis Zeljeznice 21 br. 2, 2014., struéni Casopis Hrvatskog drustva Zeljeznickih inzenjera
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4.2. Analiza utjecaja prometa na gospodarski razvitak u Republici

Hrvatskoj

U zadnjem je desetlje¢u doslo do znatnih kvantitativnih i kvalitativnih promjena
u sektoru prometa u Republici Hrvatskoj. NeSto vec¢e promjene su se dogodile u
podrucju prometne infrastrukture, dok u kvaliteti privredivanja i ucinkovitosti prometa
nije do$lo do znatnijeg napretka.

Ulogu i znaCaj prometa u gospodarstvu te stupanj i kvalitetu njegovog razvitka
mozemo proucavati pomocu razliCitih pokazatelja. Pokazatelje mozemo podijeliti na
kvantitativne i kvalitativne, zatim pokazatelje izgradenosti infrastrukture, pokazatelje
izvrSenja prijevoznog ucinka, ekonomske pokazatelje i slicno.

U ekonomskim analizama prometa najCeSCe se koriste slijedeCe skupine
pokazatelja:

e stupanj i kvaliteta izgradenosti prometnica (ceste, pruge, plovni
putovi...),

e stupanj motorizacije (broj registriranih motornih vozila),

e pokazatelji izvrSenog prijevoznog rada (broj prevezenih putnika, koli¢ina
prevezene robe, putnik-kilometri, tone-kilometri...)

e potroSnja pogonskog goriva u prometu,

e udio prometa u vrijednosti BDP,

e broj zaposlenih u prometu,

e investicije u promet, itd.*®

Zbog raznovrsnosti i brojnosti pokazatelja, kao i njihove kompleksnosti koja
nerijetko zahtijeva visoku stru¢nost onih koji se pokazateljima sluze, u nastavku biti
¢e dana djelomiCna analiza sektora prijevoza Republike Hrvatske u odredenom
razdoblju.

6

Od 2004. godine znadaj sektora prijevoza i skladi$tenja?® u hrvatskom

gospodarstvu kontinuirano se smanjuje.

?® Cavrak, V.: Ekonomika prometa i promet, temeljni pojmovi, nastavni materijali u Skoli za cestovni
promet u Zagrebu, 2002., www.weboteka.net/.../Ekonomika%20prometa%20-%20Vladimir%20Ca...,
g20.08.2015.)

® Prema Nacionalnoj klasifikaciji djelatnosti (NKD 2007.) promet spada u skupinu djelatnosti H:
prijevoz i skladidtenje, a obuhvaca kopneni prijevoz i cjevovodni transport, vodeni i zragni prijevoz
putnika i robe, skladistenje robe i pratece djelatnosti u prometu te poStanske i kurirske djelatnosti. 1z
Casopis Sektorske analize, br. 25, studeni 2013., str. 3,
www.eizg.hr/Download.ashx?FilelID=5¢c979c8b-574e-47ed-8217, (17.08.2015.)

17


http://www.weboteka.net/.../Ekonomika%20prometa%20-%20Vladimir%20Ča

U ukupnoj Bruto dodanoj vrijednosti (BDV) 2009. godine sektor prijevoza i
skladistenja sudjelovao je s udjelom od 4,7 %, za usporedbu taj udio u 2004. godini
iznosio je 5,7 %.

Navedeno je posljedica sporijeg rasta prometnog sektora od rasta ukupnog
gospodarstva tijekom razdoblja prije gospodarske krize te zatim brzeg pada sektora
prometa u odnosu na pad gospodarstva za vrijeme gospodarske krize.

Stoga, pruzanje usluga sektora prijevoza i skladiStenja zahtijeva znacCajnu
kapitalnu opremljenost i ulaganja. Na kapitalnu intenzivnost sektora ukazuju podaci o
ostvarenim bruto investicijama. U 2011. godini bruto investicije ostvarene u sektoru
prijevoza i skladiStenja Cinile su 6,1 % ukupnih bruto investicija hrvatskog
gospodarstva, $to je viSe od ve¢ navedenog udjela prometnog sektora u BDV-u, ali i
od udjela u ukupnoj zaposlenosti.

U prvoj polovici 2013. godine najvedi broj putnika i robe prevezen je cestovnim
prijevozom, kao najrazvijenijom prometnom granom. Cestovnim prijevozom
prevezeno 59,6 % ukupnog broja putnika (slika 4.) te 60,3 % ukupne koli¢ine robe
(slika 5.).

Po udjelu u broju prevezenih putnika znaajno mjesto pripada i ZeljezniCkom
prijevozu, s kojom je prevezeno 28,8 % putnika. Najmanji broj putnika prevezen je
zra¢nim prijevozom, i to 1,8 %. Od ukupno prevezenih 45,6 milijuna putnika u prvih
Sest mjeseci 2013. godine, tek 4,3 % pripada medunarodnom prijevozu.

U strukturi medunarodnog prijevoza putnika najzastupljeniji je cestovni

prijevoz autobusima (57 %), a slijedi ga zra¢ni prijevoz s udjelom od 30,2 %.

1,8%

9,8%

B Cestovni prijevoz
W Zeljeznicki prijevoz
Pomorski i obalni prijevoz

28,8% W Zraini prijevoz

59,6%

Slika 4. Struktura prijevoza putnika prema vrstama prijevoza u Republici Hrvatskoj u razdoblju od
sije¢nja do lipnja 2013.
Izvor: http://www.eizg.hr/hr-HR/Sektorske-analize-993.aspx
Vidljivo je da cestovni prijevoz dominira i u strukturi prijevoza robe.
Spomenutom vrstom prijevoza odvijalo se 60,3 % ukupnog prijevoza robe tijekom
prvih Sest mjeseci 2013. godine.
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Pomorskim i obalnim prijevozom prevezeno je 22,6 % ukupne koliine robe,
Zeljeznickim 9,9 %, dok se ostatak prijevoza odnosio na cjevovodni transport i robu

prevezenu na unutarnjim vodnim putovima (slika 4.).

6,6% 04%

9,9% W Cestovni prijevoz

B Pomorski i obalni prijevoz
Zeljeznicki prijevoz

® Cjevovodni transport

22,6%
M Unutarnji vodni putovi

Slika 5. Struktura prijevoza robe prema vrstama prijevoza u Republici Hrvatskoj, sije€anj-lipanj
2013.
Izvor: http://www.eizg.hr/hr-HR/Sektorske-analize-993.aspx

Pored putnika, u 2012. godini je zabiljezeno i smanjenje koliCine prevezene
robe (33 %) u odnosu na 2008. godinu. Koli¢ina prevezene robe smanijila se u svim
vrstama prijevoza. Najveci pad, i to od 40,9 %, zabiljezen je u cestovhom prijevozu,
najznacajnijoj vrsti prijevoza kad je rije€ o prijevozu roba.

U drugom po koli€ini prevezene robe, pomorskom prijevozu, Kkoli€ina
prevezene robe 2012. godine bila je 16,7 % manja nego 2008. U Zeljeznickom je
prijevozu, koji obuhvaca oko 10 % robnog prijevoza, istovremeno prevezeno 25,3 %
manje robe. U zrathom prometu je tijekom promatranog razdoblja zabiljezen pad
prijevoza robe od 20 %, a u cjevovodnom od 21,5 %.

Takoder, moze se uocCiti da kod prijevoza robe na unutarnjim vodenim
putovima i zracnog prijevoza u 2012. godini ostvaren je porast koliine prevezene
robe u odnosu na prethodnu godinu. Medutim, zbog malog udjela u strukturi,
spomenuti rast nije znacajnije utjecao na ukupnu koli€inu prevezene robe.

Prikazano smanjenje obujma prijevoza putnika i robe negativno se odrazilo na
kretanje zaposlenosti i placa u sektoru te je prosjeCni broj zaposlenih u djelatnosti
prijevoza i skladiStenja u 2012. godini smanjen za 8,6 % u odnosu na 2008. godinu.

Za usporedbu, zaposlenost cjelokupnog gospodarstva je u istom razdoblju
smanjena za 7,9 %. Navedeno je rezultiralo smanjenjem udjela broja zaposlenih u

ovom sektoru u ukupnoj zaposlenosti hrvatskog gospodarstva, i to s 5,5 % u 2008.
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godini na 5,4 % u 2012. godini. Negativni trendovi nastavili su se i u 2013.
godini.?’(slika 6.)

30.000

25.000
20.000
15.000
10.000
5.000
o e e

Kopneni Vodeni prijevoz Zragni prijevoz Skladistenje i Postanske i
prijevoz pratece kurirske
i cjevovodni djelatnosti djelatnosti
transport u prijevozu

= 2008 m 2009 2010 m 2011 m 2012

Slika 6. Broj zaposlenih u sektoru prometa i veza prema djelatnostima od 2008. do 2012.
Izvor: http://www.eizg.hr/hr-HR/Sektorske-analize-993.aspx
Razvoj globalne ekonomije te ekonomije u EU i Republici Hrvatskoj doprinijeli
su glavnim promjenama u transportu. Svi daljnji ekonomski razvoji zahtjevu uvodenje
medunarodnog intermodalnog transporta u ve¢em obujmu obzirom na njegove
prednosti. Dosada je utvrdeno da intermodalni transport u odnosu na postojece
tehnologije transporta ima prednosti zbog: brzine, dostupnosti, pristupnosti,
pouzdanosti, zastite, odrzivosti, transparentnosti i orijentiranosti prema krajnjem
korisniku. Takoder, omogucuje ucinkovitije koriStenje postojeée infrastrukture sa
smanjenim negativnim utjecajima na okoliS. Intermodalni transport omogucuje
koheziju izmedu razliitih prometnih grana i daje jedinstveni model koji omogucava
prijevoz ,od vrata do vrata“. Slijedom navedenoga, ekonomski efekti uvodenja
intermodalnog transporta mogu biti:
e smanjivanje troSkova prijevoza po jedinici pojedinih vrsta prometa te
time utje€u na ukupnu cijenu prijevoza roba,
e brzi protok roba i usluga te poveéanje pouzdanosti isporuke, $to u
konacnici utje€e na manju cijenu roba,
e sSmanjenje negativnog utjecaja na okolis, ulaganja u zastitu okolisa,
e povecanje udjela prometa u vrijednosti BDP godisnje, ali uzimajuéi u
obzir ograni¢enja gospodarskog razvoja zemlje te potrebna ulaganja u

prometnu infrastrukturu.?®

" ibidem, str. 8
2U Strategiji Vladinih programa za razdoblje 2014. do 2016. kao jedan od nacina postizanja cilja
ravnomijernog regionalnog razvoja odredena je mjera odrzivi razvoj prometnog sustava. Iz Casopisa
Sektorske analize, Zagreb, br. 25, studeni 2013, str. 19,
www.eizg.hr/Download.ashx?FilelID=5c979c8b-574e-47ed-8217, (20.08.2015.)
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5.  RAZVIJENOST INTERMODALNOG TRANSPORTA U
EUROPSKOJ UNIJI | REPUBLICI HRVATSKOJ

5.1. Intermodalni transport u Republici Hrvatskoj

Republika Hrvatska ima izvrstan geoprometni polozaj, posebice ako se
promatra njezina povezanost s europskim prometnim koridorima u koje je uklju¢ena
preko V., VII. i X. koridora te otvoren put prema lukama jadranskog bazena, koje
imaju najkraci i najekonomicniji put kojim se Europa povezuje s vec¢inom zemalja
Azije i Afrike, i prema rijeCnim tokovima Save i Dunava. Zbog iznimno povoljnog
zemljopisnog polozaja Hrvatsku presijecaju navedeni paneuropski prometni koridori i
njihovi ogranci, Sto cCini njezin zemljopisni polozaj, ne samo komparativnhom
prednosScu, nego i stvara Hrvatskoj pretpostavke i obavezu razvijanja prometne

mreze za Europu kao cjelinu (Operativni program za promet - OPP 2007.-2009.).%°

Slika 7. Europski transportni koridori
Izvor: http://www.ddseuro.org/portal/index.php?option=com_content&task=view&id=210

29 Kegalj, I: Ekoloski aspekti Jadranskog prometnog koridora u kontekstu Europskih integracija,
Pomorska Skola Bakar, Bakar 2013., hrcak.srce.hr/file/162172, (20.08.2015.)
21


http://www.ddseuro.org/portal/index.php?option=com_content&task=view&id=210

Razvoj i modernizacija hrvatskog prometnog sektora nije samo preduvjet
unutarnjeg razvoja drzave, nego i jedna od potencijalnih komparativnih prednosti
Hrvatske.

U studenom 2014. godine Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture
predstavilo je Prometnu strategiju Republike Hrvatske za razdoblje od 2014.-2030.%°

Ovaj strateski dokument Cini temeljitu reformu prometne politike Republike
Hrvatske za narednih 15 godina i sadrzi Sest strateSkih multimodalnih ciljeva, 28
posebnih multimodalnih ciljeva, te 180 sektorskih mjera za postizanje navedenih
cilieva strategije. Strategija prometnog razvoja ima novi pristup planiranju prometnog
sustava u kojem naglasak nije samo na infrastrukturi, ve¢ i na multimodalnosti, te
organizaciji i radu svih prometnih usluga u Republici Hrvatskoj.

Postojece stanje intermodalnog transporta u Republici Hrvatskoj je vrlo loSe.
Temeljni uzrok je loSe provodenje prometne politike, koja je dugi niz godina u prvi
plan stavljala cestovni promet, dok su druge vrste prometa zapostavljene.

Posljedica navedenoga je prometni sustav koji nije prilagoden za primjenu
intermodalnog prijevoza. S druge strane, ZeljezniCki sustav te sustav unutarnjih
plovnih putova su u cijelosti zapuSteni, a neizmjerno su vazni za kvalitetan tijek
intermodalnog prijevoza.

Kao primjer moze se navesti pruga Botovo - Zagreb - Rijeka, koja je od
iznimne vaznosti jer povezuje luku Rijeka s unutrasnjosti zemlje te ima primarnu
funkciju u intermodalnome prijevozu. Navedena pruga ima samo jedan kolosijek te
poradi svojih karakteristika na najve¢em dijelu ne odgovara suvremenim potrebama
prijevoza.

Takoder, prosjeCna brzina teretnih vlakova u Hrvatskoj je oko 23 km/h, a
nosivost pruga je na odredenim dionicama manja od 20 tona po osovini. Najveci
nedostatak Zeljeznica je i nemogucénost pruZanja usluge prijevoza »od vrata do
vrata«, Sto je uvjetovano postoje¢om infrastrukturnom mrezom te nedostatkom
industrijskih kolosijeka.

Navedeno za sobom povlaci daljnje poskuplienje usluge prijevoza zbog
organizacije dopreme robe do mjesta za ukrcaj u vagon i otpreme robe cestovnim
vozilom nakon njezina iskrcaja, Sto Citav prijevozni posao znatno produljuje,

komplicira i poskupljuje.

% Prometna strategija Republike Hrvatske za razdoblje od 2014.-2030.,
www.mppi.hr/default.aspx?id=16279, (20.08.2015.)
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Zeljeznicki teretni prijevoz je spor jer sve vrste prijevoza teku po istoj
infrastrukturi i istim dijelom trase u odredenoj jedinici vremena, Sto uvjetuje vrlo kruta
i fiksna pravila redoslijeda propustanja pojedinih vlakova, pri ¢emu najmaniji prioritet
ima teretni prijevoz, koji se obavlja ve¢inom u no¢nim satima.

Promet u unutarnjim plovnim putovima je joS u loSijem stanju od zeljeznickog
prometa, ukupna duzina plovnih putova u Hrvatskoj iznosi 804 km, a od toga samo
287 km odgovara uvjetima klasifikacije za medunarodnu plovidbu, odnosno uvjetima
IV. klase. Hrvatska po rijekama godiSnje preveze tek oko 1,5 % ukupne koli€ine
prevezenih roba.

Glavni je problem nepostojanje odgovarajuce prometne politike, te veliki broj
zakona i propisa koji ograniCavaju daljnji razvoj. Tako je bruto nosivost vozila u
cestovnhome prometu jednaka onoj u klasi€nome prijevozu te se na taj nacin, zbog
vlastite mase kontejnera, koja primjerice kod 40-stopnog kontejnera iznosi oko Cetiri
tone, smanjuje konkurentnost.

Postoji i nesrazmjer u kapacitetima prijevoznih sredstava kada ih se
usporeduje s gledista razliCitih vrsta prometa. Tako da se iz luke Rijeka samo oko
25% kontejnera prevozi Zeljeznicom, jer vrlo Cesto nedostaju vagoni, $to dodatno
narusava vec¢ ionako loSu zastupljenost ZeljezniCkog prometa u intermodalnome
prijevozu.

Istodobno postoji prevelik broj cestovninh prometnih kapaciteta, Cija ponuda
premasuje potraznju oko 75 % kontejnera koji se prevoze cestom.*!

Stoga je za odrzivost intermodalnog sustava neophodna mreza intermodalnih
terminala, a Hrvatskoj ne postoji odgovaraju¢a mreza intermodalnih terminala. Medu
prave terminale moze se svrstati samo terminale u luci Rijeka i luci PloCe te
kontejnerski terminal Zagreb-Vrapce.

U nastavku u tablicama prikazane su koli¢éine TEU®* jedinica u terminalima

Ploge i Rijeka (Brajdice),* koji su perspektivni kao intermodalni terminali.

%! Radenkovi¢, R., Popovié, N.: Liberalizacija Zeljezni¢kog prometa i drzavne potpore u Zeljeznicama,
Zbornik Pravnog fakulteta u Zagrebu br. 6/2005, str. 1461.-1495
* TEU (engl. krat. za twenty-feet equivalent unit), standardna kontejnerska jedinica za teret: duljina
20, Sirina 8, visina 8 i 8,5 stopa; masa 1 TEU iznosi do 20 t.
% Brnjac N.: op. cit. pod 24., str. 8
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Tablica 3. Promet kontejnerskog terminala luke Plo¢e (TEU)

GODINA TEU
1999. 1,440
2000. 2,930
2001. 4471
2002. 7,298
2003. 13,300
2004. 14,520
2005. 17,065
2006. 18,150
2007. 29,385
2008. 35,124
2009. 25,931
2010. 20,420
2011. 22,300
2012. 21,640
2013. 18,713

Izvor:https://www.google.hr/search?q=0OCJENA+I+TENDENCIJE+RAZVITKA+PREKRCAJNI

HKAPACITETA+KONTEJNERSKIH+TERMINALA+LUKARIJEKA%2C+PLOCE+I+KOPAR&ie=utf-
8&oe=utf-8&client=ubuntu&channel=fs&gfe_rd=cr&ei=0PfSV{PjDeqG8QffvZmgDA&gws_rd=ssl

Tablica 4. Promet kontejnerskog terminala luke Rijeka (Brajdice)

GODINA TEU
2000. 9,722
2001. 13,172
2002. 16,681
2003. 28,298
2004. 60,864
2005. 76,258
2006. 94,390
2007. 145,040
2008. 168,761
20009. 130,740
2010. 137,048
2011. 150,677
2012. 129,680
2013. 131,310
2014. 149,838

Izvor:https://www.google.hr/search?q=0OCJENA+I+TENDENCIJE+RAZVITKA+PREKRCAJNI
HKAPACITETA+KONTEJIJNERSKIH+TERMINALA+LUKARIJEKA%2C+PLOCE+I+KOPAR&ie=utf-

8&oe=utf-8&client=ubuntu&channel=fs&gfe_rd=cr&ei=0PfSV{PjDeqG8QffvZmgDA&gws_rd=sslI
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Lucki terminali u Osijeku, Slavonskome Brodu i Splitu mogu se uvjetno
smatrati kontejnerskima, i to zbog niza infrastrukturnin karakteristika koje ne
udovoljavaju potrebnim uvjetima te malih koli€ina tereta.

U tablici u nastavku prikazane su koli€¢ine TEU jedinica u tim terminalima.

Tablica 5. Promet TEU jedinica u terminalima u Osijeku, Slavonskom Brodu i Splitu

2010. 2011. 2012.
Osijek 1179 1043 695
Slavonski Brod 613 701 873
Split 3397 3627 3642

Izvor: Podaci tvrtke Agit, te Brnjac, N.: Analiza modalne razdiobe i stanje intermodalnog
prijevoza u Republici Hrvatskoj, Casopis Zeljeznice 21 br. 2, 2014., struéni ¢asopis Hrvatskog drustva
zeljeznickih inzenjera, str. 9.

U odnosu na EU te aktivnosti koje su usmjerene na razvoj prometne politike
intermodalnog transporta u Republici Hrvatskoj, Hrvatska se potpisivanjem odredenih
bilateralnih i multilateralnih sporazuma obvezala uvesti i razviti intermodalni
transport.

Od znacajnih sporazuma treba navesti:

e FEuropski sporazum o glavnim medunarodnim linijama kombiniranog
transporta i potrebnim uredajima (AGTC), 1994.

e Protokol o kombiniranom rije€nom prijevozu proizasao iz AGTC, 1997.
u Becu®*idr.

Sukladno navedenome, u Hrvatskoj se u posljednjih nekoliko godina pokusava
potaknuti razvoj intermodalnog prijevoza, medutim nema nekih velikih i konkretnih
pomaka, izuzev luke Rijeka za Ciji je napredak zasluzan strani koncesionar. Postojeci
sustav teretnog prijevoza u Republici Hrvatskoj nije optimalan i ucCinkovit. Teretni
prijevoz zeljeznicom nije ni priblizno ucinkovit kako bi trebao biti, jer ne postoje uvjeti
da se iskoriste prednosti Zeljeznice u prijevozu robe. Prijevoz robe unutarnjim
plovnim putovima jedan je od najstarijih oblika prijevoza te su hrvatski plovni putovi
takoder uklju€eni u europsku mrezu plovnih putova, ali nisu dovoljno iskoriSteni za

teretni prijevoz.

% Brnjac, N.: op. cit. pod 6., str. 16
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Prema navedenome, svi podatci i trendovi upuéuju na neravnomjernu
raspodjelu prometa i dominaciju cestovnog prometa u teretnom prijevozu na Stetu
drugih vrsta prometa (pomorski, Zeljeznicki, rijecni), sto nije u skladu s europskom

politikom odrziva prijevoznog sustava.

5.2. Intermodalni transport u Europskoj Uniji

Buduca projekcija razvoja prometne infrastrukture drzava Europe definirana je
Paneuropskom transportnom mrezom (TEN-T) te viSe od petnaest godina intenzivnih
napora europskih drzava bazira se na projekciji i izgradnji ove mreze, kao i na
autoritetu medunarodnih financijskih izvora koji prate njenu izgradnju, garantiraju da
¢e prometna infrastruktura Europe izgledati upravo onako kako je dogovoreno od
strane Europskog savjeta ministra transporta (European Conference of Ministers of
Transport - ECMT).*

Na podrucju zajedniCke prometne politike EU, paneuropski prometni koridori
predstavljaju prvenstvenu zadacu EU. Sadrzajno predstavijaju gradnju i
modernizaciju cestovnih i ZeljezniCkih koridora, te vodenih i kombiniranih putova i
naglasak na jedinstvenoj transportnoj politici, kao i jednoobraznosti nacionalnog
zakonodavstva i propisa, koji se odnose na podrucje transporta i udruzeni su u
jedinstveno zakonodavstvo EU.

Sva dosadasnja istrazivanja ukazuju da ¢e u okviru EU 2020. godine gotovo
40 % transporta tereta biti u obliku intermodalnog transporta. Nuzan preduvijet za
postignu¢e navedenog je odredivanje toCaka suceljavanja razliCitih modova
transporta i intermodalnih transportnih koridora koji ih povezuju, uz posebno
definirane kriterije.

Takoder, prometni sustav EU iducih ¢e se deset godina, uklju€ujuci i izglede
do 2050. godine, usmjeravati dokumentom pod nazivom Bijela knjiga (White Paper:
Roadmap to a Single European Transport Area),* strateskim dokumentom kojim
Europska komisija iznosi svoja nastojanja vezana uz razvoj europskoga prometnog
sustava. Ovaj dokument govori o jedinstvenom europskom prometnom podrucju te

predvida 40 razliCitih mjera kojima se namjerava unaprijediti mobilnost prijevoza robe

% Europski savjet ministarstva transporta (European Council of Ministers of Transport - ECMT)
% Bijela knjiga (White Paper: Roadmap to a Single European Transport Area),
http://euinfo.pravo.hr/news.aspx?pagelD=12&newsID=34, (21.08.2015.)
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I putnika, smanijiti optere¢enost klju¢nih europskih prometnih Cvorista te povecati
stopu zaposlenosti u prometnom i povezanim sektorima.

Navedenim dokumentom istiCu se upravo ciljevi usmjereni na povecanje
udjela intermodalnog prijevoza. Sto zna&i da bi do 2030. trebalo 30 % cestovnog
teretnog prijevoza na udaljenostima vec¢im od 300 km preusmijeriti na druge oblike
prijevoza, kao $to su Zeljeznica i vodni prijevoz, a do 2050. ¢ak i vise od 50 %.

Taj bi proces trebalo pospjesiti izgradnjom ucinkovitih i tzv. zelenih teretnih
koridora, za $to Ce trebati i odgovarajuca infrastruktura do 2050. godine.

Potrebno je dovrSiti europsku ZeljezniCku mrezu za vlakove velikih brzina,
utrostruciti duljinu postoje¢e mreze i odrzati gustocu mreze u svim drZzavama
Clanicama EU. Do tada bi vecéina putnickog prijevoza na srednjim udaljenostima
trebala prije¢i na Zeljeznicu. Takoder, bi trebalo do 2030. izgraditi potpuno
funkcionalni glavni dio multimodalne transeuropske prometne mreze. Mreza bi do
2050. trebala biti u potpunosti dovrSena te imati visoku kvalitetu, velike kapacitete i
pruzati odgovarajuci niz informacijskih usluga. Isto tako, do 2020. treba postaviti okvir
za informacijski sustav te sustav upravljanja i naplate unutar europske multimodalne
prometne mreze.*’

U Europi intermodalni prijevoz ima vrlo vaznu ulogu u prometnome sustavu,
jer je Europa odavno spoznala Cinjenicu da pomorski, zeljeznicki, cestovni promet te
promet unutarnjim plovnim putovima na trziStu moraju nastupati kao jedinstveni
sustav, a ne biti medusobna konkurencija.

Morske luke su glavni generatori robnih tokova, a time i intermodalnog
prijevoza u Clanicama EU pa se kao najrazvijenije mogu spomenuti luke u
Nizozemskoj, Njemackoj, Belgiji, Francuskoj, Spanjolskoj i Italiji. Najveéa luka u
Europi je nizozemska luka Rotterdam, koja uz suvremenu mehanizaciju ima izvrsno
razvijen sustav unutarnjih plovnih putova. Hamburg je najve¢a njemacka luka i nalazi
se na rijeci Elbi pa je logi¢no da je teretni prijevoz unutarnjim plovnim putovima jedna
od njegovih najvecih prednosti.

Takoder, vazni su i feeder servisi®® koji omoguéuju oko 150 isplovljavanja i

uplovljavanja brodova tjedno. Ulicama u Hamburgu preveze se nekoliko milijuna

*” Milkovié, A.: Intermodani prijevoz i ulazak Hrvatske u EU , asopis Poslovni savjetnik, str. 10
%8 engl. feeder servis - je moderan nacin organizacije transporta i uvezivanje dva ili viSe kontejnerskih
terminala, kao i opskrba vecih kontejnerskih brodova, te predstavlja visi oblik pomorskog transporta
kontejnerima, www.fpz.unizg.hr/traffic/index.php/.../article/.../545, (21.08.2015.)
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kontejnera godiSnje, medutim cestovni promet koristi se samo na udaljenostima
krac¢ima od 150 km.

Luka Gioia Tauro nalazi se u lItaliji, na Sredozemlju, na ruti koja povezuje
kanal Suez i prolaz Gibraltar, jedan od najprometnijih pomorskih koridora na svijetu.
Navedena luka u vecini sluCajeva nije luka krajnjeg odredista, ve¢ se koristi kao
prekrcajna luka, ponajprije za luke sjevernog Jadrana i Mediterana te druge europske

i svjetske luke.*®

Tablica 6. Najvecih 10 europskih kontejnerskih luka u 2013. godini (mil TEU)

Port 2012 2013 y-o-y
1. Rotterdam 11.87 11.62 -2.1%
2. Hamburg 8.86 9.3 5.0%
3. Antwerp 8.63 8.58 -0.6%
4. Bremerhaven 6.11 5.83 -4.6%
5. Algeciras 4.11 434 5.6%
6. Valencia 4.47 4.33 -3.1%
7. Felixstowe 337 3.30° -2.1%
8. Piraeus 274 3.16 15.3%
9. Gioia Tauro 272 3.1 14.0%
10. Marsaxlokk 2.54 275 8.3%

TOTAL 55.42 56.31 1.6%
' Estimation. por!""

Izvor: http://www.baltic-course.com/eng/good_for_business/?doc=90478

Stoga, zajedniCka prometna politika EU predstavlja oblikovanje unutarnjeg
trziSta koje omogucuje slobodno kretanje, roba i usluga svim vrstama prometa Sto
zahtjeva integraciju nacionalnih mreze prometnica svih €lanica, tako i novih €lanica,
a za razvoj zajedniCke europske transportne mreze.

Svojim moguénostima geoprometnog polozaja te prema predvidanjima daljnje
trziSne ekspanzije u Sirem okruzju Republike Hrvatske postoje dobre predispozicije
za privlacenje medunarodnih prometnih tokova. S druge strane gospodarska situacija
i ciljevi prometnog razvitka odreduje mogucnosti intermodalnosti u razvoju koncepcija
prometne mreze. Povecanjem gospodarskih aktivnosti tijekom posljednjih godina u
Republici Hrvatskoj, kao i planiranim otvaranjem prometnih koridora prema istoku i
jugu da je osnovu za stalni razvoj i povecanje udjela intermodalnog transporta u
ukupnom prometu roba. Problem je Sto se u intermodalnom transportu u Republici
Hrvatskoj ne primjenjuje vec€ina postojecih suvremenih transportnih tehnologija, te ih

je neophodno uskladiti s razvojem pojedinih prometnih grana.

% Brnjac N.: op. cit. pod 24., str. 12
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6. ZAKLJUCAK

S obzirom da promet predstavlja integralni dio mnogih gospodarskih aktivnosti
zemlje iz toga proizlazi potreba adekvatnih transportnih usluga. Stoga organizacija
transporta zahtjeva novu viziju integrirane prometne mreze koja koristi prednosti
pojedinih modova transporta i minimizira nedostatke pojedinaénog moda.

Razvojem globalne ekonomije i liberalizacije trzista, napredak u informacijsko
komunikacijskim tehnologijama i poboljSanje komunikacijske mreze doprinijeli su
glavnim promjenama u transportu te prema tome i zahtjevima za smanjenje troSkova
prijevoza. Svaki daljnji ekonomski razvoj zahtjeva uvodenje medunarodnog
intermodalnog transporta u $to ve¢em obujmu. UspjeSan razvoj svih drzava i regija
zahtjeva internacionalizaciju transportnih aktivnosti koja ¢e se uspjeSno nositi sa sve
vecim rastom transporta.

Intermodalni transport u odnosu na postojece tehnologije transporta po svojim
prednostima poput brzine, dostupnosti, pristupnosti, pouzdanosti, zastite, odrzivosti,
transparentnosti i orijentiranosti prema krajnjem korisniku utjeCe u konacnici na
smanjenje troskova prijevoza.

Jedan od problema intermodalnog transporta je nedovoljno koriStenje
suvremenih transportnih tehnologija i neravnomjerni razvoj prometnih grana,
posebice Zeljeznice i unutarnjih plovnih putova, Sto je analizirano na primjeru
Republike Hrvatske. Kroz ravnomjerni razvoj svih prometnih grana stvara se
mogucnost daljnjeg rasta i razvoja intermodalnog prijevoza.

Sve provedena istrazivanja te ekonomske €imbenici ukazuju na opravdanost
daljnjeg razvoja intermodalnog transporta, kako u Republici Hrvatskoj tako i EU.

Dugoro¢nom strategijom razvoja europskog prometnog podrucja namjerava se
veliki dio transporta tereta preusmijeriti u intermodalni model, kako bi se §to vecéi dio
transporta preusmijerio s ceste na Zeljeznicu, priobalnu i unutarnju plovidbu te zrac¢ni
promet, i time uspostavila europska multimodalna prometna mreze u kojoj ¢e
sudjelovati i Republika Hrvatska.

Na kraju se moze zakljuCiti da intermodalni transport izravno utjeCe na
povecanje ekonomske ucinkovitosti i pouzdanosti transporta te smanjenja negativnih

utjecaja na okolis.
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Popis kratica

AGTC

BOT

CEFTA

ECTM

ECMT

EFTA

ISPA

ITO
TEN-T
TEU
UNECE

Popis slika
Slika 1.
Slika 2.

Slika 3.
Slika 4.

Slika 5.

Slika 6.

Slika 7.

(European Agreement on Important International Combined Transport Lines
and Related Installations) Europski sporazum o glavnim medunarodnim
linijama kombiniranog transporta i potrebnim uredajima
(Build-Operate-Transfer) Izgraditi —upravljati — prenijeti

(Central European Free Trade Agreement) Srednjoeuropski ugovor o
slobodnoj trgovini

(European Conference of Ministers of Transport) Europskih konferencija
ministara transporta

(European Council of Ministers of Transport) Europski savjet ministarstva
transporta

(European Free Trade Association) Europska slobodna trgovinska zona
(Instrument for Structural Policies for Pre-Accession programa) pretpristupni
instrument koji financira Europska komisija za pomo¢ zemljama
kandidatkinjama

(Intermodal Transport Operator) Operator u intermodalnom transportu
(Trans-European Transport Network) Paneuropska transportna mreza

(engl. twenty-feet equivalent unit) standardna kontejnerska jedinica za teret
(Nations Economic Commisssion for Europe) Ekonomsija komisija za Europu
Ujedinjenih Naroda

Primjer intermodalnog transportnog sustava

Ulaganje u prometnu infrastrukturu u zemljama OECD-a u razdoblju od 1995.-
2011.

Ulaganje u prometnu infrastrukturu po regijama u razdoblju od 1995.-2010.
Struktura prijevoza putnika prema vrstama prijevoza u razdoblju od sije¢an;j-
lipanj 2013.

Struktura prijevoza robe prema vrstama prijevoza u Republici Hrvatskoj,
sijeCanj-lipanj 2013.

Broj zaposlenih u sektoru prometa i veza prema djelatnostima od 2008. do
2012.

Europski transportni koridori
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Popis tablica
Tablica 1. Multilateralni odnosi Hrvatske i odabranih integracija (u tis. EUR) od 2013. do

2014

Tablica 2. Robni izvoz i uvoz iz Hrvatske prema ekonomskim grupacijama zemalja (u tis.
EUR)

Tablica 3. Promet kontejnerskog terminala luke PloCe (TEU)

Tablica 4. Promet kontejnerskog terminala luke Rijeka (Brajdice)

Tablica 5. Promet TEU jedinica u terminalima u Osijeku, Slavonskom Brodu i Splitu

Tablica 6. Najvecih 10 europskih kontejnerskih luka u 2013. godini (mil TEU)

Popis grafikona

Grafikon 1.  Projekcija financiranje TEN-T mreze
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