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SAZETAK

Tema ovog zavrdnog rada je ,Ekonomske znatajke intermodalnog transporta™ U
prvom dijelu rada definiran je prometni sustav te analiziran na nivou EU i Republike
Hrvatske. Detaljno su opisani transeuropski i paneuropski koridori te izdvojeni koridori koji
su usko povezani s prometnim sustavom Republike Hrvatske. U drugom dijelu rada detaljno
je opisan pojam intermodalnosti 1 intermodalnog transporta. Intermodalni transport
podrazumijeva transport tereta na transportnim sredstvima koji koriste najmanje dvije
prometne grane. Intermodalni transport odlikuje efikasnost 1 ekoloska prihvatljivost u odnosu
na pojedinacni transport. Nadalje, analizirana je ekonomska opravdanost koristenja pojedinih
oblika intermodalnog transporta. Rezultati analiza pokazuju kako zeljeznicko-cestovni
intermodalni transport treba koristiti samo kada niti jedan drugi oblik transporta nije mogu¢
niti izvediv. Ostali oblici intermodalnog transporta koji  ukljucuju Zeljeznicki 1
plovno/pomorski intermodalni transport, ekoloski su prihvatljivi.

Zaklju¢no, intermodalni transport je suvremeni pristup, koji je jo§ u fazi izgradnje u

Republici Hrvatskoj, a doprinosi zastiti okolisa, jaca gospodarstvo i ekonomiju drzave.

Kljuéne rijeci: Prometni sustav, transeuropski koridori, paneuropski koridori, intermodalni

sustav, intermodalni transport.



SUMMARY

The topic of this final paper is "Economic features of intermodal transport". In the first
part of the paper, the transport system is defined and analyzed at the level of the EU and the
Republic of Croatia. Trans-European and Pan-European corridors and separate corridors,
closely connected with the transport system of the Republic of Croatia, are described in detail.
The concept of intermodality and intermodal transport are described in detail in the second
part of the paper. Intermodal transport consists in the transport of goods by means of transport
which use at least two branches of transport. Intermodal transport is characterized by
efficiency and environmental friendliness in regards to individual transport. Furthermore, the
economic validity of using certain forms of intermodal transport is analyzed. Results of the
analyzes show that rail-road intermodal transport should be used only when no other form of
transport is possible. Other forms of intermodal transport that include rail and sea intermodal
transport, are environmentally friendly.

To conclude, intermodal transport is a contemporary approach which is still in
development in state Republic of Croatia, contributing to the environmental protection,

strengthening the state economy.

Keywords: transport system, Trans-European corridors, Pan-European corridors,

intermodal system, intermodal transport.
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1. UVOD

U dana$njem prometnom sustavu, kada su izazovi transporta i protoka robe sve veci,
vazno je skratiti vrijeme transporta robe, smanjiti troSkove transporta 1 u konacnici zastiti
okoli$. Zbog svega toga Europska unija razvila je zajednicku politiku vezano za transport robe
s namjerom da se osigura zadovoljstvo korisnika, sigurnost i pravo putnika. Nadalje, da se
postigne ekonomi¢niji transport, rastereti prometni sustav, smanji administracija vezana uz
carine 1 luke, koriStenje Cistih goriva te osiguranje zaStite okoliSa od ispustanja Stetnih
plinova.

Ideja koja doprinosi ispunjenju zajedni¢ke politike ¢lanica Europske unije je razvoj
intermodalnog sustava, odnosno intermodalnog transporta. Glavni zadatak intermodalnog
transporta je koristenje vise prometnih grana kako bi se omogucio prijevoz od pocetne tocke
do zavrsne tocke, s tim da nema kontakta s teretom, odnosno robom, prilikom prekrcaja s

jednog prijevoznog sredstva na drugo (kombi-brod-kombi).

Najvazniji cilj intermodalnog transporta je smanjiti cestovni transport, a §to vise se

bazirati na Zeljeznicki, morski/vodeni ili zracni transport.

U prvom dijelu rada pokusat ¢e se objasniti 1 analizirati Europski prometni sustav,
odnosno prikazati utjecaj ekonomskih ¢imbenika na razvoj prometnog sustava. U drugom
djelu rada definirat ¢e se pojam intermodalni sustav i intermodalni transport te objasniti koje
su to karakteristike intermodalnog transporta. U tre¢cem dijelu rada obradit ¢e se 1 sama tema
ovog zavr$nog rada, a to je ekonomske znalajke interodalnog transporta te ekonomska

opravdanost istog.

Prilikom pisanja zavrSnog rada koristit ¢e se strucne knjige, autorizirani ¢lanci te

znanstvena istrazivanja i struéni podaci s internetskih stranica.



2. DEFINIRANJE PROMETA

Promet je gospodarska djelatnost tercijarnog sektora definiran kao sustav i/ili proces
kojim se obavlja prijevoz ili prijenos ljudi, robe i informacija s jednog mjesta na drugo
odredenim prometnicama s ciljem obavljanja gospodarskih, drustvenih ili nekih drugih

aktivnosti prema ve¢ utvrdenim pravilima i protokolima.'

Prema prometnoj politict EU, promet unutar EU mora biti siguran, odrziv 1 povezan
medu c¢lanicama. Nadalje, razvojem moderne infrastrukture osigurava se rast europskog
gospodarstva, a putovanja izmedu ¢lanica EU postaju brza 1 sigurnija. Promet je glavni
pokreta¢ europske integracije te je iznimno vazan za ostvarenje slobodnog kretanja ljudi, robe
1 usluga. Prema statisticCkim podacima o prometu 1 trgovini u EU-u promet doprinosi
gospodarstvu oko 9% bruto dodatne vrijednosti. Nadalje, prema najnovijim podacima, sektor
usluge prijevoza zaposljava oko 11 milijuna osoba. Europska komisija za promet navodi kako
je vazno osigurati strategije mobilnosti na jedinstvenom europskom prometnom podrudju,

integrirati sve potrebe vezane uz promet te minimizirati negativne u¢inke prometa na okolis.”

Promet se moze podijeliti s obzirom na geografsku sredinu, prema objektu kojeg
prevozi, udaljenosti, podru¢ju na kojem se promet odvija, namjeni te nacinu organizacije

prometa.
Prema geografskoj sredini razlikuju se:

1. Kopneni promet-pripada mu podsustav cestovnog i podsustav
zeljeznickog prometa

2. Vodeni promet-pripada mu podsustav pomorskog prometa i podsustav
prometa na unutarnjim plovnim putovima

3. Zra¢ni promet-podsustayv zratnog prometa, odnosno civilnog i vojnog

Prema objektu moze biti: putnicki, robni 1 poStanski promet, odnosno podsustav
postansko-telekomunikacijskog prometa. Prema podrucju u kojem se odvija, promet moze biti

unutradnji ili lokalni te vanjski ili medunarodni. S obzirom na udaljenost moze biti na kratke,

' Bosnjak I., Badanjak D., (2005). Osnove prometnog inZenjerstva. Zagreb, Fakultet prometnih znanosti.
Udzbenici Sveucilista u Zagrebu, str. 17.
2 https://europa.eu/european-union/topics/transport _hr, Pristupljeno: 08.08.2021




na srednje 1 na velike udaljenosti. Prema namijeni promet moze biti osobni i javni promet, a

prema na¢inu organizacije moze biti linijski, slobodni i prigodni promet.*

U Sirem smislu promet obuhvaca prometnu infrastrukturu, koja je sastavljena u obliku
mreza, a to ukljutuje od kopnenih putova (magistralnih putova i autocesta), Zeljeznickih
pruga i drugih tracnickih sustava, vodenih putova 1 luka, zratnog prometa, cjevovodnog
prometa do transporta poStansko-telekomunikacijskog prometa i informacijsko-

komunikacijske racunalne mreze.
Nadalje, nakon mreza postoje ¢vorista ili terminali koji ukljucuju:

1. Autobusni i kamionski terminali u cestovnom prometu
Zeljeznicki kolodvori

Luke

Zracne luke

Aerodromi

g I & D B

Postanski uredi, terminali telekomunikacijski®

Nakon ¢vorova ili terminala vazna su 1 prometna sredstva koja mogu biti cestovna i

tracnicka vozila, plovila, letjelice 1 sli¢no.

Cestovni promet je najrazvijeniji i najznacajniji oblik kopnenog prometa. Vec¢ duzi niz
godina ovo je najdominantniji oblik prometa te se 1 danas najvec¢i broj ljudi, robe 1 usluge
prevozi ovim oblikom prometa. Zeljezni¢ki promet jedan je od najstarijih oblika prijevoza te
uz to je 1 ekoloski najprihvatljiviji. Zbog toga je jako vazno da se prometna politika usmjerava
prema poslovnim i drustvenim ciljevima koji bi mogli biti odrzivi, a isto tako ukljucuju
zaStitu okolisa. lako je posljednjih godina dosta ulozeno u modernizaciju 1 tehnologiju
zeljeznitkog prometa, danas je 1 dalje zeljezniki promet u sjeni modernog cestovnog 1
avionskog prometa. Zracni promet je veoma mlad oblik prometa. Najces¢e se ovim oblikom
prometa prevoze ljudi, a nesto rjede roba. Dijeli se na vojni 1 civilni. Vojni zraéni promet sluzi
za vojne svrhe (rat i vojne vjezbe), dok civilni zra¢ni promet ve¢inom prevozi ljude, na
podrucju jedne drzave (domaci zra¢ni promet) ili na podru¢ju vise drzava (medunarodni).
Najveci nedostatak ovog oblika prometa je skupa cijena avionskih karata. Pomorski promet je

najvazniji kada je u pitanju globalno gospodarstvo 1 njegova povezanost. Pomorski promet

? Hrvatska enciklopedija, mrezno izdanje. Leksikografski zavod Miroslav Krleza, 2021. Pristupljeno:
08.08.2021.
4 hitps://tehnika.lzmk hr/promet/ Pristupljeno: 08.08.2021.




povezan je s brodarstvom i1 lukom, odnosno radi se o uzro¢no-posljedi¢noj vezi, jer bez
jednog nema drugog i obrnuto. Velika prednost ovog oblika prometa je cijena koja je
poprili¢no jeftina. U Republici Hrvatskoj, najvec¢i dio pomorskog prometa odvija se preko
Luke Rijeka. Promet na unutarnjim plovnim putovima je rije¢ni promet. U EU se tezi razvo)
unutarnjih plovnih putova te se mnogo ulaze u razvoj 1 preusmjeravanje rijeCne prometne
mreze, dok u RH stanje rijecne prometne mreze nije na zavidnom nivou, iako je rijekama kao
§to su: Dunav, Drava 1 Sava te preko mora sa Jadranom povezana s gotovo cijelom Europom
te u konacnici sa ostatkom svijeta. Cjevovodni promet zasluZan je za prijenos nafte, plina, a u
nekim slucajevima 1 vode. Prednost je Sto je jeftin 1 prakti¢an te se prevozi velika koli¢ina
tereta, medutim nije imun na oStec¢enja koja nisu rijetka, pa dolazi do prekida isporuke usluga.
Isto tako, vazno je napomenuti da se radi o ekoloski prihvatljivom obliku prometa. Nadalje,
postansko-komunikacijski promet odnosi se na prijevoz postanskih usluga, tehnologija i
ljudskih potencijala. Telekomunikacijski promet je prijenos razli¢itih informacija (slika, rijeci,
podaci, zvuk, elektromagnetski ili elektronski impulsi ili signali) na manje ili vece

udaljenosti.”

Samom ovom kratkom podjelom moze se utvrditi kako je prometni sustav jako
kompleksan 1 slozen. Najvaznije od svega je da prometni sustav ili njegove prometne grane
zadovoljavaju kriterije kao $to su: ekonomicnost, prijevozna sposobnost, to¢nost, redovitost

linija, brzina prijevoza, udobnost i sigurnost prijevoza.

2.1.ANALIZA PROMETNOG SUSTAVA

Prometni sustav kao takav izloZen je brojnim problemima pa je zbog toga potrebno
mijenjati pristup te koristiti odgovarajuéu metodologiju kako bi se rijesili prometni problemi.
Budu¢i da je promet definiran kao sustav, onda se na prometne procese mogu primijeniti
teorije sloZenih sustava, odnosno suvremena teorija organizacije koja je nastala iz opce teorije

slozenih sustava.’

Vazno je ovladati ,,organiziranom kompleksno$¢u™ gdje veéi broj faktora istovremeno
djeluju na cjelinu ponasanja. Spoznajne kategorije sustava medusobno su povezane i uredene
prema epistemioloskoj hijerarhiji od izvornih i1 podatkovnih sustava do generativnih i

strukturnih sustava. Sustavna metodologija, koja je vaZzna u rjeSavanju problema prometnog

2 Zelenika, R., (2001). Prometni sustavi. Ekonomski fakultet u Rijeci, Rijeka, str. 201.
® Hrvatska enciklopedija, mrezno izdanje. Leksikografski zavod Miroslav Krleza, 2021. Pristupljeno: 8. 8. 2021.
" Bulat, V., (1977). Teorija organizacije. Informator, Zagreb, str. 107.



sustava, je metoda, tj. model kojim se istrazuju i rjeSavaju odredeni sustavni problemi u
Sirokom rasponu od definiranih ,tvrdih™ do slabo definiranih ,,mekih* problema. Kako bi se
rijedio sustavni problem, vazno je sustavno midljenje i na¢in razmidljanja o svakom problemu
1 njithovim medusobnim odnosima. Sustavno misljenje naslo je osnove u brojnim suvremenim
ekonomskim teorijama. Prema tome, sve je sustav i podsustav, odnosno neka makro i mikro
cjelina, koje su medusobno povezane. Osnovna je pretpostavka spomenute teorije sustava da
Jje sustav dio neke vece cjeline te je potrebno definirati 1 prouciti sve veze tog sustava 1 vece
cjeline s okruzenjem. Nakon toga se definira funkcija sustava u cjelini te se elementi sustava
proucavaju u njihovim interakcijama te funkcioniranje sustava u cjelini. Kako b1 se dobilo sto
uspjesSnije funkcioniranje sustava, vazno je drukcije povezati elemente sustava te pratiti

ponasanje sustava kroz duzi vremenski period.®

Drugim rije¢ima, promet je definiran kao sustav, a sve njegove karakteristike su u vezi
s okruzenjem, podsustavima i elementima s kojima je u stalnoj interakciji. Ako je promet kao
takav sustav, onda podsustavi ukljucuju: prometne entitete, transportne entitete,
infrastrukturu, karakteristike sudionika, okruzenje i kontrolu prometa. Kada bi postavili
infrastrukturu kao sustav, onda bi podsustavi ukljucivali ceste, autoceste, plovne putove i

sli¢no.

Iz svega navedenog moze se utvrditi da je promet slozeni dinamicki sustav s velikim
brojem elemenata unutar tog sustava, koji ga obiljezavaju u dinami¢nom razvoju, a takoder ga
definiraju kao promet u cjelini. Moze se re¢i da prometni sustav djeluje po principu
sinergizma, odnosno prometni sustav funkcionira djelovanjem 1 zajednickim radom svih
njegovih podsustava i elemenata. Problemi u prometnom sustavu, mogu se rijesiti koristeci
holisticki pristup rjeSavanja problema, koje se temelji na evolucionistickoj teoriji. Prema
holistickim nacelima moguce je ucinkovito rijesiti probleme kompleksnosti 1 beskonacnosti te
ih utvrditi kao znanstvene probleme gledajuci ih kao relativnu cjelinu. Jo3 jedan od nacina
rjeSavanja problema, bazira se na teoriji relativiteta, po kojoj je vazno u svaki problem
ukljuéiti istrazivaca/znanstvenika, a u takvom odnosu rezultati ¢e biti to¢ni samo u odnosu na

- 910 11
nesto drugo.

8 Mrnjavac, E., (2006). Promet u turizmu. Fakultet za turisticki 1 hotelski menadzment, Opatija, str. 47.

? Ibidem, str. 47.

' Bognjak 1. i Badanjak D., (2005). Osnove prometnog inZenjerstva. Zagreb, Fakultet prometnih znanosti.
Udzbenici Sveuc¢ilista u Zagrebu, str. 18.-25.

" ak, A., (2017). Ekonomska opravdanost intermodalnog transporta. Zavrsni rad, preddiplomski, Fakultet
prometnih znanosti, Zagreb



Zbog svega navedenog, moze se zakljuciti kako promet nije prirodan, nego umjetni

sustav kojem je glavni cilj prijenos, bilo da se radi o ljudima, robi, energiji, informacija ili

ne¢emu drugom.

Tablica 1. Prikaz prometnog sustava

Prometni | Transportni | Infrastruktura | Karakteristike | OkruZenje Kontrola
entiteti entiteti sudionika u prometa
(vozila) prometu
Osobna Putnici Ceste (gradske 1 Mladost Kisa Signalizacija

vozila izvan gradske)

Autobusi i Vozaci Autoceste Konzumiranje Snijeg Policija i
kamioni alkohola radari

Zrakoplovi Roba Zeljeznitke Iskustvo Magla Ogranicenja 1
pruge sigurnost
Brodovi | Informacije Luke Vozacka Sunce Naplata
dozvola
Vlakovi Posta Aerodromi Brzina No¢ AUP*

* Automatsko upravljanje prometom

Izvor: https://www.weboteka.net/fpz/Osnove% 20prometnog % 20in% C5%BEenjerstva/

AKTIVNOST

Slika 1. Temeljna povezanost prometa, transporta i sustava aktivnosti

Izvor: Izradio autor: prema Bosnjak I., Badanjak D., (2005). Osnove prometnog inZenjerstva.

Zagreb, Fakultet prometnih znanosti. UdZzbenici Sveuctilista u Zagrebu, str. 6.




2.2.ELEMENTI PROMETNOG SUSTAVA PO HORIZONTALI

Prometni sustav posjeduje vremensku i prostornu dimenziju te objektivno postoji i
definira se za svaki prostor u bilo kojem vremenskom periodu.'” Prometne grane mogu se

identificirati po horizontali i vertikali sustava. Elementi prometnog sustava po vertikali'*:

1. Tehnicka razina
Tehnoloska razina
Organizacijska razina
Ekonomska razina

Pravna razina

=

Ekoloska razina

Vazno je naglasiti da se tu radi o reverzibilnim vezama, budu¢i da je promet slozen sustav te

su takve veze po vertikali jace, nego po horizontali.

Tehni¢ka razina prometnog sustava predstavlja temeljnu 1 osnovnu razinu, a ¢ine je
tehnicka sredstva. Tehnicka sredstva u prometu su materijalna sredstva koja su potrebna kako
bi se odvijale prijevozne usluge. Ona mogu biti stabilna (cesta, Zeljeznicke pruge, luke) i
pokretna (cestovna 1 zeljezniCka vozila, brodovi). S obzirom na ulogu koju imaju tehni¢ka

sredstva pri proizvodnji prometnih usluga, ona se mogu klasificirati na:

1. Transportna sredstva- sredstva pomocu kojih se obavljaju transportne operacije

2. Prometne putove- koji predstavljaju prostorne objekte na kojima se krecu
transportna sredstva

3. Prometna CvoriSta- kao srediSta pocetnih 1 zavr$nih radnji odnosno prekrcajnih

14
operacija

Tehnolo$ka razina je razina koja definira proizvodni proces u prometu, odnosno
stvara novi proizvod tj. prometne usluge. Kako bi se utvrdila vaznost tehnoloskog procesa
potrebno je analizirati odredene stavke kao $to su: sustine i znacajke prijevoznog procesa,
elemente prijevoznog sredstva, faza prijevoznog procesa 1 nacelo prijevoznog procesa. Kako

bi se proces prijevoza odrzao vazno je svladati velike prostorne razlike, jer nije nuzno vezan

12 Radati¢, Z. i Simuldik, D., (1995). Ekonomika prometnog sustava. FPZ, Zagreb, str. 19.

1 Buklja$ Sko¢ibusi¢, M., Radati¢, Z. i Juréevi¢, M (2011). Ekonomika prometa. Fakultet prometnih znanosti,
Zagreb, str. 60.

" Ihidem, str. 60.



za odredeno mjesto- $to je prednost. Nadalje, prometna usluga postoji samo onda kada postoji
1 prijevozni proces, a negativna strana je Sto se prometna usluga ne moze skladistiti, kako bi
se ispunila prometna potraznja kada je ona u porastu u odnosu na prometne ponude. Uz sve
navedeno vazno je naglasiti da elementi prijevoznog sredstva ukljucuju: sredstva za rad
(transportna sredstva, skupina prometne infrastrukture, polozaj prometa u gospodarstvu),

predmete rada (putnici i roba) i rad, odnosno svrhu djelatnosti koju obavlja covjek. 1316
Cjelokupnost tehnoloskog procesa proizvodnje u prometu odreduje se analizom:

1. suStine i znacajki prijevoznog procesa
2. elemenata prijevoznog procesa
3. faza prijevoznog procesa

4. nacela prijevoznog procesa

Proces prijevoza oCituje se u tome S§to se prijevozni proces sastoji u svladavanju
prostornih razlika. Za razliku od procesa proizvodnje u drugim oblastima materijalne
proizvodnje, temeljna odlika procesa prijevoza je u tome 5to se on odvija u prostoru i 3to nije

vezan za neko odredeno mjesto.'”

Organizacijska razina vazan je segment u ekonomici prometnog sustava, a zasniva
se na ¢injenici da drustveno-ekonomski odnosi svaki dan napreduju, a tehnologija i tehnika iz
dana u dan se usavrSava. Prometni sustav dobio je na znacajnosti te se vise ne tretira kao
razdvojeno ustrojstvo prometnih grana, nego se na njega gleda kao na uskladenu cjelinu. Neki

od ¢imbenika koji su pomogli u stvaranju jedinstvene cjeline su:

e Znacenje samog procesa 1 rezultat rada u prometu
e Prostorno djelovanje prijevoznog procesa

e Prisutnost korisnika prijevoza

e Stupanj integralnosti transportnog procesa

e Stupanj integralnosti transportnih jedinica

e Tehnigko jedinstvo'®

Zakljucno, u organizacijskoj razini razumijevaju se vrste 1 naCini spajanja raznih

dijelova odredene cjeline, a u svrhu postizanja navedenog, organizacija mora imati utvrdene

13 Zelenika, R., (2001). Prometni sustavi, Ekonomski fakultet u Rijeci, Rijeka, str. 22.

1® Rada¢i¢, Z. i Simuléik, D., (1995). Ekonomika prometnog sustava, FPZ, Zagreb, str. 20.-22.

' Buklja$ Sko¢ibusi¢, M., Rada¢ié, Z. i Juréevi¢, M (2011). Ekonomika prometa. Fakultet prometnih znanosti,
Zagreb, str. 62.

'8 Radati¢, 7. i Simulgik, D, (1995). Ekonomika promemog sustava, FPZ, Zagreb, str. 25.



ciljeve kao §to su obujam prijevoza, ve¢i dohodak ili veca produktivnost. Zadaci organizacije
prilagoduju se novim uvjetima, a sadrzaj je usmjeren na uskladivanje elemenata proizvodnje

radi postizanja kvalitativnih i kvantitativnih u¢inaka.'®

Ekonomska razina treba biti uskladena sa ekonomskim zahtjevima odredenog
prometnog podsustava zbog ostvarivanja uspjeSnosti, ucinkovitosti 1 profitabilnosti svih
struktura, resursa, potencijala tih podsustava. Ekonomska razina se nalazi u svim aktivnostima
prometnih sustava, primjerice: pri izradi razli¢itih kalkulacija, izraéunu troskova, parametara

uspjesnosti i stabilnosti poslovanja te mjerenja odnosa ponude i potraznje.*’

Ekonomska razina ukljuCuje proizvodnu fazu, fazu raspodjele, fazu razmjene i fazu
potro3nje, nakon toga dolazi do kruznog kretanja kapitala bilo da se radi o nov¢anom ili

robnom kapitalu.2 !

Pravna razina- bavi se znanstvenim tumacenjem pravnih 1 zakonskih odredbi
utvrdivanjem pravnih mehanizama organiziranja, odvijanja i osiguranja prometa, ljudi i stvari
u njemu. Zakonski okvir odnosi se na sve relevantne sadrzaje od pristupa trzi$tu prometnih

usluga, drustvenih aspekata prometa do sigurnosti prometa 1 zastite okolisa.

Ekoloska razina- je dio prometnog sustava koja sve viSe privla¢i paznje 1 zanimanja
kod struc¢ne 1 ukupne javnosti. Sukladno suvremenim stavovima, sve se veca zadaca postavlja
pred mjere za zaStitu okoliSa koje se sastoje od vodenja prometa izvan srediSta grada,
destimulacije uporabe osobnih vozila u svakodnevnom kretanju, favoriziranja javnog
prijevoza, poboljSanja organizacije prijevoza (kombinirani promet, koriStenje inteligentnih

transportnih sustava za globalno vodenje prometa).

U horizontalnoj analizi prometnog sustava, mogu se identificirati osnovne prometne

grane kao Sto su:

1. cestovni promet,
zeljeznicki promet,
zracni promet,

pomorski promet,

h, W W

promet na unutarnjim plovnim putevima,

19 Buklja$ Sko¢ibudi¢, M., Rada¢i¢, Z. i Juréevié, M (2011). Ekonomika prometa. Fakultet prometnih znanosti,
Zagreb, str. 65-66.

20 Zelenika, R., (2001). Prometni sustavi. Ekonomski fakultet u Rijeci, Rijeka, str. 201.

2! Ibidem, str. 201.
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jace, nego po horizontali.

Slika 2. Ustroj prometnog sustava

Izvor: Buklja3 Skoibui¢, M., Radaci¢, Z. i Juréevié, M., (2011). Ekonomika prometa, Fakultet

prometnih znanosti, Zagreb, str. 58.

Na slici 2. moze se utvrditi kako je prometni sustav jako sloZen te su pojedini elementi
1 znacajke podsustava medusobno znaCajno povezani. Vazno je naglasiti da se tu radi o

uzro¢no-posljediénim vezama, buduci da je promet slozen sustav te su takve veze po vertikali

= Bukljas Sko¢ibusi¢, M., Radaéic, 7. i Juréevié, M (2011). Ekonomika prometa. Fakultet prometnih znanosti,
Zagreb, str. 89-90.
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3. ANALIZA PROMETNOG SUSTAVA U EU

Kako je ekonomija usko povezana s prometom ve¢ je dobro poznato. Zbog toga je vrlo
vazno razviti dobru prometnu politiku, a korijeni prometne politike mogu se pronaci u
Ugovoru iz Rima 1z 1957. godine, koji se odnosio na zajednickoj prometnoj politict EU. EU
je jos sredinom proslog stoljeca Zeljela stvoriti jedinstveno europsko trziste, odnosno razviti
prometni sustav koji ¢e biti jedinstven za sve ¢lanice EU. Jedinstveno europske trziste
ukljucivalo bi slobodu kretanja ljudi, usluga, dobara 1 kapitala. Kako bi se sve to ostvarilo
morao se razviti jako dobar prometni mrezni sustav. Cilj EU je osigurati slobodno, sigurno i
ucinkovito kretanje kroz EU svim oblicima prometa od cestovnog 1 zeljeznickog do vodenog 1

Y 2324
zratnog.

3.1.TRANSEUROPSKI KORIDORI

Kako bi se razvio jedinstveni prometni sustav, on mora biti jednako razvijen u svim
zemljama Clanicama, medutim kod ¢lanica koje su pristupile posljednjih dvadesetak godina,
medu kojima je 1 RH, postoji mnogo problema po pitanju prometnog sustava. Cilj EU bio je
povezati osnovnu mrezu prometne infrastrukture s transeuropskim mrezama i koridorima te je
to jedan od preduvjeta za ravnomjeran razvoj svih drzava ¢lanica. Dugoro¢ni projekt koji je
EU razvila zove se Trans-europske prometne mreze (TEN-T- engl. Trans-Europen Transport)
1 paneuropske mreze. Ovim projektom nastojali su se izbje¢i veliki prometni ¢vorovi te
povezati najudaljenije regije koriste¢i zajedni¢ki prometni sustav. Isto tako, vazno je
uspostaviti bolju povezanost izmedu ¢lanica EU, jacati socijalne, teritorijalne 1 ekonomske
znacajke EU kako bi se stvorila jedna kontinentalna europska prometna zona. Cetiri osnovna

cilja koja se zele posti¢i TEN-T projektom su:

1. Uspostava 1 razvijanje kljuénih veza kako bi se uklonila uska grla na najprometnijim
europskim prometnicama

2. Potpuno zavrsiti dijelove infrastrukture (svih njenih ruta)
Savladati sve prirodne barijere

4. Poboljsanje interoperabilnosti na glavnim rutama

% Europska komisija, (2016a). Mobility and Transport: Mission Statement. Europska komisija. Dostupno na:

https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/20 1 6-movemission-statement.pdf. Pristupljeno: 08.08.2021.
H Europska komisija, (2016b). EU Transport Scoreboard 2016: Croatia. European Commission. Dostupno na:
https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/hr en.pdf. Pristupljeno: 08.08.2021.
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Uz sve navedeno, vazno je koristiti se novim digitalnim tehnologijama, koristiti
alternativna goriva i univerzalne standarde te potpunu modernizaciju 1 poboljsanje trenutne

infrastrukturne mreze.

TEN-T mreza, prema Uredbi o smjernicama Unije za razvoj transeuropske prometne
mreze od 11. prosinca 2013. godine i Instrumenta za povezivanje Europe za prometnu,
energetsku i1 informacijsko- komunikacijsku infrastrukturu (engl. Connecting Europe Facility-
CEF) trebala bi se razvijati temeljem dvoslojnog pristupa (engl.. dual-laxer approach). Prema
tome, TEN-T mreza dijeli se na dvije planirane mreze, odnosno na sveobuhvatnu i osnovnu
mrezu. Sveobuhvatna mreza (engl. comprehensive nework), koja je multimodalna mreza svim
regijama unutar EU-a pruza dostupnost te tako potice njihov razvoj gospodarstva, socijalni i

teritorijalni razvoj.”

U sveobuhvatnu mrezu mogu se ukljuciti svi projekti, kojima je rok za zavrsetak
radova do 31. prosinca 2050. godine. Ukupna duzina sveobuhvatne mreze EU kada se projekt

zavr$l, trebala bi iznositi:

a) 138.072 km zeljeznicke pruge
b) 136.706 km ceste
¢) 23.506 km unutarnjih plovnih putova

Prema ranijim tumacenjima Europske komisije za Republiku Hrvatsku bi trebala biti

mreza dogovorena u okviru P21 transeuropske mreze.

Osnovna mreza (engl. core network) dio je sveobuhvatne mreze te je strateski
najvaznija za europske 1 globalne prometne tokove. Cilj osnovne mreZe je povezati regije te
omoguciti visokokvalitetnu 1 visokoucinkovitu uslugu prijevoza putnika 1 robe. Osnovna
mreZza ukljuduje projekte kojima je rok za zavrietak radova do 31. prosinca 2030. godine®®.

Prema prora¢unima ukupna duZina osnovne mreZe trebala bi iznositi:

a) 50.762 km Zeljezni¢kih pruga
b) 34.401 km cesta
c) 12.880 km unutarnjih plovnih putova

Odlukom Europske komisije 18. listopada 2013. godine definirano je devet koridora

Osnovne prometne mreze EU. Tom odlukom, spojene su 94 glavne europske luke 1 38 zra¢nih

» Europska komisija, (2016a). Mobility and Transport: Mission Statement. Europska komisija. Dostupno na:
https://ec.europa.ev/transport/sites/transport/files/2016-movemission-statement.pdf. Pristupljeno: 08.08.2021.
28 hitps://europa.eu/european-union/topics/transport_hr. Pristupljeno: 08.08.2021.
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luka sa Zeljeznicama i cestama u svim glavnim europskim gradovima. Sto se RH ti¢e, Luka
Rijeka 1 zagrebacka zra¢na luka su se nasli na popisu. Isto tako, dogovorena je izgradnja
15000 km Zeljeznicke infrastrukture za brze putnicke 1 teretne vlakove kao 1 35 grani¢nih
prijelaza. Osnovan je fond od 26 milijardi eura pod nazivom CEF (engl. Connecting Europe
Facility), kako bi drzave €lanice mogle financirati projekte koridora, nakon §to Europska

komisija raspiSe natjecaje.

Na slici 3. prikazano je devet koridora, a to su:

L Balticko-jadranski
IL Sjeverno more-Baltik
111. Mediteranski
IV.  Bliski istok-Istoéni Mediteran
V. Skandinavsko-mediteranski
VI.  Rajnsko-alpski
VII. Atlantski
VIII. Sjeverno more-Mediteran
IX. Rajna-Dunav”’
R i
™3 = " i i!edam:nah e
i - Bliski istok — Isto&ni Mae.
. Skandmnavsko - medit.
o O pr— Rajno - alpska
Atlantski
— Sreverno more — Medit.
— Ramna - Dunav
-
.

Slika 3. Transeuropski koridori

Izvor: EIB (2016)

Svaki od devet koridora mora uklju¢ivati tri vrste prometne infrastrukture, prolaziti

kroz tri drzave ¢lanice i dva grani¢na prijelaza.” 1z slike 3 moZe se utvrditi kako koridori ne

77 http://www.promet-eufondovi.hr/eu-prometni-koridori-i-ten-t. Pristupljeno: 09.08.2021.
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prolaze kroz drzave koje nisu ¢lanice EU. Moze se vidjeti kako dio TEN-T koridora nisu
Rusija, Bjelorusija i Ukrajina, budu¢i da nisu ni ¢lanice EU, a niti budu¢i kandidati. U
iznimnim situacijama, kada se stvori prometno grlo, koridor prolazi kroz drzave koje nisu

¢lanice EU-a, primjer Svicarska ili Srbija- plovni put Dunav.

3.2.PANEUROPSKI KORIDORI

Paneuropski prometni koridori ukljuéuju mrezu cestovnih 1 Zeljezni¢kih prometnih
pravaca, koji su izgradeni kako bi se uspjesno odvijao promet unutar Europske unije, odnosno
kako bi se povezala Centralna i Isto¢na Europu, ali i kako bi se povezali kontinenti Europa i

Azija.*®

Ovi prometni koridori nastali su na zahtjev EU, Ekonomske komisije, Ujedinjenih
naroda za Europu i Europske konferencije prometnih ministara. Prva konferencija odrzana je
u Pragu 1991. godine te je utvrdena mreza prometnih koridora, potom druga konferencija na
Kreti 1994. godine, gdje je definirano 9 prometnih koridora i kona¢no treca konferencija
odrzana je u Helsinkiju 1997. godine te je definiran deseti prometni koridor. Cilj je ovog
projekta bio je $irenje Europske unije, stvaranjem deset paneuropskih prometnih koridora. Uz
njih, dogovorena su cCetirl paneuropska prometna podrucja koja obuhvacaju drzave oko

navedenih mora: Barentsovo—Euro-arkti¢ko, Crnomorsko, Mediteransko 1 Jadransko-jonsko.

Moze se utvrditi kako se Zapadna Europa prometno povezala sa Sredisnjom, Isto¢nom
1 Jugoistocnom Europom, odnosno stvorila se jedinstvena prometna mreza Europe, koja

ukljucuje:

1. Trans-Europsku prometnu mrezu (TEN-T)

2. Pan-Europske prometne koridore (uz dodatne infrastrukturne komponente)
3. Cetiri Pan-Europska prometna podruéja

4. Euro-Azijska prometna mreza (TRACEA)”

% https://www.enciklopedija.hr/Natuknica.aspx2ID=46418 Pristupljeno: 09.08.2021.
Phiips://ec.europa.eu/ten/transport/external_dimension/hlg/2005 03 31 tent consultation/doc/corridor_status t
eport 2000 2001 en.pdf. Pristupljeno: 09.08.2021.
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Tablica 2.

Prikaz deset paneuropskih prometnih koridora

KORIDORI DRZAVE KROZ GRADOVI KOJE POVEZUJE UKUPNA DUZINA
KOJE PROLAZI KORIDORA
Pan- Europski Finska, Estonija, Litva, Helsinki- Tallin- Riga- Kauna- Varsava Cestovna veza 445
prometni Latvija, Poljska, Rusija (Riga- Kaliningrad- Gdansk) km
koridor I Zeljeznicka veza
550km
Pan- Europski Njemacka, Poljska, Berlin- Var3ava- Moskva- Nizhny- Novgorod Cestovna i
prometni Bjelorusija, Rusija Zeljeznicka veza
koridor IT 1830km
Pan- Europski Njemacka, Poljska, Dresden- Wroclaw- L'viv- Kiev Cestovna i
prometni Ukrajina Zeljeznicka veza 1640
koridor IIT km
Pan- Europski Njemacka, Austrija, Dresden- Prag- be¢- Bratislava- UZzgorod- L'viv Cestovna i
prometni Ceska, Slovatka, e  Grana: Nuremberg- Bukure$t- Constanta- Zeljeznitka veza
koridor IV Madarska, Rumunjska, Sofija- Thessaloniki- Istanbul 3258km
Bugarska, Grcka, Turska
Pan- Europski Italija, Slovenija, Venecija- Trst- Koper- Ljubljana- Budimpesta- Cestovna i
prometni Hrvatska, BiH, Uzgorod- L'viv Zeljeznitka veza
koridor V Madarska, Slovacka, e Bratislava- Zilina- Kogice- UZgorod- L'viv 1600km
Ukrajina e Rijeka- Zagreb- Cakovec (cestovna veza)
e Rijeka- Zagreb- Koprivnica- Dombdvar
(zeljeznicka veza)
e Ploc¢e- Mostar- Sarajevo- Osijek-
Budimpesta
Pan- Europski | Ceska, Slovacka, Poljska Gdansk- Grudziadz/ Var$ava- Katowice- Zilina Cestovna i
prometni (Brno) Zeljeznicka veza 1800
koridor VI km
Pan- Europski Njemacka, Austrija, Dunavski plovni put sa sastavnicama: Cestovna i
prometni Slovacka, Madarska, e  dunavski unutarnji plovni put Zeljeznicka veza 2300
koridor VII Hrvatska, Srbija, . kanal Crno more — Dunav km
Bugarska, Rumunjska, e dunavske grane Kilia 1 Sulina
Moldavija, Ukrajina e kanal Dunav — Sava
e  kanal Dunav — Thissa
Pan- Europski Albanija, Sjeverna Bari/Brindisi- Durres/Vlore- Tirana-Skoplje- Cestovna i
prometni Makedonija, Bugarska Sofija- Varna- Burgas zeljeznicka veza 1300
koridor VIII e  Cafasan — Kaphstice / Kristallopigi km
e Sofija — Pleven — Byala (cestovna veza)
e  Gornje Orahovice- Burgas — Svilengrad —
Ormenion (Zeljeznicka)
Pan- Europski Finska, Rusija, Litva, Helsinki — St. Petersburg — Pskov / Moskva — Cestovna 1
prometni Bjelorusija, Ukrajina, Kiev — Ljubasevka — Chisinau — Bukurest — Zeljeznicka veza 6500
koridor IX Moldavija, Bugarska, Dimitrovgrad — Alexandroupolis km
Rumunjska, Gréka e Helsinki — St. Petersburg — Moskva
o Kaliningrad — Kiev
e ¢) Kaliningrad — Vilnius — Minsk
Pan- Europski Austrija, Slovenija, Salzburg — Ljubljana — Zagreb — Beograd — Ni§ — Cestovna i

prometni
koridor X

Hrvatska, Srbija,
Bugarska, Sjeverna
Makedonija, Gréka

Skoplje — Veles — Thessaloniki
Graz — Maribor — Zagreb
Budimpesta — Novi sad — Beograd
Ni$ — Sofia — Dimitrovgrad — Istanbul
Veles — Prilqg — Bitola — Frolina —
Igoumenitsa’

Zeljeznicka veza 2360

Izvor: Izradio autor: https://www.prometna-zona.com/pan-europski-i-trans-europski-koridori/

% https://www.prometna-zona.com/pan-europski-i-trans-europski-koridori/ Pristupljeno: 10.08.2021.
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Slika 4. Prikaz paneuropskih koridora

Izvor: https://hr.wikipedia.org/wiki/Paneuropski prometni korndor

3.3.ANALIZA PROMETNOG SUSTAVA U RH

Republika Hrvatska tek nakon osamostaljenja, samostalno oblikuje prometne strategije
i politiku. Razvoj prometa u Republici Hrvatskoj zapocinje 1999. godine, kada je Hrvatski
sabor izglasao dokument ., Strategija prometnog razvitka Republike Hrvatske“. Ulaskom
Republike Hrvatske u EU, u prosjeku svake dvije godine postavlja se strate3ki plan. Trenutno
je aktualan Strateski plan Ministarstva mora, prometa i infrastrukture za razdoblje 2019.-
2021. godine te Strateski plan Ministarstva mora, prometa 1 infrastrukture za razdoblje 2020.-
2022. godine.’’ Zemljopisnim polozajem Republika Hrvatska se smijestila u Srednjom
Europskom, Panonsko-Podunavskom i Jadransko-Mediteranskom podru¢ju. Takav polozaj joj

omogucuje vrlo dobru povezanost ne samo sa Zapadnom i SrediSnjom Europom, nego i

3! hitps://mmpi.gov.hr/djelokrug-9/strateski-plan/12868. Pristupljeno: 10.08.2021
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Jugoistocnom Europom. Zahvaljuju¢i takvom polozaju kroz Republiku Hrvatsku prolaze

vazni prometni pravci, a najvazniji su:

1. Longitudinalni prometni smjer, koji povezuje RH sa Zapadnom i Sredi$njom

Europom (s Miinchenom-Milanom-Ljubljanom) te s Juznom 1 Jugoistoénom Europom

(s Beogradom-Atenom-BukureStom-Istanbulom). Nadalje, povezana je

jadranskog smjera s Trstom-Tiranom-Atenom.*

preko

2. Transverzalni prometni smjer, koji povezuje RH sa Sjeverom, Istoénom i Srednjom

Europom prema Jadranskom moru, a obuhvaca jadransko-podunavski smjer (Rijeka-

Zagreb-Budimpesta-Kijev), pyhrnsko-dalmatinski ~ smjer  (Niirnberg-Linz-Graz-

Zagreb- Budimpesta-Gdansk).™

*2 Padjen J., (2002). Determinante prometne politike Hrvatske, izvorni znanstveni rad, Ekonomski pregled, Vol.

53 No. 1-2, str. 72.-105.
3 Jugovié, T., P., (2013). Predavanja iz kolegija "Robni tokovi (poprami nastavni materijal)", Pomorski
fakultet Sveucilista u Rijeci, Rijeka.
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Slika 5. Geografski polozaj RH u Europi- vazno prometno &voriste

Izvor:https://commons.wikimedia.org/wiki/File:BLANK in Europe (blue marble) (white borders) (-

mini_map).svg

Republika Hrvatska je preko osnovne prometne mreze, odnosno preko transeuropske

prometne mreZze povezana s dva koridora: Mediteranskim (III.) i Rajna-Dunav (IX.)
koridorom. Preko III. koridora povezana je s jugom Pirinejskog poluotoka Spanjolskom 1
francuskom mediteranskom obalom. Nadalje, preko Alpa povezana je na sjeveru s Italijom te
ulazi u Sloveniju prema Madarskoj 1 Ukrajini. Povezana je Zeljezni¢kim i cestovnim
koridorom, koji uklju¢uje pravac Rijeka-Zagreb-Budimpesta te je umrezen u koridoru Vb, a
potom se nastavlja na cestovnom 1 Zeljeznickom pravcu Zagreb-Slovenija, koji je umrezen u
koridoru X. Preko transeuropskog koridora Rajna-Dunav (IX.) Republika Hrvatska je spojena
s Baltickim morem, Poljskom, Becom, Bratislavom, sjevernom Italijom preko Balticko-
jadranskog koridora. Nadalje, IX. koridorom povezana je rije¢nim pravcem Strasbourg-

Frankfurt-Be¢-Bratislava- BudimpesSta- Rumunjska, dok drugi pravac ide Dunavom do
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Republike Hrvatske 1 Srbije na Crno more te se podudara sa VII. paneuropskim koridorom.
Preko paneuropskog koridora Republika Hrvatska je povezana s V. koridorom, granom
Budimpe3ta—Zagreb—Rijeka (Vb) 1 Budimpesta—Osijek—Sarajevo—Ploce (Vc). Nadalje, preko
X. koridora, granom Graz—Maribor—Zagreb (Xa). Republikom Hrvatskom prolazi 1 VIL

koridor, koji prati plovni tok rijeke Dunav.

V: Venecija - Trst — Budimpesta - Lvov

Vb: Rijeka — Zagreb — Budimpe5ta

Vec: Ploée — Sarajevo — Osijek — Budimpesta
4 X: Munchen - Salzburg - Ljubljana -
Zagreb — Beograd — Skopje — Solun

Xa: Graz — Maribor — Zagreb
Vil: Rijeka Dunav

SYSTEW OF CORMIDORS ¥ AND
CORFIDORS X IN CROATIA AND
BOSNIA AND HERZEGOVINA

LEGEND

il

Slika 6. Paneuropski prometni koridori unutar Republike Hrvatske

Izvor: https://vlada.cov.hr/UserDocsImages//Sjednice/Arhiva//TEN-T prezentacija.pdf

Najzastupljeniji promet u Republici Hrvatskoj je cestovni promet, a njegova duzina
iznosi 26958.5 km, nakon njega slijedi Zeljezni¢ki promet sa 2722 km, od ¢ega je 980 km
elektrificiranog kolosijeka te mreza unutarnjith plovnih putova iznosi 800,7 km. Mreza
unutarnjih plovnih putova sadrzi Cetiri luke, a to su: Osijek, Sisak, Slavonski Brod 1 Vukovar,
a od morskih luka vaZno je spomenuti luke Rijeka, Plo¢e i Sibenik, kojima se prevozi
najéesce teret i roba te luke Zadar, Split i Dubrovnik, koje su preteno putnicke luke ** U
tablici 3 moze se vidjeti kako se raspodijelio ukupni cestovni, zeljeznicki 1 unutarnji plovni

35
promet.

** hitps://mmpi.gov.hr/promet/cestovni-promet-124/124 Pristupljeno: 11.08.2021.
3 www.mppi.hr Pristupljeno:11.08. 2021.
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Tablica 3. Raspodjela izgradene infrastrukture prometa u RH

CESTOVNI PROMET ZELJEZNICKI PROMET UNUTARNII PLOVNI PROMET
CESTE DUZINA (km) | KOLOSIJEK DUZINA RIJEKA DUZINA (km)
Autoceste 1416,5 Dvostruki 254 Dunav 1342
Drzavne 6858.9 Jednostruki 2468 Sava 4477
Zupanijske 9703.4 Medunarodni 1460 Drava 198,6
Lokalne 8979,7 Regionalni 626 Kupa 5,9
/ / Lokalni 931 Una 11

Izvor: Izradio autor: www.mppi.hr

3.4.UTJECAJ EKONOMSKIH CIMBENIKA NA RAZVOJ PROMETNOG
SUSTAVA

Kako bi se ostvario $to vec¢i prihod, a smanjili troskovi do kojith dolazi tijekom
odvijanja prometa, potrebno je posti¢i ekonomicnost. Postoje brojni faktori koji utjecu na
troskove 1 njihovo formiranje kada je u pitanju odvijanje prometa. Neki od glavnih faktora
koje je potrebno navesti su vrsta prijevoznog sredstva, udaljenost koju je potrebno prijeci,
opseg prijevoza, iskoriStenost prijevoznog kapaciteta, tezina 1 vrsta robe 1 sl. Kada je rije¢ o
ekonomskim faktorima 1 razvoju prometne mreze glavni utjecaj, prije svega, imaju
prijevoznicke organizacije, kojima je cilj posti¢i §to veéi prijevoz te one samim tim imaju
veliku ulogu u Sirenju prometnog sustava, a takve organizacije mogu se podijeliti na privatne,
drzavne, nacionalne te mjeSovite. Nadalje, veliki utjecaj ima 1 drzava, koja ureduje 1 gradi
prometne mreZe, ali i donosi politiku razvoja, a kada je rije¢ o nov€anim sredstvima, ona se
povlace iz prorac¢una, dizu se medunarodni krediti te koncesije. Ostali faktori, koji se mogu

navesti, su: tehnoloski, ekoloki, politi¢ki, socijalni i povijesni faktori.*®

Takoder, potrebno je naglasiti kako ulaganje u prometni sustav ne mora uvijek dovesti
do ekonomskog rasta i razvoja, budu¢i da je on ovisan o pojedinim vrstama gospodarske
aktivnosti, ali i o trenutnim demografskim 1 ekonomskim znacajkama. Isto tako, ekonomski
razvoj je sve viSe ovisan o prometnoj povezanosti, jer promet vodi glavnu rije¢ u
komunikaciji 1 povezivanju trzista, tj. on dovodi do bolje i kvalitetnije komunikacije izmedu

proizvodada i potrogaca.”’

3 hitps://www.pmf.unizg.hr/ download/repository/Prezentacija 2.pdf. Pristupljeno: 11.08.2021.
37 hitps://www.pmf.unizg.hr/_download/repository/Predavanje_6 Fakiori razvoja prometnog sustava 2.pdf.
Pristupljeno 12.08.2021.
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Prometni sustav povezan je s ekonomskim ustrojstvom, sustavom i ekonomskom
politikom. Takoder, prometni sustav je aktivni ¢imbenik razvoja te je on rezultat ne samo
drustvenog 1 gospodarskog, ve¢ i1 tehni¢ko-tehnoloskog razvoja pa €ak 1 znanstvenih
dostignuca. Nadalje, veza izmedu ekonomskog razvoja 1 prometnog sustava promatra se na
dva nacina i to kao odnos ekonomskog razvoja drzave i prometnog sustava, koji navodi kako
je on funkcija ekonomskog razvoja, a njihov odnos pokazuje kako ekonomski razvoj moze
utjecati 1 na razvoj, ustrojstvo i funkcioniranje prometnog sustava te kao odnos prometnog
sustava, prometnih grana 1 ekonomskog razvoja odredene drzave ili pak nekog podrucja, ¢iji
se ekonomski razvoj proucava u veliéini proizvodnje 1 potroSnje, porastu druStvenog
proizvoda, prostornoj distribuciji proizvodnje i dohotka te se kao posljednje navodi razvoj

pojedinih grupacija i grana. *®

Odnos izmedu prometnog sustava te ekonomskog razvoja moze se promatrati kao
kvantitativni 1 kvalitativni odnos. Kvantitativni odnos odnosi se na obujam proizvodnje i
prijevoza te sve vece koli¢ine proizvodnje 1 prometnih usluga, a cilj 1 bit ekonomskog razvoja
Je promjena razmjedtaja proizvodnih ¢imbenika, dok koeficijenti prevozenja oznacavaju
konstantne promjene svojih vrijednosti. Kada je rije¢ o kvalitativnom odnosu, potrebno je
upotrijebiti mnogo razli¢itih pokazatelja koji bi prvenstveno pokazali 1 ukazali na stupanj

razvijenosti prometa u odnosu sa stupnjem ekonomskog razvoja.

*¥ Yevdokimov, Y., V., (2000). Measuring Economic Benefits of Intermodal Transportation, University of New
Brunswick, Transportation Law Journal.
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4. INTERMODALNOST I INTERMODALNI SUSTAV

Karakteristika transportnog sustava koji dozvoljava upotrebu dvije ili viSe razlicitih
transportnih grana na jedan integrirani nacin u transportnom lancu od vrata do vrata naziva se
intermodalnost. Intermodalnost se jo$ definira 1 kao koristenje vise modova ili vrsta prijevoza
u nizu bez rukovanja teretom koji se prenosi ili prevozi, a temeljno nacelo, kojim se vodi je
koristenje prednosti svakog moda na odredenom dijelu putovanja, gdje su osigurana sucelja,

prilikom prijelaza s jednog moda na drugi.™

Osim navedenog, intermodalnost pokazuje 1 kvalitetu stupnja integracije medu
razli¢itim granama transporta. Takoder, ona nije vezana samo za odredene transportne
sustave, ve¢ intermodalnost predstavlja rezultat transporta te trgovine u kojem cestovni,
zratni, vodeni promet te Zeljeznica pokuSavaju pronac¢i nacine za optimizaciju cijelog sustava,

a povezani su s brojnim informacijskim i komunikacijskim uslugama.

1‘J- 5

Ok

Slika 7. Koncept intermodalnog prijevoza

Izvor: Bosnjak 1., Badanjak D., (2005). Osnove prometnog inZenjerstva. Zagreb, Fakultet prometnih

znanosti. Udzbenici Sveuéilista u Zagrebu, str. 51.

Vazno je naglasiti kako intermodalnost u transportnom sustavu predstavlja ustedu,
budu¢i da su neke vrste transporta iskoristene na najproduktivniji moguéi nacin. Ta usteda se
odnosi na usavrsenosti tehnologije kada je u pitanju premjesStanje tereta s jedne na drugu vrstu

transporta koje su olaksale intermodalni prekrcaj, a kada je u pitanju tehnologija koja je

** Bosnjak I. i Badanjak D., (2005). Osnove prometnog inZenjerstva. Zagreb, Fakultet prometnih znanosti.
UdZzbenici Sveucilista u Zagrebu, str. 50.-51.
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omogucila unapredenje prekrcaja u intermodalnom transportu spominje se paletizacija,
kontejnerizacija te kombiniranje vrsta prijevoza. Glavni 1 najvazniji cilj intermodalnosti je da
ni u jednom trenutku efikasnost prijevoza ,,od vrata do vrata“ ne bude ugrozena vremenskim

gubicima kada je u pitanju prijelaz s jedne na drugu vrstu transporta. *°

Moze se zakljuciti kako intermodalnost omogucuje prijevoz koji je dovoljan odrzivom
razvoju drustva 1 to na prihvatljiv nacin za samo dru$tvo. Upravo zbog toga, veliki napor
stavljen je na stalno unaprjedivanje kako bi se vecina tereta usmjerila prema moru,

unutarnjim plovnim putovima ili pak prema Zeljeznici.

Intermodalni prijevoz definira se kao prijevoz tereta u jedinicama kombiniranjem
barem dviju vrsta prijevoza u prijevoznom lancu gdje se vecina puta prelazi zeljeznicom,
unutarnjim vodenim putovima te oceanskim brodovima, a pocetni i zavrSni cestovni dio puta

je $to kraéi. !
Nacela koja definiraju intermodalni prijevoz su:

1. Posiljatelj 1 primatelj robe nalaze se u dvije razlicite zemlje

2. Barem dva prijevozna sredstva iz dviju prometnih grana koriste se prilikom
prijevoza robe

3. Sveukupni prijevozni proces temelji se na jednom ugovoru o prijevozu

4. Sveukupni prijevozni proces obavlja se sa samo jednom prijevoznom ispravom

5. Poduzetnik intermodalnog prijevoza organizira te na sebe preuzima

odgovornost za robu tijekom cijelog prijevoznog puta.*?

Virsitelji 1 nositelji prijevoza, integrator, operator u intermodalnom transportu te
posiljatelj robe su subjekti u intermodalnom transportu te je njihov zadatak dobro poznavanje
pojava, meduodnosa, ograni¢enja te veza unutar elemenata te procesa u intermodalnom

transportu.

Glavna zadaca intermodalnog prijevoza je uklanjanje sistemskih nedostataka
zeljeznickog teretnog prijevoza, spajanje komparativne prednosti zeljeznickog 1 cestovnog

teretnog prijevoza u optimalnu cjelinu korisnika prijevoza te u konacnici zastita okolisa,

4 Zeliko M., (2016). Osnovna obiljezja intermodalnih robnih tokova u RH. Zavréni rad, Fakultet prometnih
znanosti Sveucilista u Zagrebu, str. 6-8.

' Milog, I, (2011). Tehnologija i organizacija intermodalnog prometa, Veleu¢iliite u Rijeci, str. 22.

“2 Bmjac, N., (2012). Intermodalni transportni sustavi. Fakultet prometnih znanosti Sveu¢ilidta u Zagrebu,
Zagreb, str. 15.-23.

* Ibidem, str 15.-23.
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uSteda energije te smanjenje ekstremnih troSkova koji su posljedica transportnih djelatnosti.
4445

Kada se govori o intemodalnom sustavu, govori se o dvama podsustavima od kojih se
intermodalni sustav sastoji, a to su fizicki te usluzni podsustav. Fizicki podsustav Cini
transportna oprema te infrastruktura, a infrastruktura se sastoji od ¢vorova i veza. Linije se
odnose na ceste, Zeljeznice te razne plovne putove, dok se ¢vorovi odnose na terminale,
aerodrome, luke itd. Transportna oprema sastoji se od brodova, vlakova, kamiona i sl. te
intermodalne teretne jedinice, tj. kontejneri, palete. Nadalje, linije ukljucuju sljedece
transportne oblike, a to su cestovni, pomorski i zeljeznicki transport, unutarnji plovni putovi
te zracni transport. Osim fizickog, postoji 1 usluzni podsustav, koji ukljucuje brojne
kompanije te organizacije koje pruzaju usluge, a to su posiljatelji, cestovne kompanije, morski
prijevoznici itd. Oni ne samo da omogucuju prijevoz izmedu ¢vorova fizicke intermodalne

i = i ¢ ; 2 5 5 Bt .. 46
transportne mreze, ve¢ nude 1 usluge poput distribucije, skladiStenja te administracije.

Intermodalni transportni sustav

= e, ™

Fizi¢ki podsustay [* Informacije i ¥ UsluZni podsustav
kominikacije

L J

Intermodalna Transportna

transportna
mreZa \\

Cvorovi Intermodalne Intermodalne Vozni park
veze kroz transportne
linije jedinice

Slika 8. Intermodalni transportni sustav

Izvor: Brnjac, N., (2012). Intermodalni transporini sustavi. Fakultet prometnih znanosti Sveuc¢ilista u

Zagrebu, Zagreb, str. 71.

“ Zeljko M... (2016). Osnovna obiljezja intermodalnih robnih tokova u RH. Zavréni rad, Fakultet prometnih
znanosti Sveucilista u Zagrebu, str. 6.-8.

% Reiter, S., (2015). Utjecaj globalizacije na razvoj intermodalnog transporta. Zavréni rad, Fakultet prometnih
znanosti Sveuéilista u Zagrebu, str.20.-23.

 Brnjac, N., (2012). Intermodalni transportni sustavi. Fakultet prometnih znanosti Sveu¢ilista u Zagrebu,
Zagreb, str. 15.-23.
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Intermodalni sustav prije svega mora biti raspoloziv, siguran, dostupan, trajan,

kontinuiran, odgovoran, povoljan te transparentan. ProuCavanjem cjelokupne literature

prikazane su prednosti i nedostaci pojedinih oblika intermodalnog transporta.

Tablica 4. Prednosti i nedostaci intermodalnog transporta

VRSTA PREDNOSTI NEDOSTACI
TRANSPORTA
CESTOVNI Manja pocetna ulaganja u | Ovisan o vremenskim prilikama (snijeg,
TRANSPORT infrastrukturu, manji troskovi | poplave), zakrCenost 1 stvaranje guzve,
odrzavanja, niZze cijene, brza | nisu pogodni za masivni teret, ekoloski
isporuka robe, nije ograni¢en voznim | neprihvatljiv, velika potrosnja goriva,
redom i pravilima, maksimalna | ¢este nesrece i kvarovi.
fleksibilnost 1 privatnost, moguénost
transporta ,,0od vrata do vrata™
ZELJEZNICKI Pouzdan, organiziran oblik | Skupa infrastruktura i modernizacija iste,
TRANSPORT transporta, brz i prigodan za | nemogucnost samostalnog transporta ,,0d
transport glomaznog tereta, | vrata do vrata™, neprikladan za krace rute,
ekonomi¢an, niska  vjerojatnost | spor, strogo propisana pravila za pretovar
nesreca, velika nosivost 1 kapacitet, | tereta.
ekoloski prihvatljiv.
PLOVNI/POMORSKI | Povezanost, nije ograni¢eno kretanje, | Proces transporta spor, dugotrajan i
TRANSPORT nema velikih ulaganja u putove, | ponekad  skup, niska  vremenska
velika nosivost i kapacitet, manja | preciznost vremena isporuke, izloZenost
potro$nja  vucne snage, jeftin, [ vanjskim uvjetima (vremenski uvjeti,
fleksibilan oblik transporta, ekoloski | krade).
prihvatljiv.
INTERMODALNI Brzina, dostupnost, pristupnost, | Cijena prijevoza (neisplativost), brzina
TRANSPORT transparentnost, usmjerenost na | (direktna ruta), pouzdanost (kaSnjenje,
korisnika, neprekidan transport robe, | kvarovi, lo§i vremenski uvjeti) opasnost
smanjena oStetenja na cestama, | od Stete (prekrcaji).
sigurnost kod transporta opasnog
tereta, manji broj prometnih nesreca

Izvor: Izradio autor

4.1.INTERMODALNI TRANSPORT I GOSPODARSTVO

Intermodalni transport vazan je ne samo u prometnom sustavu, nego 1 u gospodarstvu

ne samo jedne drzave, nego je generator razvoja cijelog drustva. Kako bi bio odrziv, potrebna

je izgradnja i obnova prometne infrastrukture te organizacija prijevoza tereta. Sve navedeno
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se oCituje u razvoju gospodarstva, bilo kroz razvoj proizvodnje i eksploatacije prometne
infrastrukture ili prijevoznim tvrtkama koje stvaraju novac. Zbog toga je vazno da je
prijevozni¢ki sustav efikasan, kako bi prijevoznicke tvrtke bile konkurentne na trzitu.
Medutim, povecan promet i intermodalni transport, ima 1 negativne ucinke, koje je nuzno
suzbiti na ekolodki prihvatljiv na¢in. NajteSce negativne posljedice su: velike guzve i1 uska
grla koja se stvaraju zbog povecanog transporta robe, visoke emisije ispuSnih plinova,
zagadenost zraka, nerijetko su Ceste prometne nesrece, povecane razine stresa pojedinca i
drudtva zbog nemoguénosti isporuke robe u rokovima i sli¢no.*’

Najvazniji cilj intermodalnog prijevoza je prebacivanje prometa s cestovnog, na
zeljeznicki 1 unutarnji plovni promet. Uz oCuvanje ekoloskih ¢imbenika, daljnjeg razvoja
gospodarstva isto tako ovakav oblik transporta je daleko jeftiniji i pristupa¢niji u odnosu na
cestovni prijevoz. Intermodalni prijevoz usmjeren je na korisnika, odlikuje ga sigurnost tereta,
pruZza fleksibilnu uslugu korisnicima te je smanjen broj transportnih prekrcaja 1 maksimalno je
iskoriSten kapacitet transportne infrastrukture. Sve navedeno dovodi do smanjenja troskova 1
povecanja zadovoljstva korisnika. Moze se utvrditi kako je globalizacija odnosno

gospodarstvo i ekonomija s intermodalnim transportom u uzro&no-posljediénoj vezi.*®

4.2 INTERMODALNI TRANSPORT U RH

Vec¢ ranije je navedeno kako je Republika Hrvatska regionalno 1 europsko prometno
Evoridte zahvaljuju¢i svome povoljnom geografskom polozaju. Isto tako vaznu ulogu imaju
transeuropski koridori (II.) Mediteranski 1 (IX.) Rajna-Dunav te paneuropski prometni
koridori (V., VIL. 1 X.) zajedno s lukama 1 rijekama. Sve to ¢ini izuzetan potencijal 1 prednost

RH u odnosu na druge drzave.

Na temelju europske prometne politike koja proizlazi iz Bijele knjige te na temelju
prve medunarodne konferencije o intermodalnom prijevozu na jugoistoku Europe proizasao je
program razvoja intermodalnog transporta u RH. Takoder, sukladno metodologiji Europske
komisije izradena je Strategija prometnog razvoja Republike Hrvatske od 2017.-2030. godine,

koja ukljucuje strategiju za razvoj inteligentnih transportnih sustava te pokretanje i provedbu

4 Zaalji¢, D., Perkusic, Z., Schiozzi, D.,(2015). Znacenje multimodalnog, intermodalnog i kombiniranog
prijevoza u razvoju pomorskih prometnic., Pomorski zbornik, 49-50 (1), str. 265.-279.
* Ibidem, str. 265.-279.
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vaznijih projekata u prometnom sustavu. Cilj strategije je izmedu ostalog osposobiti

intermodalni transport u veéim gradovima i trajektnim lukama. *’

Kada se usporedi trenutno je stanje, s postojecom literaturom, moze se zakljuciti kako
intermodalni transport u RH u fazi stagniranja. Jedan od razloga je lose provodenje prometne
politike, koja i dan danas kao osnovnu prometnog transporta vidi cestovni promet. Nadalje, i
dalje prometna infrastruktura nije na zavidnom nivou, kao kod nekih ¢lanica EU (Njemacka,
Francuska). Cestovni prijevoz za sada ¢ini 80% ukupnog prijevoza u Republici Hrvatskoj, a
prema smjernicama EU do 2020. godine oko 20% prijevoza unutar Europe treba funkcionirati
u intermodalnom sustavu. Republika Hrvatska ima Sansu biti regionalan lider prometnog
sustava u ovom dijelu Europe. Medutim, i dalje nije iskoriSten potpuni kapacitet Zeljeznickog
prometa. Koristenje Zeljeznickog prometa za transport tereta je oko 18%, $to je znatno ispod
prosjeka EU-e. Isto tako, jako malo paznje se pridaje unutarnjem plovnom prometu (Luka
Rijeka), dok je transport tereta rijekom Dunav, na oko 10-15% posto iskoristenosti. Sto se tice
intermodalnog transporta u RH, najviSe se koristi u kombinaciji cestovnog 1 zratnog prometa

(prijevoz poste).”

Najveci 1zazovi, koje treba rijesiti kako bi se stvorila intermodalna prometna mreza,
su: neprilagodena infrastruktura i terminali za intermodalni transport, veliki administrativni,
tehnicki, tehnoloski 1 organizacijski problemi. Sve to dovodi do nekvalitetne usluge,
neucinkovitog 1 neefikasnog transporta, velikih financijskih troskova i u konaénici $tetnosti za

okolig.”!

Zbog takve prometne politike, posljednjih godinu dana mogle su se vidjeti Ceste
prometne guzve, kaSnjenja, neocekivani kvarovi, visoki troSkovi, nekonzistentna cijena
usluge, neekonomicnost, brojne prometne nesrece te u novom vremenu COVID- infekcije,
strest kod zaposlenika u transportu. U svemu ovome, vidljivo je kako intermodalni transport,

odnosno cijeli sustav u RH nije iskoriiten u potpunom kapacitetu.

Preporuke i koraci koji bi se u buduc¢nosti trebali ostvariti kako bi intermodalni
transport u RH u potpunosti funkcionirao, je implementacija stvarnih pokazatelja cjelokupnog
prometnog sustava. Provjeriti u kakvom su stanju terminali i luke te provjeriti je li kao takvi

zadovoljavaju osnovne uvjete pouzdanosti, pravovremenosti, frekventnosti, fleksibilnosti i

“https://mmpi. gov.hr/UserDocsImages/arhiva/MMPI% 20Strategija% 20prometnog%20razvoja% 20RH% 202017.
-2030.-final.pdf. Pristupljeno: 12.08.2021.

%0 www.proago.hr/main/wp-content/uploads/10-11-Logistika.pdf. Pristupljeno: 12.08.2021.

3! hitp://www.fpz.unizg.hr/traffic/index.php/PROMTT/article/viewFile/318/201. Pristupljeno: 12.08. 2021.
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povezanosti. Vazno je uspostaviti direktnu vezu s morem, cestama 1 Zeljeznicama. Isto tako,
vazno bi bilo privu¢i nove ulagace kako bi se promet razvijao u svim segmentima. Potrebno
¢e biti izgraditi modernu Zeljeznicku infrastrukturu te potpuna izgradnja i1/ili modernizacija
unutarnjih  plovnih luka (Vukovar, Osijek, Slavonski Brod 1 Sisak) te izgradnja
vienamjenskih kanala Dunav-Sava 1 u konalnici rekonstrukcija i obnova cestovne
infrastrukture. Nadalje, modernizirati ogranke V. koridora transeuropskog i X. paneuropskog,

izgraditi nove kontejnerske terminale Luke Rijeke.”

Dobar primjer pametne prometne politike je izgradnja PeljeSkog mosta te je
uspostavljena jedinstvena prometna mreza u Republici Hrvatskoj. Potpuni zavrSetak radova

mosta o¢ekuju se do srpnja 2022. godine.™

Slika 9. Spajanje PeljeSkog mosta

Izvor: https:/hr.wikipedia.org/wiki/Pelie% C5% Alki most

52 Brnjac, N., (2012). Intermodalni transportni sustavi, Sveuciliste u Zagrebu, FPZ, Zagreb, str.208.
33 https:/hr.wikipedia.org/wiki/Pelje% C5%Alki most. Pristupljeno: 12.08.2021.
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5. EKONOMSKE ZNACAJKE I OPRAVDANOST INTERMODALNOG
TRANSPORTA

Razvijenost drzave 1 njenog gospodarstva usko je povezano s razvijenosti transportnog
sustava tj. intermodalnim transportnim sustavom. Moze se zakljuciti da $to je razvijenije
gospodarstvo i industrijska proizvodnja neke drzave, to je i njen prometni sustav te
intermodalni sustav razvijeniji (zemlje Zapadne Europe). U dana3nje vrijeme ako drzava nije
izgradila postojecu infrastrukturu za prometni sustav, bit ¢e nemoguce razviti u potpunosti
ekonomski rast i razvoj. Tijekom transporta robe ili tereta stvaraju se troSkovi te je nuzno
posti¢i ekonomicnost transportnog sustava, tj. ostvariti ve¢u dobit uz minimalne troskove
transporta. Zbog svega toga razvijenije drzave ¢lanice EU, ve¢ odavno ulazu u intermodalne
oblike transporta, kombiniraju¢i cestovni, Zeljeznicki 1 plovno/pomorski prometni sustav. Na

takav nac¢in smanjuju troskove prijevoza.

Intermodalni transport moze se proucavati kao dvosmjerno poboljsanje kada je u
pitanju produktivnost ekonomskog sustava. S jedne strane on poboljsava operativne funkcije
sustava, koje su na stanju trenutno te s druge strane proSiruje funkcije. Produktivnost
transportnih usluga te smanjenje logistickih troskova transporta usko je povezano s
poboljsanjem 1 modernizacijom intermodalnog transporta. Vazno je da se dovodi vec¢i opseg

transporta po jedini¢noj cijeni te se smanjuju troSkovi proizvodnje robe.

Konstantno S$irenje intermodalne prometne mreze povezano je s ekonomijom opsega
te sa sve boljom povezanoSc¢u i pristupacnosti na izlaznim i ulaznim trziStima. Transport i
intermodalni oblici transporta imaju namjeru omoguciti ekonomske aktivnosti poput
proizvodnje, potrosnje, slobodnog vremena te Sirenje znanja. Zbog svega toga, kako bi se
izmjerila ekonomska korist ulaganja u intermodalni transport potrebno je shvatiti osnovne

i i ;i 54
odnose s gospodarskim ekvivalentima

Nadalje, posljednjih godina se zbog ubrzanog rasta prometa, robe i usluga javlja
privatizirani cestovni promet, koji je svojom fleksibilno$¢u preuzeo glavnu ulogu kada su u
pitanju prometne usluge. Medutim, takav oblik prometa i transporta robe je ujedno najmanje
ekonomican te predstavlja ekoloSko neprihvatljivo rjeSenje. Pokrenuta je ideja kako bi bilo

idealno razvijati intermodalna ¢vorista, koja predstavljaju mega robni transportni centar, koji

** Yevdokimov, Y., V., (2000). Measuring Economic Benefits of Intermodal Transportation. University of New
Brunswick, Transportation Law Journal.
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je povezan mati¢nim brodskim linijama na moru te Zeljeznicama na kopnu s drugim mega-

transportnim centrima.”

Utjecaj ekonomije na intermodalni transport 1 njegove mreze dovodi do bolje
pristupacnosti ulaznom 1 izlaznom trzistu. Taj ukupni utjecaj intermodalnog transporta dijeli

se u Cetirl faze:

1. Povecanje u opsegu transporta u ve¢ postojecoj transportnoj mrezi
2. Smanjenje logisti¢kih troskova trenutnih operacija

3. Ekonomija razmjera povezana s proSirenjem transportne mreze

4

Bolja pristupaénost ulaznim i izlaznim trzistima®

Kako bi prometna infrastruktura mogla napredovati i pruzati svoje usluge, potrebno joj
je financiranje i kvalitetno upravljanje u koji je potrebno ukljuciti ne samo javni, ve¢ i privatni
sektor. Takva podjela mijenja se te ovisi o drzavama, vremenu 1 razli¢itim prometnim
oblicima. Navedene razlike nastale su zbog mnogih utjecajnih ¢imbenika od kojih se

spominju sljedeci:

a) Raspolozivost tehnologije te veli¢ina potrebnih ulaganja

b) Promjena pogleda na relativnu vaznost sustava planiranja i menadZmenta
¢) Resursi menadzerskih i tehnickih vjestina

d) Drzavna financijska situacija i prilike u proracunu

e) Povijesna iskustva i institucionalnog nasljeda

Kada je rije¢ o privatnom financiranju, takav oblik financiranja je rijedak, iako ga
vlada drzave preferira. Zbog svega navedenog, javila se ideja u kojoj osiguravaju¢a drustva
takoder sudjeluju u financiranju projekta.”” Kombinacija privatnog i drzavnog financiranja
pokazala se kao najbolje rjedenje, koje se moze revalorizirati kroz koncesije ili pak javno-
privatno partnerstvo. Koncesije predstavljaju vazan faktor kada je u pitanju financiranje nove
ili pak rekonstrukcija ili modernizacija ve¢ postojece prometne infrastrukture privatnim
kapitalom. Ista se politika poslovanja moze primijeniti na izgradnju 1 modernizaciju
infrastrukture za intermodalne oblike transporta. Kada je rije¢ o koncesijama postoje tri vrste,

a to su:

33 Milog, L, (2011). Tehnologija i organizacija intermodalnog prometa. Veleutiliste u Riject, str. 22.
*® Yevdokimov, Y., V., (2000). Measuring Economic Benefits of Intermodal Transportation. University of New
Brunswick, Transportation Law Journal.

57 Gruuter, J., Developing Pan - European Transport Corridors, London and Water International, 98, 200 str.
16.
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1. Koncesija za izgradnju, gdje privatni partner (koncesionar) preuzima financiranje
izgradnje te istima upravlja (izgradnja-upravljanje-prijenos),

2. Koncesija usluga u kojoj privatni partner financira prosirenje ve¢ postojece prometne
infrastrukture,

3. Leasing, koji je vrlo slican koncesiji usluga 1 koritenja, ali su kod njega radovi

- . . . . oot o’ ’ 58
financirani te obavljeni uz pomo¢ i odgovornost javnog poduzeca

Moze se rec¢i kako je javno i privatno partnerstvo skupo za drzavu, iako su nov€ana
sredstva uvijek na vrijeme na raspolaganju. Najbolji model za financiranje projekta za rast 1
razvoj prometne 1 intermodalne infrastrukture, ne postoji, ve¢ bi svaka zemlja za sebe trebala
pronaci financijska sredstva. To se najlakSe moze posti¢i tako da postane otvorena 1 privlacna

za strane investitore.

5.1.LEKONOMSKI UTJECAJ NA RAZVOJ PROMETNOG I INTERMODALNOG
SUSTAVA

Vazno je razlikovati ekonomski rast 1 razvoj u prometnom sustavu. Ekonomski rast je
pod utjecajem vanjskih javnih ulaganja, a ekonomski razvoj odnosi se na dodatno ulaganje u
pojedine tipove prometne infrastrukture 1 sli¢no. Ponekad ulaganje u prometni sustav ne
dovodi do ekonomskog razvoja, jer je on ovisan o nekim demografskim i ekonomsko-
gospodarstvenim aktivnostima. Vrlo je vazno da je ulaganje u prometni sustav opipljivo
(infrastruktura za intermodalni transport, organizacija prometa). Nadalje, sva ulaganja u
prometni sustav moraju imati mjerljivu ekonomsku korist (produktivnost, proizvodnja,
potraznja). Prema tome, mozZe se re¢i da je promet ekonomska aktivnost te kao takva
omogucuje ekonomsku aktivnost. Socio-ekonomski utjecaj na promet moze biti: direktan,
indirektan ili povezan. Isto tako moze se promatrati na makroekonomskoj i mikroekonomskoj
razini. U razvijenim zemljama makroekonomski u¢inak prometa iznosi 6-12% bruto domaceg
proizvoda (BDP-a), a mikroekonomski u¢inak odnosi se na sektore djelatnosti 1 kuc¢anstva pa
tako 10-15% potros$nje kucanstva odlazi na transport. Istrazivanja pokazuju kako bi se trebao
kombinirati makroekonomski 1 mikroekonomski uc¢inak kako bi dosli do izrazaja ukupni

gospodarski perfomansi.”® Prometom, posebno ekonomiénim intermodalnim transportom

58 Buklja$ Sko¢ibugi¢, M., Radagi¢, Z., Juréevié, M., (2011). Ekonomika prometa, Fakultet prometnih znanosti,
Zagreb, str. 58.

3 Sahin, B., Yilmaz, H., Ust, Y., Guneri, A. F., Gulsun, B. i Turan, E., (2014). An Approach for Economic
Analysis of Intermodal Transportation. The scientific World Journal, str. 3-8.
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omoguceno je povezivanje trzista (proizvodac-transport- kupac). Zbog toga se utjecaj prometa

na ekonomski proces moze promatrati kroz:

a) Geografsku specijalizaciju
b) Obujam proizvodnje (ekonomija obujma)
c) Povecanje konkurentnosti i natjecanja

d) Povecanje/smanjenje vrijednosti zemljista

Nadalje, vaznu ulogu ima socioekonomski utjecaj prometa koji se promatra kroz
prizmu mobilnosti, a odnosi se na potrebu za kretanjem i opcenito kretanje. Neki od
ekonomskih ¢imbenika koji negativno utje¢u na intermodalni transport su: smanjena
mobilnost, nedostatak financijskih sredstva i vremena, poveéanje cijena i troskova Zivota.®

Ekonomski ¢imbenici u intermodalnom transportu ogledaju se kroz:

a) Ulaganje u transport i transportna sredstva
b) Analizu isplativosti
c¢) Financijsku analizu (obracune i troskove)

d) Analizu ekonomskog u¢inka®

5.2.EKONOMSKI ASPEKTI KORISTENJA POJEDINIH OBLIKA
INTERMODALNOG TRANSPORTA

Prema podacima Hrvatske udruge za promicanje medusobnog prometnog povezivanja,
stvaranje klastera intermodalnog transporta (more + Zeljeznica + unutarnji plovni putovi +

cesta) dovelo bi do:

1. Jednostavnosti - one stop shop

2. Brzine - just in time

3. Sigurnosti- kontejnerizacija i paletizacija

4. Cisto¢e- smanjene emisije ispusnih plinova do 70% za g/t/km
3

Jeftinijeg transporta- do 80% manje potro$nje goriva za g/t/km *

% https://www.pmf.unizg.hr/_download/repository/Prezentacija_2.pdf. Pristupljeno: 13.08.2021.
* Ibidem
52 https://shortsea.hr/ Pristupljeno: 13.08.2021.
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Iz svega navedenog jasno se moze utvrditi kako je intermodalni transport ekonomican,
medutim pojedini oblici intermodalnog transporta su nesto vise ekonomié¢nijih od drugih.
Baziraju¢i se na znanstveno istrazivanje ekonomske analize intermodalnog transporta autora
Sahina 1 suradnika 2014. godine, pokuSat ¢e se matematickim izratunima te kroz troskove

pojedinih oblika intermodalnog transporta, prikazati koji je od njih najekonomiéniji.

Troskovi prijevoza najznaCajniji su kriterij za odabir najekonomicnijeg oblika
intermodalnog transporta. Kako bi se izracunao troSak, vazno je ukljuéiti sve relevantne
¢imbenike 1 faktore koji utjeCu na cijenu samog transporta. Neki od ¢imbenika su: sami
kapital, cijene goriva 1 potrosnje, operativni ¢imbenici, odrzavanje transportnih vozila te neki
¢imbenici na koje se ne moze direktno utjecati, kao broj nesre¢a 1 sli¢cno. Kada se svi
¢imbenici uvrste, onda se kroz godisnja izvjesca prati, koliko ¢e se trosak razlikovati iz
godine u godinu. Prema Alkan i suradnicima (2014), troskovi se mogu racunati pomocu

jedinstvenih forumula koje su razvili.”

Uk=X (Up)s' Lt +Y (Up)r L1+ Z (Up)k "Lr,

Legenda: S- pomorski transport; R- Zeljeznicki transport; K- cestovni transport

Kako bi se izraCunali intermodalno transportni troSkovi po jedinici tereta 1 duzini rute,

koristi se formula:

Uki=Ug =X (Un)s + Y "(UL)r + Z" (UL)k,
Ly

Legenda: UKL- jedinica tereta i duzina rute, L T- ukupna duljina rute, X,Y,Z (Z=1-X-Y)- omjer koristenja
pomorskog, Zeljeznickog 1 cestovnog prometa na ukupnoj duljini rute

Kako bi se u nastavku matematickih izracuna lakse utvrdilo, o kojem intermodalnom

obliku transporta je rije¢, u tablici 5. prikazane su vrijednosti:

a3 Alkan, A., D., Yilmaz, H, i Sahin, B., (1997). Economic aspect of seabus transportation—Istanbul experience.
In Transactions of the 4th International Conference on High Speed Marine Vehicles (HSMV '97), Naples, Italy,
vol. 1, pp. 1.55-1.64.
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Tablica 5. Oznake 1 vrijednosti intermodalnog transporta

Intermodalni oblik Oznaka intermodalnog Vrijednost Ostvarenost
transporta oblika transporta
Zeljeznicko-cestovni oblik X 0 DA
Plovno-cestovni oblik Y 0 DA
Zeljeznicko-plovni Z 0 DA
Cestovno-zeljeznicko- X-Y-Z X>0,Y>0;7Z>0 DA
plovni oblik

Izvor. Izradio autor: prema Sahin, B., Yilmaz, H., Ust, Y., Guneri, A. F., Gulsun, B. i Turan, E., (2014). An
Approach for Economic Analysis of Intermodal Transportation. The scientific World Journal, str. 3-8.

Nadalje, moguce je izraCunati troSkove rukovanja i skladidtenja s obzirom na vrstu
intermodalnog transporta. Rezultati mogu pokazati troskove ulaganja, upravljanja 1
odrzavanja, tro$ak goriva 1 maziva te neke vanjske troSkove (nesrece, zagadenje okolisa,

uzrokovanje bukom), ukupni transportni trosak 1 specifi¢ni troSak po jedinici tereta.

Budu¢i da su matematicki izraCuni jako precizna 1 objektivna metoda, kojom se moze
utvrditi ekonomicnost pojedinih intermodalnih transportnih oblika, isti autori Sahin i
suradnici (2014), poku3ali su analizirati koja od tri kombinacije intermodalnog transporta je
najisplativija i najekonomicnija.

1. Ekonomicnost Zeljezni¢ko-cestovnog intermodalnog transporta

Zeljeznitko-cestovni intermodalni transport pravi je primjer intermodalnog transporta
,,0d vrata do vrata®. U ovom slu¢aju ne dolazi do prekrcaja robe, nego se cestovno prijevozno

sredstvo (kamion), ukrcava zajedno s teretom i robom na Zeljeznicko prijevozno sredstvo.
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Grafikon 1. Zeljeznitko-cestovni intermodalni transport

Iz grafickog prikaza 1. moze se utvrditi kako, nakon prijedenth 1200 km.,

intermodalni transport postaje efikasniji 1 ekonomi¢niji u odnosu na cestovni transport.

Nadalje, moze se utvrditi kako je do 380km., efikasnije i ekonomicnije koristiti cestovni

transport, a nakon te tocke bolje je prije¢i na zeljeznicki transport.

tereta

2. Plovno/pomorsko-cestovni intermodalni transport
transport

intermodalni  transport  ukljucuje

Plovno/pomorsko-cestovni
plovnim/pomorskim transportnim sredstvom (brod), a cestovnim transportnim sredstvom se

do broda dovozi 1 odvozi teret. Na grafickom prikazu moze se utvrditi ekonomi¢nost ovog

oblika intermodalnog transporta.
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Grafikon 2. Plovno/pomorsko-cestovni intermodalni transport

Iz grafickog prikaza 2., moze se utvrditi kako je najefikasnije i najekonomiénije
koristiti plovni/pomorski intermodalni transport. Medutim, vazno je naglasiti da takav oblik
nije moguce uvijek koristiti te je pozeljno prebaciti se na plovno/pomorsko-cestovni
intermodalni transport, koji nije toliko efikasan i1 ekonomican te su troSkovi znatno vi$i, nakon

duze rute.
B ielj ezni¢ko-plovno/pomorski intermodalni transport

Ovaj oblik intermodalnog transporta nije prototip intermodalnog transporta, buduci
da nije moguc¢a usluga ,od vrata do vrata“, koja je glavna ideja klasi¢nog intermodalnog

transporta.
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Grafikon 3 Zeljeznitko-plovno/pomorski intermodalni transport

Iz graficko prikaza 3., mozZe se utvrditi kako, kada se prijede vise od 1000km rute,

kombinacija plovno/pomorsko-zeljeznickog intermodalnog transporta postaje efikasna i

ekonomicna te su troSkovi relativno niski.
Zaklju€cei koji se mogu izvesti, s obzirom na sve prethodno navedeno su:
Kada se prijede vise od 200km rute, plovno/pomorsko-cestovni intermodalni transport

L]
.....

potencijal ekonomi€nosti ostvaruje nakon 800km rute.
Kada se prijede vise od 1000km rute Zeljezni¢ko-plovno/pomorski intermodalni

L]
transport je efikasan i ekonomican, nego pojedinacni Zeljeznicki transport.
Kada se prijede vise od 1200km rute, Zeljeznicko-cestovni intermodalni transport

L ]
postaje efikasniji 1 ekonomi¢niji, nego pojedinacni cestovni transport.
Intermodalni cestovni transport najefikasniji i najekonomicniji je do 380 km,. rute, a

nakon toga potrebno se prebaciti na intermodalni Zeljeznicki transport.
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e Intermodalni transport koji ukljucuje plovni/pomorski 1 Zeljeznicki sustav,
ekonomicniji je nego intermodalni transport koji ukljucuje Zzeljeznicko-cestovni

64
transport za sve rute.

Rezultati upucuju na to da Zeljeznicko-cestovni intermodalni transport treba

koristiti samo kada niti jedan drugi oblik transporta nije mogu¢ niti izvediv.

% Sahin, B., Yilmaz, H., Ust, Y., Guneri, A. F., Gulsun, B. i Turan, E., (2014). An Approach for Economic
Analysis of Intermodal Transportation. The scientific World Journal, str. 3-8.
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6. ZAKLJUCAK

Uvidom u literaturu, ali 1 uvidom u stvarnu situaciju moze se zakljuciti kako prometni
sustav u Republici Hrvatskoj nije na zavidnoj razni, kao kod razvijenijih ¢lanica EU. Posebno
se ovo odnosi na razvoj intermodalnog sustava te razli¢itih oblika intermodalnog transporta.
Vazan zakljucak je taj da je prometni sustav jako povezan s ekonomijom i gospodarstvom
drzave, posebno se to ti¢e intermodalnog transporta, kojeg razvijenije ¢lanice EU ve¢ odavno
koriste. Na pojedinim europskim koridorima intermodalni transport doseze 30% udjela na

trzistu, dok je taj postotak u RH znatno nizi (4-10%).

lako je izgradnja i modernizacija infrastrukture intermodalnog sustava skupa i
potrebna su financijska sredstva kako javnih tako i privatnih organizacija u konacnici takav
projekt je dugoro¢no vrlo isplativ. Osim isplativnosti i dobiti intermodalni transport
zadovoljava 1 ekoloske ¢imbenike, koji su posljednjih godina propisani odredbama, kojih se

¢lanice EU strogo moraju pridrzavati.

Republika Hrvatska, sva ulaganja u prometni sustav ulaze u cestovni promet, zbog
toga cestovni promet ima najgu$¢u 1 najrazvijeniju infrastrukturu. Medutim, brojna
istrazivanja 1 analize pokazale su kako je najekonomi¢niji 1 naju¢inkovitiji intermodalni
transport sa Zeljezni¢kim 1 plovnim transportnim sredstvima te cestovnim transportnim

sredstvima na kra¢im rutama.

U danasnje vrijeme sve viSe 1 viSe se zahtjeva brza dostava tereta i robe uz minimalne
gubitke. Zbog toga ¢e u buducnosti biti potrebe za jo§ ja¢im razvojem, izgradnjom i
modernizacijom cijelog intermodalnog sustava, povecat ¢e se potreba za strué¢nim kadrom iz

ovog podrugja, posebno 5to se tice novih tehnologija.

Sukladno tome, Republika Hrvatska morat ¢e se okrenuti prema takvoj vrsti prometne
politike te pokusati iskoristiti potpuni potencijal, koji ima zbog svoga geoprometnog polozaja.
Rezultat toga bit ¢e rjeSavanje guzvi na cestama, podizanje kvalitete transporta, uspostava
odrzivog razvoja, zaStita okolisa, smanjenje troSkova, veca sigurnost u prometu te

gospodarski 1 ekonomski rast i razvoj.
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