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SAZETAK

Ovim radom analizirat ¢e se karakteristike robno-transportnih centara koje mogu
unaprijediti ucinkovitost gradskog teretnog prijevoza. Rad ¢e se usredotoCiti na
strategije alternativnih rjeSenja za gradski teretni prijevoz i gradsku logistiku, u smislu
implementacija robno-transportnih centara. Objasnit ¢e se pojmovi gradske logistike,
opskrbnih lanaca, proces gradskog planiranja prijevoza tereta i utjecaj implementacije
robno-transportnih centara na iste, uz nekoliko primjera uspjeSno implementiranih

gradskih robno-transportnih centara u Europi.
KLJUCNE RIJECI

Robno-transportni centri, terminali, gradska logistika, gradski prijevoz tereta

ABSTRACT

This paper will analyze whether cargo-transport centers have characteristics that can
improve the efficiency of urban freight transport. The main focus of this paper will focus
on the strategies and alternative solutions for urban freight transport and urban
logistics, in terms of the implementation of cargo-transport centers. The concepts of
urban logistics, supply chains, the process of urban freight transport planning and how
the implementation of cargo-transport centers affects them will be explained, along
with several examples of successfully implemented urban cargo-transport centers in

Europe.
KEY WORDS
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1. UvOD

KoriStenje zemljiSta i povezane aktivnosti unutar gradova utjeCu na gradski
teretni prijevoz. Medutim, planiranje koriStenja zemljiSta u gradskim podrucjima ¢esto
zanemaruje pitanja distribucije tereta i logistike. Kao posljedica toga, mozZe se primijetiti
fenomen Sirenja logistike, Sto je trend seljenja logistiCkih objekata (terminala) iz
sredi$ta grada u periferna gradska podrugja. Sirenje logistike moze poveéati udaljenost
koju prijedu teretna vozila, a takoder moze biti povezano s Sirenjem gradova. Taniguchi
i Thompson (2015.) predloZili su koncept gradske logistike s fokusom na mjere za
smanjenje drustvenih i ekoloskih troSkova povezanih s gradskim prijevozom tereta i
optimizaciju operativne ucinkovitosti kako bi se umanijili utjecaji gradskog teretnog
prijevoza. Primjena robno-transportnih centara, odnosno urbanih distribucijskih
centara (UDC) jedno je od gradskih logisti¢kih rieSenja predloZzenih za smanjenje
neucinkovitog koriStenja teretnih vozila u gradskim podrucjima. Svrha UDC-a je
podijeliti gradski teretni prijevoz na dva dijela: dio unutar grada na gusto naseljenim
podrucjima, i dio na manje naseljenim gradskim perifernim podrucjima. U tom smislu,

robno-transportni centar mogao bi djelovati kao gradsko distribucijsko srediste.

Robno-transportni centar ima za cilj trazenje maksimalne ucinkovitosti i
poboljSanje logistiCkih usluga, grupiranjem industrije, skladiSta i logistiCkih tvrtki
zajedno na jednom mjestu. Jo§ jedna prednost je koriStenje multimodalnog sustava
koji omogucuje integraciju nacina prijevoza i smanjuje troSkove i vrijeme isporuke.
Robno-transportni centri povecéavaju fleksibilnost i osjetljivost poduzeca, pruza
poboljanja u prijevoznim uslugama i donosi konkurenciju na lokalnoj i regionalnoj

razini, pomazu u stjecanju trziSnog udjela od konkurenata.

Svrha ovog zavrs$nog rada je je analizirati koriStenje robno-transportnih centara
za opskrbu gradova s obzirom na perspektive operatera gradskog teretnog prijevoza,
struCnjaka i kreatora politike, usredoto iti se na strategije alternativnih rieSenja za
Postoji mnostvo razliCitih sudionika Ciji se interesi i ciljevi Cesto razlikuju. Gradska
vije€a, trgovci, prijevoznici i gradani samo su neki od njih. Unato¢ tome, postalo je
vazno da razliiti sudionici suraduju kako bi se stvorio ucinkovit sustav s dobrim
ukupnim ishodom. Takoder ¢e se objasniti pojam gradske logistike, opskrbnih lanaca,

proces planiranja gradskog teretnog prijevoza. Cilj rada je ispitati ima li robno-



transportni centar karakteristike koje poboljSavaju ucinkovitost gradskog teretnog

prijevoza uz navedene primjere gradova.

U drugom poglavlju pod nazivom “Opce znacajke robno-transportnih centara“
objasnjeni su osnovni pojmovi koji su bitni za razumijevanje Sto je robno-transportni
centar, na koji nacin funkcionira. ObjasSnjene su njegove ulazno-izlazne funkcije, vrste
terminala koje se koriste, prednosti s naglaskom na gradski teretni prijevoz i razlike

izmedu sli¢nih pojmova.

U tre¢em poglavlju pod nazivom “Proces gradskog planiranja prijevoza tereta“
analizira se Sirok pojam gradske logistike s posebnim naglaskom na gradsko planiranje
prijevoza tereta. Analizira se planiranje gradova, trenutaCni trendovi u opskrbnim
lancima, utjecaji gradskog prijevoza tereta na stanovnike gradova i okolis, restrikcije
gradova. Takoder je dan uvid u prednosti koje gradski robno-transportni centri

ostvaruju s obzirom na smanjenje zaguSenosti prometa i zagadenje okoliSa u gradu.

U Cetvrtom poglavlju “Analiza robno-transportnih centara u opskrbi gradova“ ¢e
se detaljno analizirati Europski robno-transportni centri, njihove funkcije, lokacije, nacin
poslovanja, njihova uloga u poboljSanju gradskog prijevoza tereta i uz zakljuéna
razmatranja na prednosti i nedostatke koje proizlaze iz njih u smislu optimizacije
gradskog teretnog prijevoza. Robno-transportni centri koji su uzeti u obzir su:
Interporto Bologna, GVZ Bremen, SamCity Malmd, Logistics Activity Park Monako,
Interporto Quadrante Europa Verona, RTC Padova, Budapest Intermodal Logistic
Centre, Bristol-Bath RTC i gradski RTC-i u Parizu.



2. OPCE ZNACAJKE ROBNO-TRANSPORTNIH CENTARA

Logistika ima tendenciju stvaranja ¢vorova na odredenim lokacijama, uglavhom
zbog pristupacnosti koju daju, dostupnosti zemljiSta, kao i koristi koje logistiCke
aktivnosti imaju iz njihove blizine. Postoji Sirok niz prednosti proizaslih iz poboljSanih
logistiCkih sposobnosti, kao 5to je povecana integracija u globalne trgovinske i
opskrbne lance, bolje koriStenje nacionalnih prijevoznih sredstava, konkurentniji izvoz,
nizi troSkovi za uvoz i moguénosti zaposljavanja. Razvoj logistike je vazna komponenta
globalizacije buduéi da rast medunarodne trgovine i povezani materijalni tokovi
zahtijevaju aktivnosti koje podrzavaju njihovu konsolidaciju, dekonsolidaciju, prekrcaj i
laku transformaciju. Postoji op¢i nedostatak konsenzusa oko definicije koju moze imati
podru€je koje sadrzi logistiCke aktivnosti. Predstavljen je veliki izbor pojmova,
ukljuCujuci Cvorove distribucije tereta, logisticke zone, robno-transportne centre,
distribucijske centre ili logisticke parkove. Takva je raznolikost rezultat zemljopisnog
konteksta, funkcija, sudionika, modela upravljanja i vlasnistva, pa €ak i zagovaranih
marketinskih strategija. S porastom online maloprodaje, vaznost logistike je znacajno

porasla, a robno-transportni centri postali su vitalni element u tom procesu. [4]

Ti se objekti koriste za skladiStenje robe prije nego $to se otpremi krajnjim
kupcima, bilo da je kupac pojedinacni potrosac, veletrgovac ili maloprodajna ustanova.
Robno-transportni oslanjaju se na strateSke lokacije i u€inkovite prakse kako bi ubrzali

isporuku narudzbi i povecali profitabilnost tvrtke. [1]

U ovom poglavlju ¢e se definirati $to je robno-transportni centar, koje su njegove

funkcije i prednosti i na koje se vrste dijeli.
2.1. Definicija robno-transportnog centra

Robno-transportni centri kljuéni su dio distribucijskog lanca za proizvode,
ispunjavanje narudzbi i skladistenje proizvedene robe prije otpreme veleprodaiji,

maloprodaji ili kupcima. [2]

Robno-transportni centri  kao vazni dijelovi prijevoznih i logisti¢kih
sustava Cine posebne komplekse specijaliziranih i univerzalnih terminala, zatvorenih i
otvorenih specijaliziranih i univerzalnih skladista koja su smjeStena na maloj
udaljenosti od vecih industrijskih centara, velikih morskih luka, velikih ranzirnih

kolodvora, velikih ¢voriSta prometa itd. [3]



Robno—transportni centar je integrirani ¢vor aktivnosti podrSke za distribuciju
tereta kao Sto su uredski prostori, benzinske postaje, hoteli i restorani. Robno-
transportni centar uglavnom se fokusira na usluge i transakcijske dimenzije distribucije
tereta i moze postojati u kontekstu u kojem se javlja ograni¢ena distribucija tereta. Ne
zahtijeva susjedni intermodalni terminal, ali takvi terminali su obic¢no u blizini. Takoder
se moze povezati s terminalom zraéne luke buduci da je ova vrsta tereta visoke
vrijednosti intenzivna u transakcijama. Definicija robno-transportnog centra podlozna
je razli¢itim tumacenjima jer se u nekim slu€ajevima logisti¢ki parkovi ozna€avaju kao
robno-transportni centri. lIzraz bi se i dalje trebao primjenjivati tamo gdje je visok
intenzitet usluga povezanih s teretom grupiranim unutar logistiCke zone. MoZe se reci
da je robno-transportni centar CvoriSte prateCih usluznih djelatnosti unutar ¢vora
distribucijskih aktivnosti. [4]

Robno-transportni centar je svaka logistiCka zgrada, prostor ili konstrukcija
dizajnirana za prihvat i otpremu razli€itih vrsta robe, obavljaju¢i funkciju njihovog
skladistenja izmedu jednog ili drugog procesa. Ukratko, robno-transportni centar
djeluje kao ¢voriste u opskrbnom lancu; prima i skladisti robu prije nego Sto se otpremi
i distribuira  maloprodajnim ili veleprodajnim trgovcima, tvornicama ili drugim
skladistima. [5]

Njegova je svrha pojednostaviti i optimizirati proces distribucije u posljednjem
kilometru (eng. last-mile delivery), idealno skladistenje robe na najkrace moguce
vrijeme i distribucija na obliznje ¢vorove kako bi se izbjeglo nepotrebno putovanje.
Stoga, kako bi se smanijilo vrijeme i troSkovi prijevoza, robno-transportni centri obi¢no
se nalaze na periferiji gradova i glavnih industrijskih podru¢ja. Moraju biti u vrlo dobro
povezanim podrucjima, u blizini glavnih cesta i opcenito dobro povezani s lukama,

zrac¢nim lukama te bescarinskim i ukrcajnim zonama. [5]

Raspon funkcija robno-transportnog centra je Sirok, od jednostavne
konsolidacije tereta do naprednih logistickih usluga. Mnoga su mjesta preuzela
znacajan broj tradicionalnih funkcija i usluga rukovanja teretom. Privukli su mnoge
povezane usluge, kao Sto su distribucijski centri, Spediterski agenti, prijevoznicke
tvrtke, otpremnici, objekti za popravak kontejnera i tvrtke za pakiranje. Dva su

pokretaa posebno prevladavajuca u nastanku robno-transportnog centra. [4]

SlozZenost distribucije tereta - zbog velikih udaljenosti na kojima se odvija

upraviljanje opskrbnim lancem, intermodalne i distribucijske strategije moraju biti



smjeStene na strateskim lokacijama. Takoder, zbog sloZene prakse opskrbnog lanca,

potrebno je izvrsiti dodatne operacije na teretu i ukrcajima tijekom prijevoza. [4]

Masovnost - koliina tereta kojim se rukuje kao i razina koncentracije na
odredenim pristupnim mjestima i duz koridora pogodovali su nastanku velikih
kompleksa logistiCkih zona na strateSkim lokacijama koji su u stanju pruziti potrebnu
infrastrukturu za osiguranje operacija velikin razmjera kao i predvidene buduce

potraznje. [4]

Osnovni cilj formiranja robno-transportnog centra je poboljSanje prijevoza i
distribucije materijalnin dobara, sa svim njihovim pratecim djelatnostima i

podsistemima, primjenom suvremenih tehnologija prijevoza. [2]

Robno-transportni centri takoder omoguéuju dostavu velikih koli€ina proizvoda
maloprodaji i pojedincima, uz dobro postavljene distribucijske centre mogu
pojednostaviti i smanijiti troSkove dostave proizvoda do odredista, masovnu otpremu u
srce trZidta, osobito kada proizvodnja nije na povoljnoj srediSnjoj lokaciji. Robno-
transportni centri takoder omoguc¢uju medunarodnu trgovinu s ve¢om konkurencijom,
eliminacijom poreza, carina, tarifa ili PDV-a koje bi kupac morao platiti naru€ivanjem u
inozemstvu. Cesto koriste razli¢itu mehanizaciju u rukovanju zalihama kao $to su:
viliCari, dizalice za palete i automatizirani sustavi za skladiStenje i preuzimanje,

kontejneri za otpremu, kutije, kartoni i palete. [2]

Buduci da obi¢no izgledaju slicno, a robno-transportni centri imaju tendenciju
preuzimanja skladisnih mogucénosti poput skladistenja robe, robno-transportni centar i
skladiSte Cesto se koriste kao sinonimi. Ali postoje temeljne razlike izmedu njih dvoje,

pri ¢emu je svaki tip objekta dizajniran za razli€ite operacije. [1]

Skladista su prostrane gradevine u kojima se skladiste velike koli€ine robe,
Cesto dugoro¢no. Roba pohranjena u skladistima obi¢no se isporuCuje proizvodacima
ili veletrgovcima, a ne izravno potrosacima. NeuobiCajeno je da skladista aktivno
rieSavaju zadatke obrade narudzbi i ispunjavanja u svom svakodnevnom poslovanju.
Robno-transportni centri viSe nalikuju sveobuhvatnim logistickim operacijama koje
skupljaju proizvode i poluproizvode iz vise mjesta proizvodnje unutar jedne tvrtke,
pohranjuju, biraju, pakiraju i Salju proizvode kako bi ispunili narudzbe kupaca, bilo na
maloprodajna mjesta ili izravno pojedinaénim potroSacima. U usporedbi sa skladistima,

robno-transportni centri manje su usmjereni na dugoroc¢no skladiStenje, a viSe na



protok robe. To zahtijeva procese koji mogu ubrzati procese dostave i smanijiti

troSkove. [1]
2.2. Funkcije robno-transportnog centra

Robno-transportni centri mogu se voditi i upravljati na razli¢ite nacine, ovisno o
poslovnim potrebama ili strukturi. Na primjer, neke maloprodajne tvrtke grade i
upravljaju vlastitim distribucijskim centrima, dok se neke udruZuju s vanjskim
pruzateljima logistike (3PL). Druge tvrtke usredotoCuju svoj cijeli poslovni model na
specijalizirane distribucijske centre koji prodaju drugim tvrtkama, kao $to su

veleprodaijni distributeri hrane koji opskrbljuju restorane i ugostiteljska poduzeca. [1]

Operativne aktivnosti koje karakteriziraju robno-transportne centre ne ukljucuju
samo prikupljanje, distribuciju i prijenos jedinica tereta, vec i aktivnosti konsolidacije i
dekonsolidacije tereta, te privremeno skladiStenje robe u skladiStima. Kako bi se
upravljalo velikim brojem ulaznih i izlaznih vozila, robno-transportni centri takoder
imaju velika parkiraliSna podrucja, kao i dvorista koja se koriste za privremeno
skladistenje jedinica tereta. Distribucija alternativnih goriva i punionice za elektri¢na
vozila druge su usluge s dodanom vrijedno$¢u koje moze ponuditi moderni robno-

transportni centar. [6]
Osnovne funkcije robno—transportnog centra su:

- Prihvat i otprema tereta

- Rukovanje teretom

- Skladistenje i Cuvanje tereta

- Prekrcaj prijevoznih sredstava
- Formiranje teretnih jedinica

- Formiranje jedinica otpreme

- Obrada narudzbe

- lzrada pratece dokumentacije

Ne postoji definiran nacin rada robno-transportnog centra; to ¢e ovisiti o prirodi
industrije. Na primjer, neki robno—transportni centri Salju artikle samo u trgovine; drugi
se mogu usredotoCiti na izravhu kupnju potroSaCa, a neki Cine oboje. Dnevno
poslovanje robno - transportnog centra Cesto je vodeno potraznjom, za razliku od

tradicionalnijeg skladista, koje skladisti Sto viSe proizvoda koliko moze. [1]



Bez obzira na industriju, dobavljaci ili proizvodaci obi¢no Salju svoje proizvode
izravno u odgovarajuce distribucijske centre, gdje ih primaju i odlazu na odgovarajuca
skladisna mjesta. Kada dode vrijeme za isporuku, zaposlenici se bave potrebnim
procesima isporuke i logistike. Drugim rijeCima, odgovarajuci artikli se biraju sa zaliha,
pakiraju i otpremaju svaki put kada se naruci kupac. Alternativni pristup je koristenje
cross-dockinga, strategija u kojoj se dolazni teret koji se brzo kreCe odmah premjesta
u zaseban izlazni prostor kako bi se zaobiSla potreba za skladiStenjem i time ubrzao

proces isporuke. [1]

Manje tvrtke mogu odluciti prepustiti svoje distribucijske mreze namjenskoj
logistiCkoj organizaciji, dok ¢e vece tvrtke vjerojatnije posjedovati i voditi vlastite
distribucijske mreze koje su dizajnirane za prijevoz robe od proizvodaca ili
veletrgovaca do maloprodaje ili potroSaCa. Velike tvrtke mogu imati nekoliko
distribucijskih centara smjesStenih po trzistima prodavaonica, pri ¢emu svaki robno-
transportni centar opsluzuje odredeni broj prodavaonica ili odredenu geografsku regiju

ako se radi izravno o poslovanju prema potrosacu. [1]

Klju¢ni dio procesa je upravljanje distribucijom, Ciji je cilj nadgledanje prijevoza
proizvoda od dobavljaca ili proizvodaCa do veletrgovca, maloprodajne ustanove ili
krajnjeg kupca. To mozZe ukljuCivati aktivnosti i procese kao $to su upraviljanje
dobavljaCima sirove robe, skladiStenje, upravljanje zalihama i upravljanje opskrbnim

lancem. [1]
2.2.1. Ulazna funkcija robno-transportnog centra

Ulazna funkcija robno-transportnog centra se sastoji od priema robe i
skladistenja, a zapocinje nakon §to se roba isporuci u skladiste. Funkcija zaprimanja
uklju€uje sve aktivnosti potrebne za dovodenje robe u skladiste, obi¢no od dobavljaca,
proizvodaca ili drugih skladista, raspakiravanje, pregled, pripremu robe za odlaganje u
skladiSte i izradu prate¢e dokumentacije. Proces se moze ubrzati pomocu opreme kao
Sto su dizalice za palete i vili€ari, kao i mobilne tehnologije poput skenera. Zaprimanje

robe je obi¢no oko 10% ukupnih operativnih troSkova skladista. [7]

Nakon §to se isporuke istovare, pregledaju i skeniraju, pohranjuju se na sigurne
lokacije u skladu sa strategijom upravljanja zalihama. Prebacivanje robe predstavija
manipulaciju robe u skladiste i ukljuCuje odredivanje stvarnog skladiSta koje Ce se

koristiti, prijevoz do te lokacije i potvrdu da je putanja obavljena u potpunosti.



Transporteri se mogu koristiti za premjestanje narudzbi od prijema do skladista, gdje
se, na primjer, postavljaju na police za palete. Kontrola temperature vazna je za
odredene industrije. Neki robno-transportni centri koriste cross-docking, Cime se
eliminira potreba za prijevozom artikala na mjesto dugotrajnijeg skladistenja unutar
robno-transportnog centra. Cross-docking je obi¢no ucinkovito rjeSenje samo za
distribucijske centre koji brzo predaju robu. Zajedno sa zaprimanjem, prebacivanje

robe ukljuCuje oko 15% ukupnih operativnih troSkova skladista. [7]
2.2.2. Izlazna funkcije robno —transportnog centra

Izlazna funkcija robno-transportnog centra se sastoji od izvrSenja i otpreme
narudzbe, pri ¢emu obradu naloga u skladiStu obi¢no obavlja sustav upravljanja
skladistem koji se mogu se Kkoristiti za automatsko dodjeljivanje strategije
komisioniranja koja naglasava to¢nost i u€inkovit tijek rada. Taj sustav prvo provjerava
jesu li trazeni artikli dostupni za otpremu. Nakon §to kupac preda narudzbu, ona se
mora odabrati, zapakirati i poslati. Ovisno o veli€ini i opsegu distribucije, komisioniranje
i pakiranje mogu obavljati isti zaposlenici ili mogu postojati posebni timovi za

komisioniranje, pakiranje i otpremu. Roba se pakira i zatim Salje. [7]

Postupak otpreme uklju€uje sve procese koji su potrebni za pripremanje paketa do
narudzbe ili poSiljke, izradu dokumentacije o razini poSilike i ukrcaj kamiona
prijevoznika. Ovisno o prirodi operacije, postoje i drugi izlazni procesi koji se ponekad
izvode. Neki od njih ukljuCuju rukovanje povratima, obavljanje usluga s dodanom
vrijednoScu i sli¢no. [7]

2.2.3. Prednosti robno-transportnih centara

Kada se dobro vode, robno-transportni centri igraju kljuénu ulogu u ucinkovitosti
opskrbnog lanca i rastu poslovanja. Razdvajanje proizvodnih procesa i tendencije
outsourcinga u proizvodnji i trgovini zahtijevaju moderne i inovativhe logistiCke
strukture koje se mogu idealno implementirati u robno-transportne centre. Takoder
pruzaju srednjim tvrtkama priliku da se nose sa zahtjevima trzista kroz suradnju s
odgovarajucim partnerima. Na primjer, mogu smanijiti troSkove smanjenjem troSkova
drzanja zaliha, jer imaju tendenciju da se bave robom koja se skladisti kratko vrijeme,
za razliku od tradicionalnog skladista. Jo$ jedna prednost je brzina dostave, u podrucju
masovnog trzista potencijalno moze isporucivati kupcima brze, Stedeci na troSkovima

dostave i povecavajuci zadovoljstvo kupaca. [8]



Robno-transportni centri kao sucelja nac€ina prijevoza pruzaju optimalne uvjete
za uspostavu intermodalnih prometnih lanaca. Visok logisticki afinitet cestovnog
prijevoza tereta ucinkovito se kombinira s prednostima drugih nacina prijevoza.
Mogucnost alternativnih nacina prijevoza unapreduje poduzetniku fleksibilnost i jamci
veéu kvalitetu logisti¢kih usluga. Zeljezni¢ki i unutarniji plovni putovi sudjeluju u rastu

teretnog trzista kroz blizinu pruzatelja logistiCkih usluga i intermodalnih terminala. [8]

Ipak, robno-transportni centri nisu bez nekih nedostataka. Ove operacije moraju
se izvoditi precizno kako bi se osigurao ucinkovit rad - svaki mali, zanemareni detal
moze potencijalno uzrokovati nepredvidene probleme i uska grla. PogreSna
komunikacija u vezi s odabirom i pakiranjem mozZe dovesti do problema s
ispunjavanjem narudzbi, a neorganizirani rasporedi zaliha ili skladiSta mogu otezati
radnicima da ucinkovito obavljaju svoj posao. Sli¢no tome, manji problemi s kontrolom
kvalitete mogu dovesti do opoziva koji ne samo da uzrokuju gubitak novca za tvrtku,
ve¢ mogu nastetiti i njenom ugledu. StoviSe, robno-transportni centri nisu imuni na
prirodne poremecaje koji mogu negativno utjecati na rad, kao $to su ostri vremenski
uvjeti, ljudski poremecaiji poput Strajkova, nemira ili ratova, smetnje u prijevozu zbog
nesreca ili odrzavanja, fluktuacije potraznje potroSaca, poput onih uzrokovanih

recesijom - a sve to moze negativno utjecati na poslovanje. [8]
2.3. Vrste robno-transportnih centara

Robno-transportni centri kao ideja i realna forma egzistiraju veé duzi niz godina,
medutim njihovi osnivadi, funkcija, struktura i ciljevi razvoja s vremenom su dobivali
razliCite oblike i razliite nazive i funkcije, kako u terminoloSkom tako i u tehnoloSkom
smislu. Mjesta transformacije robnih tokova imaju sljedeée nazive: centar, terminal,
zona, park, platforma, stanica, ¢vor, luka, selo, to¢ka, itd. Ova mjesta su mjesta
koncentracije logistiCkih i prate¢ih aktivnosti i osnovna funkcija im je presijecanje
robnih tokova uz povezivanje raznih oblika i vidova prometa. Pojmovi, kao $to su
centar, ¢vor, park, selo itd., ukazuju na koncentraciju i naseljavanje odredenih

podsustava sa tehnoloSko-prostornim povezivanjem unutar jedinstvene cjeline. [7]

Terminal je mjesto na kraju prijevoznog lanca za prijelaz i prihvat putnika ili
rukovanje teretom i njegovom dostavom. Oni predstavljaju tehnicko—tehnoloSku i
organizacijsku cjelinu robno—transportnog centra, luke, pristanista ili kontinentalne

prekrcajne postaje. Opremljeni su svim potrebnim specijaliziranim uredajima za



normalno odvijanje prometa, Sto znaci da su oni infrastrukturne gradevine u sastavu
luka, pristaniSta itd., s ciliem zadovoljenja prometnih, prekrcajnih, skladisnih,
gospodarskih i drugih pratecih funkcija. Prema namjeni razlikuju se terminali u:
morskim lukama, ZeljezniCkim cvoristima, zracnim lukama, cestovnim c¢voristima,
rijeCnim pristanistima itd. [7]

Razlikuju se sljedece vrste robnih terminala:

1. HUB terminal - naziv za glavni terminal, mjesto najvece koncentracije tokova
i najSire ponude logistickih usluga (Slika 1.). Naziv asocira na prometno srediste koje
povezuje sve radijalno rasporedene manje terminale, centre. Preko ovog terminala

odvija se prijevoz izmedu manijih terminala iz okruzenja. [7]

Slika 1. Hub terminal

Izvor: [7]

2. Gateway terminal - mozZe se razmatrati kao poseban oblik “hub and spoke*
sustava (Slika 2.). Ovi terminali predstavljaju vezu izmedu razli€itih sustava, odnosno
vrata odredenog sustava. Gateway terminal moze predstavljati vezu izmedu razli€itih
prijevoznih grana (npr. terminali u lukama su gateway terminali koji omogucéavaju da
se roba pristigla pomorskim prijevozom prebaci u zalede luke cestovnim, zeljezni¢kim,
rije€nim prijevozom ili obratno). Ovaj terminal moze biti i veza izmedu razli¢itih
operatera, odnosno predstavlja glavnu tocku preko koje se roba razmjenjuje izmedu

razli€itih nositelja realizacije lanca u usluzi "od vrata do vrata". [7]
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Slika 2. Gateway terminal
Izvor: [7]

3. Kamionski terminal - predstavlja mjesto zaustavljanja i zadrzavanja cestovnih
prijevoznih sredstava i vozaca sa svim servisnim i prate¢im objektima. NajceSc¢e se u
sklopu ovih terminala nalazi sustav za opskrbljivanjem gorivom, sustav za odrzavanje
vozila, restoran, motel, trgovine itd. Kamionski terminali obi¢no su smjesteni uz glavne

magistralne cestovne prometnice. [7]

4. Intermodalni terminal - predstavlja terminal u kome se obavlja prekrcaj
intermodalnih prijevoznih jedinica s jednog na drugi vid prijevoza. Zavisno od broja
prisutnih vidova prijevoza ovi terminali mogu biti: unimodalni, bimodalni i trimodalni,

multimodalni. [7]

5. Robni terminali - su terminali namijenjeni za odredenu vrstu robe:
prehrambene proizvode, robu Siroke potrosnje, lako kvarljivu robu, rasute terete,
zivotinje itd. Ovi terminali mogu se nadéi na bilo kojem mjestu u logistickom lancu, od
izvora sirovina do mjesta potroSnje gotovog proizvoda. S obzirom na to da su odredeni
samo za jednu vrstu, odnosno kategoriju robe, sve aktivnosti logistike u terminalu

podredene su osnovnim karakteristikama i zahtjevima te robe i robnih tokova. [7]

6. LogistiCki centar- je termin koji se koristi za sve veli€ine i oblike koncentracije
logistickih aktivnosti. LogistiCki centar opisuje prostor odvijanja odredenih logistickih

procesa i aktivnosti, najéeS¢e prekrcajnih i skladiSnih, bez znaCajnog proSirenja
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usluga. U povezivanju tokova makro distribucije i tokova mikro distribucije ovi terminali

prvenstveno su orijentirani za prijevozne i prekrcajne aktivnosti. [7]

7. LogistiCki park- moze se definirati kao prostor koji Cine razliciti korisnici i
pruzatelji usluga iz podrucja logistike, prijevoza i ostalih, dopunskih i prateéih sustava
i usluga. U jednom logistiCkom parku moze se naci viSe distributivnih centara i razli€itih
terminala, skladista, trgovackih centara, razli€itih "value added" logistickih aktivnosti
itd. [7]

8. Logisticka platforma, logistiCka zona- sli¢no logisticCkom parku, u najveéem
broju sluCajeva integrira logistiCke i prateée sustave i aktivnosti na definiranom
uredenom prostoru. Ponekad predstavljaju dio kompleksno prostorno uredenog

sustava, poput industrijskih, trgovackih i poslovnih kompleksa (npr. Slobodne zone).
[7]

9. Teretni terminal - je prvenstveno prekrcajni terminal lociran uz neki vid
prijevoza. On predstavlja prijevoznu transfernu tocku koja povezuje prijevozne tokove

makro distribucije i prijevozne tokove mikro distribucije. [7]

10. Feeder terminal - je sabirno-distributivni terminal preko kojega se opsluzuju
(linijski ili kruzno) maniji terminali ili centri locirani u okruzenju (engl. Feeder - hranitelj).

[7]

11. Cross-docking terminal- je prekrcajni terminal, odnosno transferna tocka
izmedu dolaznih i odlaznih tokova, bez dugotrajnog zadrzavanja i Cuvanja robe; uloga
ovog terminala je konsolidiranje robnih tokova od razli€itih poSiljatelja i njihova otprema

do primatelja. Na slici 3. je prikazan cross docking terminal. [7]
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Slika 3. Cross-docking terminal

Izvor: [7]

12. Pozadinski terminal- predstavlja kompleks logistickih aktivnosti i logistickih
sustava u zaledu pomorskih luka; - da bi se zadrzala visoka kvaliteta usluge i
odgovorilo zahtjevima sve vecih tokova robe luke se moraju Siriti i razvijati nove
povrsine, objekte i opremu za ukrcaj, iskrcaj i skladiStenje robe. To je sustav lociran u
zaledu industrijskog ili komercijalnog podrucja i povezan sa jednom ili viSe luka
Zeljeznickim, cestovnim prijevozom i/ili unutarnjim plovnim putovima. Pozadinski
terminali rezultat su razvoja koncepta prijevoza tereta iz luka u unutradnjost kontinenta,
odnosno unaprjedenja prijevoza tereta prema lu¢kom zaledu. Ovi sustavi osim $to
pruzaju dodatne usluge carinjenja, skladiStenja, pakiranja, prepakiranja, azuriranja
podataka i dr., multimodalno su orijentirani i imaju sve logisticke usluge, objekte i
opremu koja je potrebna brodarima i Spediterima iz pomorskih luka. Pozadinski
terminal je suvremeni intermodalni terminal, koji osim osnovnih funkcija tradicionalnih
intermodalnih terminala nudi Sirok spektar logistickih usluga, kao Sto su usluge
distribucije prema krajnjim korisnicima, carinskog zastupanja, usluge dodane
vrijednosti, itd. Pozadinski terminali uglavhom se nalaze u unutrasnjosti, Cesto daleko
od lucCkih terminala. Buduéi da predstavljaju produzetak luCkih operacija u
unutrasnjosti, pozadinski terminali se mogu promatrati kao “produzena vrata“ morskih

luka, Sto znacCi da pozadinski terminal postaje sastavni dio luke. [7]
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2.4. Modeli robno-transportnih centara

Kada se govori o pojmovima koji su jos i danas u upotrebi (distributivni centri,
robno-distributivni centri, robni terminali, robne stanice i robno-transportni centri) bitno

je napomenuti razlike koje medu njima postoje prezentirane u Tablici 1. [7]

U nekom trenutku tvrtka moze poceti proizvoditi dovoljno proizvoda ili
opsluzivati dovoljno kupaca da preraste svoj skladi$ni prostor. Sto su poduzeée i
njegova baza kupaca vedi, to je izazovnije drzati korak s potraznjom. Za rast i odrZivo
Sirenje uz ucinkovito upravljanje skladiSnim operacijama i pruzanje vrhunske
korisniCke usluge, sljedeCi korak poslovanja mogao bi biti otvaranje robno
distribucijskog centra ili rad s 3PL-om. Ovo centralizirano, logisticko srediste ima za cilj

ucinkovito objediniti narudzbe, pojednostaviti operacije i poboljSati korisnic¢ko iskustvo.
[1]
Robno-distributivni centri su modeli robno-transportnog centra. Paleta

logistiCkih usluga je u skladu sa svim uslugama koje Spediter daje korisnicima u

unutarnjem i medunarodnom prijevozu. [7]

Vlasnici robno-distributivnog centra u pravilu nisu vlasnici robe koja se u centru
skladisti, sortira, prikuplja, pakira, priprema za otpremu u smislu formiranja tovarnih
jedinica i pripreme pratece dokumentacije. Robno-distributivni centri se prostorno
lociraju uz robne terminale svih vidova prijevoza, grani¢ne prijelaze i magistralne

prometnice. [7]

Robne stanice, robni terminali (cargo terminali) su model prekrcajno —
skladisnih toCaka pojedinih vidova prijevoza. Klasifikacija prema strukturi, veli€ini,
funkcijama, namjeni, specijalizaciji za odredene robe i tovarne jedinice (kontejnerski
ili hucke-pack terminal) dovoljno govori o Sirokom spektru i znac¢aju ovih to€aka za

racionalnu i efikasnu realizaciju prijevoznih lanaca. [7]

Uzimajuci u obzir postojeCe jeziCne i gospodarske razli¢itosti u nacionalnim

okvirima, robno-transportni centri u europskim zemljama dobivaju razli€ite nazive:
- Engleska: Freight Vilages
- Francuska: Plate Forme Logistique i Plat Forme multimodales
- Njemacka : Guterverkehrszentrum (GVZ2)

- Italija: Interporto
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- Spanjolska: Centro integrado de mercancias
- Danska: Transport Centre

Neovisno o razli€itim nazivima, koncept robno-transportnih centara u europskim
zemljama razvijao se podjednako sa svim svojim sadrzajima i obiljeZjima, tako da se
mogu izdvojiti osnovne karakteristike tako definiranih robno-transportnih centara koje
vrijede u svim europskim zemljama. Kao osnovne karakteristike koncepta robno-

transportnih centara mogu se izdvoijiti: [7]
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Tablica 1. Faktori razgraniéenja modela robno-transportnih centara

OSNOVNI
FAKTORI ROBNE
. ROBNO- ROBNO -
RAZGRANICENJA DISTRIBUTIVNI STANICE,
DISTRIBUTIVNI TRANSPORTNI
MODELA ROBNO- CENTAR ROBNI (CARGO)
CENTAR CENTAR
TRANSPORTNIH TERMINALI
CENTARA
Trgovacka, . Zupanijske i gradkse
L . L ] Spediterska Transportna ) )
Osnivadi, vlasnici industrijska i poduzeéa . ] uprave, regionalne i
L ) poduzeca poduzeca
usluznih djelatnosti gradske komore
Osnovne funkcije Kompleksna logisti¢ka
Osnovne

Struktura i obujam

logisti¢kih funkcija

Osnovne funkcije

marketing logistike

marketing logistike i
pratece usluge
Spediterske

djelatnosti

logisticke funkcije
(prekrcaj,
skladistenje) itd.

ponuda i potraznja za
integriranim logistickim
lancima i niz pratecih

djelatnosti

Lokacija u odnosu
na prometnu
infrastrukturu

Cesto su tehnologki i
prostorno nepovezani
s transportnim
¢vorovima i
magistralnim
prometnicama
pojedinih vidova

transporta

U najvec¢em broju
slu¢ajeva uz
transportne ¢vorove
i magistralne

prometnice

U prometno-
transportnim

évorovima

Na prometno
transportnim &vorovima
i magistralnim
prometnicama

Lokacija u odnosu
na urbane sredine i
industrijske

komplekse

Siroka disperzija od
najuzih gradskih
podrucja do periferije

urbanih sredina

Na periferiji gradova
i uz industrijske

zone

U ovisnosti od
lokacije
kolodvora, luka
od centralnih do
izvangradskih

podrucja

Na periferiji gradova i

uz industrijske zone

Stupanj kooperacije
nositelja i korisnika

logistickih usluga

Vrlo slabe, skoro da
nisu prisutne

kooperativne veze

Prisutne su ali bez
izrazite komponente
integrativne
kooperacije s
teZnjom ka pruzanju
kompletnih

logistiCkih usluga

Gotovo da nisu

prisutne

Razli¢iti stupnjevi i oblici
integrativne i potpune
kooperacije svih
ucesnika u realizaciji

logisti¢kih lanaca

Izvor: [7]
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3. PROCES GRADSKOG PLANIRANJA PRIJEVOZA TERETA

Sustavi gradskog teretnog prijevoza kljuéni su za odrzivi razvoj gradova
balansiranjem pametnog gospodarskog rasta i boljeg okolisa i kvalitete Zivota u
gradskim podrucjima. Koncept gradske logistike razvijen je i implementiran za
postizanje ucinkovitih i ekoloSki prihvatljivih sustava gradskog teretnog prijevoza.
Sveobuhvatno planiranje i upravljanje gradskim teretnim prijevozom potrebno je za
mobilne, odrzive gradove pogodne za Zivot, $to ukljuuje smanjene troSkove prijevoza

i viSe razine logisti¢kih usluga, kao i €i8¢u, tiSu i sigurniju okolinu za stanovnike. [9]

Gradski teretni prijevoz bitan je element u odrZivom gospodarskom razvoju
urbanih podrucja. Medutim, postoji velika zabrinutost oko odrzivog gradskog prijevoza

tereta, s pitanjima kao $to su:

- Moze li se uravnoteziti u€inkovitost i prihvatljivost okolida, sigurnost i ustedu

energije povezane s gradskim prijevozom tereta?

- Je li moguce uspostaviti odrzive sustave gradskog prijevoza tereta u mega-

gradovima u koje se doseljava sve vedi broj ljudi?

- Koje su znacajke odrzivih sustava gradskog teretnog prijevoza u drustvu koje

stari?

Pitanja okoliSa, sigurnosti i energije u gradskim podrucjima kriti¢na su ne samo

u industrijaliziranim zemljama nego i u zemljama u razvoju.

U daljnjem tekstu ¢e se detaljnije opisati planiranje prijevoza tereta u gradovima,

s posebnim osvrtom na sustav gradske logistike.
3.1. Gradsko planiranje prijevoza tereta

Prijevoz tereta u gradskim sredinama Cesto se povezuje s konceptom “gradske
logistike”. Gradska logistika, u smislu opskrbe gradskih sredista robom (u obliku
tereta), dio je teme koja se ovdje obraduje. Medutim, prijevoz tereta u gradskim
sredinama uklju€uje puno viSe od odrzavanja i samog prijevoza tereta u gradska
sredista. [13]

Taniguchi i ostali (2001) definirali su gradsku logistiku kao “proces za potpunu
optimizaciju logistickih i prijevoznih aktivnosti privatnih tvrtki uz podrsku naprednih

informacijskih sustava u urbanim podrucjima uzimajuéi u obzir prometno okruzenje,
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prometnu zaguSenost, sigurnost prometa i ustedu energije u okviru trziSnu ekonomiju®.
Ova definicija naglasava potpunu optimizaciju logistickih aktivnosti privatnih tvrtki, a ne
lokalnu optimizaciju. Takoder ukljuCuje socijalna pitanja okoliSa, zaguSenja i ustede
energije kao i ekonomska pitanja koja se odnose na gradski teretni prijevoz u okviru
trziSnog gospodarstva. Gradska logistika ima viSestruke ciljeve, koji se odnose na
mobilnost, odrzivost, pogodnost za Zivot i otpornost. Sto se ti¢e mobilnosti, potreban
je besprijekoran protok robe u operativhim sustavima za kretanje robe u gradskim
sredinama. To Ce se posti¢i smanjenjem prometnih guzvi. Prijevozne i logistiCke tvrtke
uvijek zahtijevaju povecanje pouzdanosti gradskog teretnog prijevoza u smislu
povezanosti i vremena putovanja. Sto se tie odrZivosti, negativne utjecaje na okolis,
ukljuCujuci oneciséenje zraka, buku i vibracije od kamiona, treba svesti na minimum.
Sto se tie uvjeta za Zivot, pitanja sigurnosti najvazniji su za regionalne zajednice jer

stanovnici Zele imati mirne i zdrave Zivotne uvjete. [9]

Gradska logistika je integrirani pristup problemima gradskog teretnog prijevoza
koji se temelji na sistemskom pristupu. Budu¢i da su pitanja gradskog teretnog
prijevoza vrlo komplicirana, uklju€ujuéi ekonomske, ekoloske i drustvene aspekte,
gradska logistiCka rieSenja zahtijevaju integrirani pristup, s doprinosima niza razliCitih
disciplina kao $to su sustavno inzenjerstvo, planiranje prometa, planiranje koristenja
zemljista, informacijsko inzenjerstvo , ekonomija, geografija i drustvene znanosti. To
moze promicati inovativne sheme koje smanjuju ukupne troSkove, ukljuCujuci
ekonomske, drustvene i ekoloSke troskove kretanja roba unutar gradova. Buduci da
gradska logistika ima za cilj potpunu optimizaciju, treba uzeti u obzir ciljeve i ponasanje

nekoliko sudionika koji su uklju€eni. [9]
Cetiri su glavna sudionika u gradskoj logistici:
- Posiljatelji
- Prijevoznici tereta
- Administratori
- Stanovnici

PosSiljatelji se nadaju da ¢e maksimizirati svoj profit odabirom odgovarajucih
prijevoznika tereta i zele imati pouzdane logisticke usluge s nizim troSkovima.
Prijevoznici tereta pokuSavaju zadovoljiti zahtjeve posSiljatelja koji obi¢no postavljaju

vremenske okvire za primitak svoje robe. Administratori u opéinama opcenito imaju za
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cilj promicati gospodarski razvoj kao i bolji okolis i ustedu energije. Stanovnici Zele da
njihovo lokalno podrucje bude pogodno za Zivot, sigurnije i priviaCnije. Svaki sudionik

u gradskom teretnom prijevozu ima razli€itu percepciju planiranja.

Na primjer, otpremnici i prijevoznici tereta obi¢no planiraju svoje poslovanje u
kracim rokovima, recimo tri do Sest mjeseci, dok administratori izraduju urbanisticke
planove za duze rokove, obi¢no pet do deset godina. Ova diskrepancija u planskim
uvjetima moze biti prepreka komunikaciji izmedu privatnog i javnog sektora. Stoga su
pitanja gradskog prijevoza tereta vrlo izazovna u koordiniranju razli¢itih sudionika s

razli¢itim perspektivama prema gradskoj logistici. [9]

Gradska logistika usmjerena je na poboljSanje u€inkovitosti gradskog prijevoza

tereta, uz istovremeno smanjenje prometnih guzvi i utjecaja na okolis. [9]
3.1.1. Definicija prijevoza tereta u gradskim podruéjima

U Europi viSe od 75% stanovniStva Zivi u urbanim podrucjima, a time je i
industrijska proizvodnja koncentrirana u urbanim podrucjima. To dovodi do velikog
potencijala za prijevoz tereta. U ukupnom prometu unutar gradskih sredina teretni
prijevoz ima udio od oko 10%. Kad bi se ura¢unali i kombiji i automobili, koji posljednjih
godina postaju sve vazniji, taj bi udio bio puno veci. Vaznost gradskog prijevoza robe
moze se pokazati i raspodjelom troSkova unutar opskrbnog lanca. Udio operacija
preuzimanja i dostave, koje se Cesto odvijaju u urbanim sredinama, u ukupnim
troSkovima od vrata do vrata je u kombiniranom prijevozu oko 40%. Vecinu ovih
troSkova dodatno povecava smanjenje zaliha, manja veliina posiljki i povecanje

njihovog broja. [13]

Gradski teretni prijevoz definiran je kao sva kretanja robe u, iz, kroz ili unutar
urbanog podrucja lakim ili teSkim vozilima, ukljuCujuéi i usluzni prijevoz, prijevoz
gradevinskog materijala, putovanja u kupnju privatnih kucanstava i povratnu logistiku
za odvoz otpada i takoder za upravljanje povratima, ¢ime se iskljuCuju sva osobna

kretanja s iznimkom putovanja u kupovinu. [13]

Uvjeti pod kojima se mora obavljati gradski teretni uvelike se razlikuju od onih u
ruralnim podrucdjima. Jedan od razloga za karakteristiku gradskog teretnog prijevoza
je znaCajna ekoloSka osjetljivost gusto naseljenih podrucja. Kao rezultat toga,
posljednjih su godina poduzeta opsezZna istrazivanja u ovom podrucju. Medutim, ovi

novi razvoji u sferi teretnog prijevoza nisu izbili u prvi plan, iako su bitni za bududi
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razvoj. PoboljSanja su moguc¢a samo kada su svi sudionici dobro upoznali nova znanja

i po¢nu ih primjenjivati u praksi, kao $to je vidljivo na slici 4. [13]
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Slika 4. Funkcionalnost gradskog teretnog prijevoza
Izvor: [13]
3.1.2. Prostorne restrikcije gradskog prijevoza tereta

U gradskim sredistima posebne logistiCke konfiguracije su prvenstveno vazne
zbog ogranigenih prostornih odnosa. Cesto se ne mogu koristiti uobi¢ajena prijevozna
sredstva (cestovna teretna vozila od 40 tona, Zeljezni¢ki vagon). Dostava u sredista
gradova Cesto je mogu¢a samo malim dostavnim vozilima do 3,5 tone tezine. Oni
putuju na temelju ograni€ene nosivosti, Sto dovodi do veceg broja putovanja i dodatnog
opterecenja cestovne mreze, takoder se ukrcaj i iskrcaj moraju se odvijati istovremeno

tijekom isporuke. [13]

Prostor postaje zastrasujuci resurs u gradovima zbog urbanizacije i sve veéeg
zgusnjavanja. Osim toga, rast gradskog prijevoza tereta i povecana interakcija izmedu
kretanja ljudi i robe zahtijevaju bolju dostupnost urbanog prostora. Kao sto je navedeno
u Fainsteinu (2020), urbanizam dizajnira i regulira koristenje prostora. Planiranje grada
takoder treba ukljuciti element vremena kako bi se omogucilo dinami¢no i fleksibilno
koristenje urbanog prostora. Promjenjivi drustveni i tehnoloski trendovi utjeCu na nacCin
iskoriStavanja urbanog prostora i mijenjaju logistiCka rjeSenja i operativne aspekte u
zavrSnom koraku opskrbnog lanca. [16]
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Zemljiste (prostor) i vrijeme Cesto su ograniceni resursi koji utjeCu na praksu
gradskog prijevoza tereta. Integrirano planiranje prijevoza i koriStenja zemiljiSta
usmjereno je na dodjelu zemljiSta razliitim skupinama u drustvu i za druStvene
aktivnosti kao Sto su rekreacija, hodanje, voznja bicikla i kupnja. Medutim, integrirano
planiranje prijevoza i koriStenja zemljiSta takoder regulira vrijeme kroz raspodjelu
pristupa prostoru (npr. ceste, parking). To je popraceno sukobljenim svrhama i
interesima. U nekim europskim gradovima lokalne su vlasti sve viSe postale svjesne
teretnog prijevoza kao jednog od primarnih korisnika gradskog prostora. Iz tog razloga,
zalazu se za kooperativni i integrirani pristup procesu suradnickog planiranja u
lokalnom planiranju, naime onom koji uklju€uje nacionalnu vladu, regionalnu vladu, kao
i privatne tvrtke. Drugi su istrazivaci zagovarali predanost svih uklju€enih sudionika,

uklju€ujuci njihovu uklju¢enost u ranim fazama procesa planiranja. [16]

Suradni¢ko planiranje podrazumijeva da razvoj planova dijele lokalne viasti i
sudionici (npr. prijevoznici tereta i njihove organizacije, lokalne poslovne grupe i
lokalno stanovnistvo), koji sudjeluju u sastancima kako bi pronasli konsenzus o
identificiranju zajednickih problema i postizanju dogovora o rieSenjima. Bolja suradnja
izmedu privatne teretne i logistiCke industrije i nadleznih tijela identificirana je kao jedan
od ¢imbenika koji bi mogao doprinijeti ve¢em prihvacanju prometnih propisa. U sluc¢aju
teretnog prijevoza, to se smatra nuznim jer politike gradskog teretnog prijevoza
vjerojatno nece uspjeti ako ih ne podrze sudionici (Dablanc, 2011.; Macharis i ostali,
2014.). [16]

Kompanije postavljaju logistiCke objekte na mjesta koja imaju najviSe smisla za
optimizaciju dobiti i smanjenje ukupnih logistickih troSkova. Medutim, polozZaj ovih
objekata ne uzima u obzir negativne utjecaje koje bi mogli imati na okolna podrudja ili
Siru regiju. U Caliju, u Kolumbiji, visoke razine zagu$enja djelomi¢no su posljedica
nedostatka pozornosti na to gdje su se industrijski objekti razvili tijekom vremena.
Desetlje¢ima su poduzeca odlucivala stvoriti logistiCke objekte na jeftiniem zemljistu
na sjevernoj periferiji grada (Yumbo), pridonoseci razvoju ovog sektora i konacnoj
integraciji s ostatkom funkcionalnog urbanog podrucja. U isto vrijeme, Sirenje grada
prema jugu (Jamundi) dovelo je do znacajnih tokova distribucije robe sjever-jug na

velike udaljenosti kao $to je prikazano slikom 5. [18]
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Slika 5. Sirenje grada Calija, Kolumbija.
Izvor: [18]

Vlasti mogu promicati koristenje zemljiSta koje ucinkovito koristi teret za
usmjeravanje razvoja teretnih aktivnosti u gradskim podrucjima i lokaciju povezanih
logistiCkih objekata. Politike mogu ukljuCivati mjere za usmijeravanje (preseljenja)
velikih generatora tereta u odredene dijelove gradskog podrucja. Takoder mogu
nastojati utjecati na koristenje zemljista i urbani kontekst oko generatora tereta kako bi
se odrzivo integrirali unutar urbanog podrucja. Vlasti mogu primijeniti mjere poput
reguliranja cijena zemljista i najamnina te fiskalnih poticaja koji smanjuju troSkove
najma ili posjedovanja skladista u ciljanim podrucjima. Planiranje koristenja zemiljiSta
na razini cijele metropole ili regije moze smanijiti neucinkovito Sirenje skladista i vece
udaljenosti putovanja koje one stvaraju. Drugi nalin za postizanje ovih ciljeva je
provedba planova odrzive gradske logistike. U svim sluCajevima, to zahtijeva

regionalne strukture upravljanja i njihovu koordinaciju. [18]

LogistiCki akteri postavljaju Sirok raspon gradskih logisti¢kih objekata. Ako su
koordinirani i optimizirani u svim gradskim logisti¢kim tokovima, mogu bolje zadovoljiti
zahtjeve potroSaca i povecati u€inkovitost logistike. Ovi objekti imaju razliCite oblike i
razliCite funkcije. Ipak, svi pridonose Sirem gradskom logistickom lancu koji se sastoji
od primanja robe od raznih dobavlja¢a, sortiranja i redistribucije do kona¢nog odredista
unutar grada. Ti objekti doprinose vecem faktoru optereéenja vozila i mogu smanijiti
broj koristenih vozila. [18]
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Istrazivanje viSe od 100 robno-transportnih centara diljem Europe otkrilo je da ti
objekti mogu Cak udvostruciti faktore opterecenja vozila (do volumetrijskih, a ne
tezinskih ograniCenja) i smanijiti prijedene kilometre vozila do 80% za dostavu zadnjeg
kilometra (Allen i ostali, 2012). Prednosti robno-transportnih centara razlikuju se od
sektora do sektora. Gradevinarstvo je sektor kojemu bi konsolidacija tereta posebno
dobro doSla. Primjena robno-transportnih centara u blizini gradiliSta mogla bi dovesti
do 70% manje vozila potrebnih za prijevoz tereta i, stoga, do smanjenja troSkova za
gradevinske tvrtke. Ove su koristi najjae kada konsolidacija i redistribucija spajaju
logistiCke tokove mnogih tvrtki i prijevoznika. To obi¢no nije slu€aj jer kljuéni akteri

Cesto postavljaju prilagodene logistiCke objekte i distribucijske kanale. [18]

TroSak logistiCkih objekata moze biti veci od koristi koje bi bilo koja pojedinacna
tvrtka mogla izvudi iz njih. Dijeljenje ovih informacija moglo bi biti nacin rjeSavanja ovog
problema. Dokazi pokazuju da dijeljenje robno-transportnih centara — ukljuujudi
skladista, flote i operativne strategije — potencijalno moze smanijiti operativne troSkove
po tvrtki za gotovo 50%. Znacajnija smanjenja troSkova povezana su s viSim razinama
suradnje izmedu tvrtki. Isti dokazi upuéuju na to da se logistiCka ucinkovitost
poboljSava i da bi se prijedeni kilometri distribucijskih vozila smanijili, $to bi dovelo do
smanjenja CO2 do 40% (Nataraj i ostali, 2019.). Jedan od razloga poboljSane
ucinkovitosti su konsolidirani tereti i poboljSani faktori optereéenja, koji smanjuju broj

vozila potrebnih za kona¢nu isporuku. [18]
3.1.3. Ekoloski utjecaj gradskog prijevoza tereta

Osim ograni€enja zbog prometne infrastrukture, ekoloSki aspekti imaju veliku
vaznost u gradskim podrucjima. U sredistima metropolitanskih podruc¢ja promet je
trebao biti Sto ekoloski prihvatljiviji zbog vece gustoée naseljenosti. Tome odgovara
kontrola emisija, kao i zvuéne barijere i iskoristivost i dostupnost zemljista. Ovi visoki

zahtjevi vezani su uz gustu naseljenost. [13]

U gradovima gradski teretni prijevoz pridonosi poveéanim klimatskim emisijama
plinova, zagusenjima i izazovnoj gradskoj logistici. U glavhom gradu Norveske, Oslu,
teretni prijevoz odgovoran je za 30% svih emisija iz cestovnog prometa, a projekcije
pokazuju da ¢ée se aktivnost prijevoza robe vjerojatno povecati (Oslo Municipality,
2020a; 2020b). [16]
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Gradske isporuke robe imaju nekoliko negativnih utjecaja na okoli$ kao $to su
atmosferske emisije, Cesta upotreba neobnovljivih goriva i rasipanje resursa. Oni
takoder negativnho pridonose zaguSenju, $to smanjuje pouzdanost putovanja i
dostupnost grada. Zbog velikog broja trgovina i zahtjevne ucestalosti isporuka,
potrebna je pouzdana konsolidacija u kombinaciji s vremenskim intervalima kako bi se
povecala ucinkovitost resursa teretnih prijevoznih sustava. Medutim, povecanje
uCinkovitosti prati sve veca slozenost konsolidacije tokova tereta u gradskim

sredistima. [17]

Politicki donositelji odluka mogu ciljati na niz negativnih drustvenih, ekolo$kih i
ekonomskih ucinaka gradskog teretnog prijevoza. To ukljuCuje prometne guzve,
lokalno oneciséenje zraka, emisije staklenickih plinova, ometanje bukom i sigurnost. U
pokusaju smanjenja razmjera ovih negativnih utjecaja, kreatori politike mogu provesti
niz inicijativa koje su namijenjene izmjeni gradskog teretnog prijevoza. Neke od tih
inicijativa bavit ¢e se samo jednim utjecajem, dok ¢e se druge baviti nekoliko u€inaka
u isto vrijeme. Znacajke gradskog prijevoza tereta koje se mogu mijenjati kako bi se
smanijili negativni utjecaji prikazane su na slici 6. zajedno s negativnim utjecajima na

koje se odnose. [17]

Znacajke gradskog prijevoza tereta

Razine buke Er:r;isiié%u'ur‘,ih wati | Potrosnia fosilnin Ukupna prijedena Rizik nesrece po
uzrokovane svakim — JO vozilu gariva po kilometru _udaljenost vozila prijedenom kilometru
putovanjem tereta P vozila

. -

Zagadenje buke na Lokalno oneciscenje zraka ‘ Emisije staklenickih ‘ Guive u ‘ ‘ Ozljiede povezane s

cestama i mjestima plinova prometu nesrecom
dostave ;

Negativni utjecaji gradskog prijevoza tereta

Slika 6. Znac€ajke i negativni utjecaji gradskog prijevoza tereta

Izvor [17]
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3.1.4. Primjer prostornih restrikcija za prijevoz robe u sredistu Rima

Buduci da su gradski teretni sustavi sloZeni, a gradovi se razlikuju po veliCini i
drugim karakteristikama, za razvoj faza dizajna i implementacije mogu biti potrebni
podaci specificni za lokaciju. Doista, gradovi se razlikuju jedni od drugih u mnogim
aspektima prometnih uvjeta (potraznja, ponuda, infrastruktura, kontrola i upravljanje
prometom, itd.), i drugim €imbenicima uklju€ujuci geografske, ekoloSke, demografske
i druStveno-ekonomske uvjete, kulturnu bastinu i institucionalni i pravni okviri. U vecini
sluCajeva takoder ¢e biti potrebno povezati se s korisnicima i sudionicima i osigurati
njihovu podrsku. Stoga je izazovan zadatak osigurati da se uspjeh u jednom gradu
moze preslikati na drugi grad. Kao $to je otkriveno u nedavnim studijama, postoji Siroka
raznolikost gradskih logistiCkih mjera, a svaki grad odlu€uje o mjerama koje ¢e provesti
bez razmatranja glavnih posljedica koje bi mogle utjecati na aktere koji djeluju u
obliznjim podrucjima. lako je priroda gradskog prijevoza tereta specificna za svaki
grad, sa stajaliSta logistickog operatera vazno je provesti ujednaenost mjera na

lokalnoj i Siroj razini (regionalnoj, nacionalnoj i mozda europskoj). [21]

Stoga treba slijediti sve ove indikacije koje bi trebale biti osnova za proces

provedbe koji se sastoji od nekoliko koraka:

- Otkriti trenutna kljuCna pitanja kroz posebne ankete (npr. brojanje prometa,

intervjuirani maloprodaijni trgovci, vozaci kamiona itd.).
- Definirati modele za simulaciju trenutnog scenarija i procjenu buduénosti.

-Podijeliti cilieve i pronaci optimalan kompromis medu razliCitim ukljuCenim

sudionicima.

- Procijeniti novi scenarij prije implementacije procjenom ucinaka i performansi

sustava te ih usporediti sa skupom zadanih ciljnih vrijednosti.
- Pratiti teretni sustav nakon implementacije scenarija kako bi se procijenila
ucinkovitost implementiranih rjeSenja. [21]

Kako bi se gradska mobilnost u€inila odrzivijom, u Rimu su tijekom posljednjih
20 godina provedene mjere za smanjenje ekonomskih, drustvenih i ekoloskih utjecaja
gradskog teretnog prijevoza. U sljedecéim odjeljcima bit ¢e analizirana njihova evolucija.

Analiza odnosi se na uze podrucje Rima (Slika 7.), tj. povijesnu i najpoznatiju zonu u

25



gradu, s glavnim spomenicima, poput Koloseuma, i mnogim pjesSackim trgovackim

ulicama koja zauzima povrSinu od oko 6 km2. [21]

\ Promatrano podrucje

Slika 7. Grad Rim, unutarnje podrucje
Izvor: [21]

Prije 2001. unutarnje podrucje je bilo zona ograni¢enog teretnog prijevoza, gdje
su pristup i parkiranje podlijegali propisima u dva vremenska okvira. Medutim, zbog
velikog broja izuzeca i niske provedbe, ova je uredba imala mali uCinak u smislu
smanjenja teretnog prijevoza u unutarnjem podrucju i poboljSanja odrzivosti gradskog
prievoza. Godine 1999. opc¢ina je provela neka istrazivanja (brojenje prometa,
razgovori s trgovcima i vozacima cestovnih teretnih vozila) s ciljem identificiranja
problema teretnog prijevoza i potpore odlukama o mjerama koje treba provesti.
Istrazivanja su istaknula prisutnost prolaznog teretnog prijevoza, koji predstavlja 24%
svih teretnih putovanja, visok udio prijevoza za vlastite potrebe (54%) i gospodarskih
vozila preko 1,5 tone (74%). Doznaje se i da su teretna vozila zbog guzve kasnila i
imala problema s ukrcajem i iskrcajem, posebice zbog nedostatnog parkirnog mjesta.
Takoder veca teretna vozila nisu mogla pro¢i kroz neke uske ulice. Problem je
istaknulo 34% trgovaca, a samo 5% ispitanih vozaa kamiona izjavilo je da Koristi

prostore rezervirane za ukrcaj i iskrcaj. [21]
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Godine 2001., na temelju rezultata istrazivanja iz 1999. godine, donesena je
nova regulacija teretnog prijevoza s ograni¢enjima pristupa i parkiranja u unutarnjem
dijelu. Osim toga, za veliki dio unutrasnjeg prostora implementiran je elektronicki
sustav kontrole pristupa za osobna i teretna vozila. Prema novim propisima, pristup i
parkiranje teretnih vozila podlijeze vremenskim okvirima. Teska teretna vozila (vise od
3,5 t bruto teZine) imaju pristup i parkiranje u prozoru od 20 do 7 sati. Ostala vozila
(manje od 3,5 t) imaju pristup i parkiranje u terminima od 20 do 10 sati i od 14 do 16
sati. Izuze¢a od vremenskih prozora s 24-satnim pristupom i parkiranjem dopustena
su vozilima koja prevoze kvarljivu hranu, dragocjenosti, lijekove, novine i vozila koja
obavljaju radove na odrzavanju. Osim toga, postoji danonoéna zabrana za Euro 0
vozila. U dijelu unutarnjeg prostora koji je predmet elektroni¢kog pristupa naplacuje se
dozvola koja omoguc¢ava pristup na godisnjoj razini. Postoje popusti za stlaCeni
prirodni plin (eng. CNG), ukapljeni naftni plin (eng. LPG) i hibridna vozila te za
elektriCna vozila. U 2008. godini Gradska opcina provela je nova istrazivanja kako bi
pratila u€inke ove nove uredbe i saznala treba li provesti druge mjere za poboljSanje

odrzivosti prostora. Propisi iz 2001. osmisljeni su uglavnhom za sljedece:

- Stvoriti poticaje za prijevoz trecih strana takoder u pokusaju obeshrabrivanja
dugog parkiranja vlastitih vozila, s obzirom na nedostatak ulicnog prostora u tom

podrucju.
- Smanijiti udio vozila koja najvise zagaduju okolis.
- Smanijiti udio teskih vozila.

Regulacija vremenskog okvira zajedno sa sustavom naplate omogucila je
smanjenje udjela vozila za vlastite potrebe na 21%. Novi propisi takoder su potaknuli
koristenje lakih teretnih vozila 1999. godine ona su predstavljala 44% svih vozila koja
ulaze u to podrucje, dok su 2008. godine Cinili 65%. Postignuti su dobri ekoloski

rezultati: 2008. godine 83% teretnih vozila bilo je najmanje Euro 3 ili 4. [21]

IstraZivanja iz 2008. takoder su ukazala na postojanje nekoliko problema iako
su postignuti dobri rezultati. Porastao je udio maloprodajnih trgovaca koji su probleme
vezane uz prostor za ukrcaj i iskrcaj smatrali vrlo vaznima (69%), 22% je Cesto ili uvijek
koristilo prostor za ukrcaj i iskrcaj, $to moze biti posljedica ograni¢enja pristupa
osobnim vozilima i automatske provedbe u podrucje zone ograniCenog teretnog

prijevoza. Brojanje prometa pokazalo je da se broj teretnih vozila koje privlaci to
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podrucje povecao za oko 24% od 1999. do 2008. S druge strane, povecala se
uCestalost obnavljanja zaliha i bilo je viSe trgovaca koji robu primaju jednom ili viSe
puta dnevno. Smanjenje broja putovanja, koja su se obi¢no sastojala od samo jednog

putovanja dnevno, dovelo je do povecanja u€estalosti obnavljanja zaliha. [21]

Razina oneciS¢enja u unutrasnjosti joS uvijek je bila previsoka, a ekoloSki
standardi su Cesto bili prekoraceni. Stoga je gradska uprava, slijedom ovih rezultata,

planirala izmjenu svoje robne regulative i procjenu daljnjih rieSenja. [21]

Kao $to je navedeno, prema ocjenama u 2008. godini postignuti su dobri, ali ne
i izvrsni rezultati. Stoga su od 2012. godine planirane nove mjere za postizanje viSih
razina odrzivosti. Nova ograniCenja pristupa gospodarskim vozilima (vozila za
distribuciju tereta i usluga). Zabranjen pristup za vozila koja nisu u skladu sa
standardima Euro 2, a od 2013. godine zabranjen je pristup za ona koja nisu u skladu
s Euro 3, ekoloski prihvatljiva vozila (. CNG, LPG, hibridna i elektricna) imaju
smanjenu naknadu za pristup. Takoder su dani poticaji za kupnju ekoloski prihvatljivijih

vozila. [21]

Rim ima “zeleni pojas” koji se zove Fascia verde. Od 15. studenog 2022. “zeleni
pojas“ Fascia verde pokriva cijeli grad Rim. Minimalni standard koji se smije trajno

kretati u Fascia verde od ponedijeljka do subote su:

- benzin Euro 3

- dizel Euro 4

- mopedi, mikroautomobili i motociklimi Euro 2
Minimalni standard od 1. srpnja 2023.:

- benzin Euro 3

-dizel Euro 4

- mopedi, mikroautomobili i motocikli Euro 3
Planirani minimalni standard od 1. studenog 2024.:

- benzin Euro 4

- dizel Euro 4

- mopedi, mikroautomobili i motocikli Euro 3
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Elektricna vozilima dopusteno je kretanje u “zelenom pojasu® u bilo koje vrijeme.
U Rimu postoje i ekolosSke nedjelje kada vozilo s motorom s unutarnjim izgaranjem ne
smije cirkulirati od 07:30 do 12:30 i od 16:30 do 20:30. [21]

Gradska uprava takoder provjerava mogucnost zabrane pristupa svim vozilima
(privatnim i gospodarskim) u jezgru ovog unutrasnjeg prostora. Procijenjena je
implementacija tranzitnih toCaka ili obliznjih podrucja dostave, kako su postavljena u
francuskim gradovima. Robu treba iskrcati iz dolazecih vozila na granici zabranjenog
podrucja (pozeljno u konsolidacijskim ili robno-transportnim centrima) i od tog mjesta
treba je distribuirati elektricnim vozilima. Prijevoznici mogu izabrati hoée li iznajmiti
elektricno vozilo i sami nastaviti distribuciju ili prepustiti svoj teret operaterima za
distribuciju na “poslijednjem kilometru“. Tranzitha toCka mozZe biti opremljena
prostorima za: operacije ukrcaja i iskrcaja, kratkoro¢no skladiStenje (najvise tjedan

dana) i punjenje elektri¢nih vozila. [21]
3.1.5. Proces planiranja gradskog prijevoza tereta

Uvjeti pod kojima se obraduje teretni prijevoz u gradskim podrucjima uvelike
razlikuju od onih u ruralnim podrucjima. Ve¢ samom ovom c¢injenicom opravdava se

zasebno ispitivanje teretnog prijevoza u gradskim sredinama. [13]

Gradski teretni prijevoz odvija se izmedu lokalnog ili regionalnog terminala i
krajnjeg odredista, krajnjeg potroSaca koji mogu biti pojedinci, tvrtke ili institucije.
Teretni prijevoz jedan je od glavnih korisnika gradskih podrucja i sredisSnji je element u
kompleksnosti planiranja mobilnosti i pristupacnosti u gradskom prostoru. Potreban je
ucinkovit sustav distribucije tereta jer igra znacajnu ulogu u konkurentnosti gradskog
podrucja. Na obrasce kretanja ljudi i dobara kroz gradske prostore utjeCu mnogi
c¢imbenici, ukljuCujuéi rast i starenje stanovnistva, pozeljnost gradova pogodnih za
zivot, potrebu za otpornom infrastrukturom i promjene u obrascima koristenja zemljista,

neki od kojih su medusobno povezani. [16]

Zbog velike gustoce naseljenosti unutar gradskih podrucja i ograni¢enih resursa
(infrastruktura, okolisni resursi, ...), gradski teretni prijevoz mora se nositi s brojnim
poteSkoc¢ama. Osim velike gustoce naseljenosti i potroSnje tu je naravno i velika
gustoca izgradenosti. Stoga je prometna infrastruktura vrlo ograni€ena, a moguénosti
za njezino proSirenje ogranicene su nedostatkom neiskoriStenih povrSina. S druge

strane podzemna gradnja je vrlo skupa i moze se priustiti samo u nekoliko slu¢ajeva.

29



Velika potraznja za prijevoznim kapacitetom (u prijevozu robe kao i u prijevozu putnika)
stoji u suprotnosti s vrlo ograniCenom ponudom na strani infrastrukture u sredistima
metropolitanskih podrucja. To dovodi do zaguSenja cesta, $to ima za posljedicu znatna
kasnjenja u procesu prijevoza. Daljnji razvoj infrastrukture teSko je mogué zbog
intenzivnog koriStenja zemljiSta, a dodatno je povezan s velikim financijskim

troSkovima. [13]

Kako bi se razumjela slozenost prijevoza tereta u gradskim sredinama, potrebno
je provesti ispitivanje razliitin logistiCkih procesa. U osnovi postoje Cetiri razliCite

skupine aktera koji sudjeluju u logistiCkom i prijevoznom procesu:

- Proizvodadi

- Distribucijske tvrtke: otpremnici, usluge dostavljanja paketa...

- PotroSaci/Primatelji: maloprodajne trgovine, dobavljaci hrane...

- Vlasti: Zbog razli€itih perspektiva razli€itih aktera, dogovori mogu ispasti vrlo

razliciti, ovisno o podjeli zadataka.
Koncepti protoka robe uglavnhom se dijele u tri vrste:

Sustav s jednim korakom - protok robe izmedu opskrbne toCke (podrijetla) i
prilemne toCke (odredista) je izravan (Slika 8.). Ovaj sustav ima prednost u tome $to
je protok robe izmedu opskrbnih i prijemnih to€aka neprekinut. S time nema potrebe

za dodatnim pohranjivanjem ili pomicanjem. [13]

_O

Opskrbna tocka Prijemna toéka

Slika 8. Sustav s jednim korakom, s izravnim protokom robe
Izvor [13]

Sustav s viSe koraka - ovdje je tok robe izmedu to¢ke opskrbe i to¢ke prijema
neizravan (Slika 9.). Protok robe je prekinut barem na jednom mjestu. Na ovoj tocki
prekida odvijaju se procesi distribucije ili konsolidacije. Distribucija: smanjenje
prijevoznih jedinica (zbog ograniCene potraznje potroSaca) Konsolidacija: mnogi mali
tokovi robe ujedinjeni su u vece pakete (agregacija). [13]
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Tocka prekida

Prijemna

Distribucijska tocka

w’konsoudac“e
Prijemna

O = tocka

—

Distribucijske totke

Slika 9. Sustav s viSe koraka, s neizravnim protokom robe
Izvor [13]

Kombinirani sustav - u kombiniranom sustavu moguci su istodobni izravni i
neizravni robni tokovi (Slika 10.). Na velikim udaljenostima protok robe moze biti, na
primjer, prespor da bi na vrijeme pokrio nastale potrebe na prijemnom mjestu.
Distribucijska mjesta imaju karakter regionalnog skladiSta. Sustavi s viSe koraka
takoder se preporucuju zbog Cinjenice da ekonomi¢nost protoka robe opcenito izravnho

ovisi 0 volumenu. [13]

»O

Prijemna

Distribucijska tocka tocka

Slika 10. Kombinirani sustav, s izravnim i neizravnim protokom robe
Izvor [13]

Jedno od rjeSenja problema dostave tereta u gradovima sastoji se u razvoju
opskrbnog lanca. U prijevozu tereta, oni su definirani kao: slijed tehnikih i
organizacijskih medusobno povezanih dogadaja, kojima se roba premjesta od
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podrijetla (dobavlja€) do odredista (primatelj). Prijevozni lanac je dio robnog toka i
odnosi se samo na logisticku funkciju prijevoza. Organizacijski se prijevozni lanci mogu
graditi na sljedeci nacin (Slika 11.) [13]

Dobavljag
h 4
Lokalna prijevoznicka tvrtka
v
Speditersko i pretovarno poduzeée
h 4 vV V v
Privatni prijevoz Tvrtka za prijevoz na velikim udaljenostima
v v
Speditersko i pretovarno poduzece
v
Lokalna prijevoznicka tvrtka
A 4 A 4 v
Primatelj

Slika 11. Organizacija prijevoznih lanaca
Izvor [13]
U teretnom prijevozu postoje sljedec¢a dva temeljna procesa:
- izravni prijevoz "od vrata do vrata", s jedinstvenim objektima za ukrcaj i iskrcaj

- "prijevoz od ¢vora do Cvora", s grupiranjem i distribucijom malih poSiljaka
(takoder poznatih kao generalni teret) u ¢voristima, te izmedu prijevoza vecih jedinica

tereta (takoder poznatih kao poSiljka tereta vagona). [13]

Takvi ¢vorovi se zatim racionalno koriste za daljnje logistiCke zadatke, kao Sto
su skladistenje i dekonsolidacija. Prijevozni lanci mogu se izgraditi kao procesi u
jednom i viSe koraka i u tom smislu se shvacaju kao visedimenzionalne funkcije. U
prilevoznom lancu od jednog koraka potrebno je samo prijevozno sredstvo izmedu
dobavlja¢a i primatelja. Dakle, samo je pitanje izmedu tzv. neprekidnog ili izravnog
prijevoza. U prijevoznom lancu koji se sastoji od viSe koraka, izmjena prijevoznih
sredstava odvija se izmedu opskrbnih i prihvatnih toCaka. O takozvanim isprekidanim

ili kombiniranim (intermodalnim) prijevozima govori se u najSirem smislu. Kombinirani
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(intermodalni) prijevoz u uzem smislu znaci da se ne mijenjaju prijevozni kontejneri.

Ovdje prijevozno sredstvo moze biti kontejner, vozilo ili dio poluprikolice. [13]

Za odrzivi prijevoz tereta u gradskim podrucjima klju¢ni indikatori su:
- profit

- gradani

- okruZenje

- politika

Resursi
QOdrzivo poslovanje
QdrZiva politika

Suradnja svih sudionika

Transport tereta
Infrastruktura
Zaposlenost

PROFIT

Sigurnost
Zastita
Buka

GRADANI

Razvoj zemljista
Potrosnja energije
Standard emisije ispu&nih plinova
Emisija ispusnih plinova

OKRUZENJE
Slika 12. Indikatori gradske distribucije tereta

Izvor: [3]

Svi razmotreni aspekti pridonose povecéanju pritiska na koriStenje urbanog
zemljista u podruc¢jima s rastu¢om populacijom. Posljednjih su godina istrazivaci
posvetili sve vecu pozornost nacinima na koje e-trgovina mijenja operacije posljednjeg
kilometra i kako kuéne dostave i druga rjeSenja za dostavu (npr. ormariéi za pakete)

predstavljaju izazov kapacitetu, protoku prometa, obujmu prijevoza, okoliSu, sigurnosti
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na cestama i faktorima opterec¢enja. Na primjer, u nekim slu¢ajevima, ku¢ne dostave
dovode do dubljeg prodora teretnih aktivnosti u stambena podrucja te da proizvode
velike povratne tokove. Sve veci trend uoCen je na gradskoj razini, gdje se dostavljaju
manji paketi, povecava se broj dostava i isporuke se vrSe na viSe adresa. Nadalje,
povecéanje distribucije tereta u gradskim podrucjima stvara potrebu za novim vrstama
vozila za kretanje u razliitim tipovima urbanih sredina. Stoga, moze se primjetiti
transformacija kretanja tereta unutar i oko gradskih srediSta kada je rijeC o karakteru,

odredistu i koli€ini. [16]

Prethodna istrazivanja pokazala su da je rano uklju€ivanje sudionika u procese
javnog planiranja vazno (Bjgrgen i ostali, 2021.), buduéi da gradski teretni prijevoz
utjeCe i na fiziCke, ekonomske i drustvene aspekte urbanog okoliSa. Gradski prijevoz
tereta utjeCe ne samo na javne i privatne sudionike, ve¢ i na gradane koji koriste iste
prostore i usluge, pa ga stoga treba tretirati kao vazno pitanje u kontekstu istrazivanja
javnog planiranja. Unato€ tome, gradski teretni prijevoz godinama je bio zanemaren
od strane gradskih planera u Europi (Lindholm i Behrends, 2012.), iako im se u
posljednje vrileme posvecuje viSe paznje, uz prepoznavanje potrebe za povecanjem
znanja o nacinu na koji instrumenti planiranja i regulacije mogu utjecati na teretni
prijevoz u gradskim sredistima. Kako bi se nosili s problemima u vezi s gradskim
teretnim prijevozom i isporukom, kreatori politika odgovorni za planiranje u urbanim
prostorima obicno su nastojali umanijiti negativne ucCinke koje stvara gradski teretni
prijevoz. Obi¢no su nametnuli ograni¢enja u vezi s veliCinom i teZinom vozila,

vremenskim okvirima, zonama niske emisije i uredenjem parkiranja. [16]

Medutim, kako bi se postigao ucinkovit proces planiranja, vazno je osigurati da
dizajn i upravljanje budu proces suradnje. Podaci na lokalnoj razini o trendovima
mobilnosti, putnom ponasanju i promijenjenim obrascima kupnje identificirani su kao
vazni elementi kako bi se mogli pravilno dizajnirati, regulirati i rasporediti urbane
prostore kako bi se osiguralo njihovo koristenje za budu¢nost. Podaci koji se odnose
na to koja su se vozila, koji nacini i koji prostori koristili u gradu smatrali su se posebno
kljuénima, kao i informacije o putovanjima i kupovnim aktivnostima s kombiniranim
svrhama na individualnoj razini, koriStenju vremena i ucestalosti dostava te
preferencijama potroSaa i spremnosti plaéanja za razliita rjeSenja isporuke.
Stjecanje boljeg znanja o ovim aspektima na vrlo detaljnoj razini smatra se nuznim

kako bi se moglo razviti i olakSati odrzivo i privlacno novo gradsko podrucje. [16]
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3.2. Suvremeni trendovi u funkcioniranju opskrbnih lanaca i gradskog teretnog
prijevoza

Ocekivanja suvremenog potroSaca rastu paralelno, a ponekad i ispred
komercijalnog i operativhog napretka. Porast impulzivne potraznje za isporukama istog
ili sliede¢eg dana uspostavio je zahtjevan standard koji stavlja novu vrstu stresa na
tvrtke. [11]

Danasniji opskrbni lanci su podlozni stalnim promjenama, $to je uzrokovano
traZzenjem poduzeca u prilikama za postizanje konkurentske prednosti. Stoga je
vaznost razvitka tehnologija u kontekstu upraviljanja opskrbnim lancem enormno
porasla. Ove promjene uglavnom proizlaze iz poduzeca koja slijede suvremenu
informacijsku tehnologiju uz odrzivi razvoj. Posljedi¢no, to dovodi do integracije cijelog
lanca, a u nekim slu€ajevima i do restrukturiranja i stvaranja globalnih logistickih
mreZa. Stoga ostaje visok potencijal za optimizaciju, $to utje€e na kapitalnu strukturu
poduzeca, razinu rizika, operativne troSkove, profitabilnost i kona¢no trziSnu vrijednost.
[10]

Kako dolazi do ovog porasta potraznje, cijeli opskrbni lanac mora se brzo razviti
od funkcionalne operacije do sveobuhvatno povezanih podataka i modela vodenog
mreZzom. Mnoge nove i inovativhe metode dolaze u prvi plan kako tvrtke transformiraju

svoje opskrbne lance kako bi zadovoljile sve teZze zahtjeve kupaca. [11]

Jedan &imbenik koji je utjecao na buduce opskrbne lance u smislu logistike je
njihova fundamentalna globalna priroda. Vecina velikih korporacija ima opskrbne
mreze koje se protezu kroz mnoge zemlje, ako ne i kontinente. S toliko mnogo
poduzeca rasSirenih dillem svijeta, svaki poremecaj u opskrbnom lancu moze biti
katastrofalan za operacije, gubitak vremena, novca, pa €ak i zivota, te ugroziti klju¢ne

odgovornosti korisni¢ke sluzbe. [11]

Danasniji opskrbni lanci uklju€uju vrlo malu marginu pogreske, a poremecaj bilo
kojeg od njegovih komponenata stvara domino efekt u cijelom sustavu. Kao takav,
svaki entitet za planiranje mora biti svjestan ucinaka svojih odluka na cijeli sustav.
Buduci da je vecina subjekata za planiranje prijevoza premalena da bi obuhvatila cijeli
opskrbni lanac, koordinacija s drugim entitetima za planiranje kljuCni je aspekt
uCinkovitog planiranja tereta. Suradnja i koordinacija medu planerima prijevoza na

razliitim razinama, naime nacionalnoj, drZzavnoj, regionalnoj i gradskoj za kriti¢ne
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aktivnosti kao $to su prikupljanje podataka, predvidanje potraznje, donoSenje politika i
planiranje infrastrukture klju€ni su za razvoj koherentnih prijevoznih strategija i planova

koji osiguravaju ucinkovit kretanje tereta stotinama tisuca kilometara. [9]
3.2.1. Utjecaj COVID-19 pandemije na opskrbni lanac i i gradski teretni prijevoz

Jedan od najobjavljenijih i neposrednih utjecaja globalne pandemije COVID-19
bio je i jo$ uvijek jest utjecaj na opskrbne lance. Sve je utjecalo na opskrbne lance - od
ograni€enja koja su postavljena na kretanje ljudi i na¢ina na koji se roba moze prevoziti,
do ljudskog utjecaja virusa koji je znacio da je proizvodnja robe i pruzanje usluga
postalo veéi izazov. Za rjeSavanje ovih kratkoroCnih utjecaja ili Sokova u opskrbnom
lancu bila je potrebna domisljatost i otpornost, kako bi se osiguralo da globalni opskrbni
lanci funkcioniraju dovoljno dobro za podrSku potrosa¢ima i trgovinama. To je dovelo
do vrlo brzih promjena u nacinu na koji se upravlja dobavljaima, zajedno s
prenamjenom postojecCih alata i praksi upravljanja kako bi se uskladili s novim
stresovima i pritiscima koji se stavljaju na ljude, tvrtke i medusobno povezane opskrbne
lance. [14]

Na vrhuncu pandemije COVID-19, prazne police supermarketa i svjetska
nestasica kriti€ne osobne zastitne opreme ucinili su opskrbne lance glavnim vijestima.
U svim industrijama, tvrtke su imale malo vremena za rjeSavanje logistiCkih
poremecaja, nestaSica dijelova i materijala i naglih promjena u potraznji. To je od
mnogih organizacija zahtijevalo da u kratkom roku ponovno uspostave svoje opskrbne
lance, sve dok su ljudi bili sigurni i pridrzavali su se vladinih politika osmiSljenih za

usporavanje Sirenja virusa. [15]

Neki problemi koji su pridonijeli smanjenoj ponudi bili su povezani sa
zbunjeno$éu i nedostatkom razumijevanja samog virusa. Sto znaéi da su prekogranicéni
tokovi robe zastali zbog sigurnosnih mjera koje je trebalo razumjeti i zatim provesti, te
lokalnih propisa o “zaklju€avanju® koje je trebalo razumijeti u vezi s trgovinom, prije
nego Sto se tok robe nastavi. Navedeni primjer moze se jasno primijeniti na lance
opskrbe hranom. Medutim, utjecaji COVID-19 Sire se izvan same hrane i mogu utjecati
na opskrbu bilo kojom vrstom fizickih dobara, $to zauzvrat mozZe utjecati na sve
poslovne sektore, uklju€ujuéi klijente u svim profesionalnim i financijskim uslugama.
To potvrduje Cinjenica da 94% tvrtki s liste Fortune 1000 dozivljava poremecaje u

opskrbnom lancu izazvane koronavirusom. Medupovezanost opskrbnih lanaca, iako
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se pokazala kao blagoslov u modernom svijetu, vrlo brzo se pokazala kao slabost ako

ih akteri u njima nisu uspjeli u potpunosti razumjeli. [14]

Mogu se primijetiti brojne promjene u nacinu na koji tvrtke upravljaju svojim
dobavljaima i kako se naglasak pomaknuo na odrZivije pristupe. Najveci pokretaC
kljuénih tema koje slijede je digitalizacija. Bez sve veéeg pomaka prema digitalnim i
online metodama upravljanja dobavljaCima, pokrivenost i aktualnost podataka

potrebnih za donoSenje informiranih odluka ne bi bili moguci. [14]

Medutim, u drugim slu€ajevima postoji jasna prilika za implementaciju dvojne
opskrbe, pri Cemu viSe dobavljaca pruza istu uslugu, pruzajuci otpornost u stresnim
situacijama. Ovo je suprotnost trendu prema slabijim opskrbnim lancima i
maksimiziranju usSteda troSkova i vremenske ucinkovitosti. Medutim, u svijetu
digitalizacije postaje sve moguce postiéi ravnotezu izmedu otpornosti i u€inkovitosti.
[14]

Takoder postoji veli fokus sada na kontinuiranom angazmanu s tim
dobavlja¢ima, a na mnogo nacina, uspjeSan angazman je bit uspjeSnog i odgovornog
programa nabave. Odgovarajuci i odrzivi odnosi s dobavljaima sve se viSe temelje na
suradniCkom pristupu u suo€avanju s globalnim izazovima kao $to su klimatske

promjene i zagusenosti gradova. [14]

Sada, dok tvrtke kreéu na put oporavka, Celnici opskrbnog lanca govore da
nemaju namijeru vratiti se na nacin proslog poslovanja. U drugoj polovici 2020. godine
trvrtka McKinsey & Company anketirali su 60 viSih rukovoditelja opskrbnog lanca iz
razliCitih industrija i zemljopisnih podrucja, pitajuci ih o utjecaju pandemije na njihovo
poslovanije i njihovim buduéim planovima da ucine opskrbni lanac daleko fleksibilnijim

i agilnijim. [15]
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Ispitanici, %

73% 75%

Naisli su na probleme u bazi Suo&en s problemima u
dobavljaca koji zahtijevaju proizvodnji i distribuciji Koji
promjene u buduénosti zahtijevaju promjene u
buduénosti
(o) o
48% 85%
Suoceno s problemima kasnjenja u Borio se s nedostatkom digitalnih
odlukama o planiranju zbog rada na tehnologija u opskrbnom lancu
daljinu
source; McKinsey surveys of global Supply Chain leaders (May 15 — May 22, 2020, N=60)
McKinsey
& Company

Slika 13. Rezultati ankete rukovoditelja opskrbnih lanaca
Izvor: [15]

Velika vecina ispitanika potvrdila je da je kriza otkrila slabosti u njihovim
opskrbnim lancima na Cijem rjeSavanju sada rade. Na primjer, 73% se susrelo s
problemima u bazi dobavljaca, a 75% s problemima u proizvodnji i distribuciji. U
prehrambenoj industriji i industriji robe Siroke potrodnje 100% ispitanika imalo je
problema s proizvodnjom i distribucijom, a 91% problema s dobavljacima.
Nevjerojatnih 85% ispitanika borilo se s neucinkovitim digitalnim tehnologijama u
svojim opskrbnim lancima. | dok je nesto viSe od polovice rukovoditelja smatralo da su
uspjeli upravljati planiranjem opskrbnog lanca nakon naglog uvodenja rada na daljinu,

48% ih je reklo da su promjene usporile donoSenje odluka u planiranju. [15]

Oko 93% ispitanika potvrdilo je da planiraju povecati razinu otpornosti u svom
opskrbnom lancu. To namjeravaju uciniti koristenjem razli¢itih mehanizama, uklju€ujuci
dvojnu nabavu sirovina, povecanje zaliha kljuénih proizvoda i, u manjoj mjeri, bliskim
opskrbljivanjem, dvostrukim izvorima ili regionalizacijom opskrbnih lanaca (slika 14.).
[15]
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pandemije % Implementacija napredne analitike

Planiraju povecati kolicinu talenata . ) N .
90cy u digitalnom opskrbnom lancu y Yo Preosposabljavanje danasnje radne snage
(8]

unutar svojih organizacija Yo Zaposljavanje novih zaposlenika sa trzista
rada

119  Proracunski ogranigeno u transformaciji opskrbnih lanaca

Slika 14. Buduéi planovi rukovoditelja opskrbnih lanaca

Izvor: [15]

Ispitanici takoder vide hitnu potrebu za boljim nadzorom nad tehnologijom
opskrbnog lanca, $to ¢e vjerojatno biti moguce samo s kvalificiranom radnom snagom
osposoblienom za koristenje novih digitalnih alata velikom brzinom. Otprilike 90%
anketiranih voditelja kaze da planiraju povecéati koli¢inu talenata u digitalnom
opskrbnom lancu unutar svojih organizacija, kombinacijom unutarnje prekvalifikacije i
vanjskih angaziranja. Nesto viSe od polovice takoder oCekuje stalne promjene u svojim
procesima planiranja u sljedecoj normali, kao Sto je veca centralizacija aktivnosti
planiranja, kraéi ciklusi planiranja i uvodenje naprednih analitickih tehnika. Intrigantno
je da je samo 11% ispitanika reklo da su proracuni bili ograni¢enje njihovim ambicijama
da uvedu te promjene, Sto sugerira da otpornost zahtijeva pametna ulaganja, a ne

samo ulijevanje novca u lanac opskrbe. [15]

Kako bi uspjele u buduéem poslovanju, tvrtkama c¢e trebati vise od
improviziranih rjeSenja za specificne probleme. Pandemija koronavirusa vec je
razotkrila nedostatke u mnogim postojeéim postavkama, a takoder moze potaknuti
dugoroCne promjene u zahtjevima i ponasanju kupaca. Na primjer, potroSaci koji su
tijekom krize presli na online maloprodajne kanale ili koji su se odlucili za preuzimanje
online narudzbi “na ulici“ili u trgovini, mogli bi ostati pri svom novom poslovanju i nakon
pandemije. A Zelja da se zadrze prednosti za okoli$ koje su bile nusprodukt smanjene
gospodarske aktivnosti moze dovesti do povecanja naglaska na odrZivosti u buduéim
poslovnim operacijama. Ponovno osmisljavanje opskrbnih lanaca kako bi se izbjegle
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zamke iz proSlosti i zadovoljile buduée potrebe zahtijevat ¢e sveobuhvatniji pristup

(Tablica 2). [15]

Tablica 2. Teme koje bi mogle potaknuti transformaciju opskrbnog lanca nakon

COVID-a

Promatranja tijekom krize

Novo nastajuci trendovi u opskrbnim

lancima buducénosti

Brzo rasporedivanje resursa u vladi i
industriji kako bi se ispunili osnovni

zahtjevi

Razvijanje fleksibilnijeg nagina
razmisljanja i ponasanja, uz povecano
prihvaéanje prethodno osporavanih

mogucnosti centralizacije

Veca izlozenost rizicima opskrbnog
lanca koji prethodno nisu bili prepoznati

ili odbacéeni

Uspostavljanje funkcija upravljanja
rizikom za pripremu dugoroc¢nih
strategija za smanjenje rizika s ve¢im
naglaskom na upravljanje opskrbnim

lancem

Rastuca zabrinutost zbog prekida
opskrbnog lanca i nestaSice klju¢ne

robe

Sve veca regionalizacija i skladistenje
zaliha blize krajnjem potrosacu, uz

preispitivanje otiska dobavljaca

Otkrivanje novih nacina obavljanja
stvari, npr. online narucivanje osnovne

robe ili rad na daljinu

Fokusiranje na izgradnju sposobnosti,
ne samo za online kanale vecC i za
ugradnju digitalnih alata i vjestina, npr. u
automatizaciji, end-to-end planiranju i
zajedniCkim servisnim centrima za

upravljanje opskrbnim lancem

Prepoznavanje ekoloskih prednosti
zatvaranja dok se drustva prilagodavaju

nizim razinama aktivnosti

Ubrzavanje drustvenog zahtjeva za
odrzivosc€u, pri Cemu se aktivnosti
visokog zagadenja sve viSe doZivljavaju

kao potrosne

Izvor [15]

Kako bi odgovorili na Zelju za pove¢anom otpornosc¢u, tvrtke mogu razmotriti

uspostavu namjenskih funkcija za upravljanje rizicima i optimizacijom procesa
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opskrbnog lanca. Radeci zajedno s proizvodnjom, nabavom i opskrbnim lancem, ove
jedinice procjenjuju ranjivosti u opskrbnim ¢vorovima i kao odgovor primjenjuju okvir
za smanjenje rizika. Radnje mogu ukljuCivati ubrzanje decentralizacije, postavljanje
inventara blize korisnicima i razvoj planova i sposobnosti za odgovor na krizne
situacije. U tom smislu implementacija manjih gradskih RTC-a €ini se kao najbolje
rieSenje. Implementacija RTC-a, temeljena na regionalnom principu, utjecat ¢e na
razvoj i odrzZivost opskrbnih lanaca. Ponuda, prethodno navedenih, logistickih usluga
u mrezi gradskih RTC-a posebno su vazna za mala i srednja poduzecéa u industriji i

gospodarstvu, koji su najvise pogodeni pandemijom COVID-19. [15]
3.2.2. Buduéi koncepti opskrbnog lanca i gradskog teretnog prijevoza

Danas se gradska logistika suoava s brojnim izazovima i zahtjevima za brzim
i pouzdanijim isporukama. Oc¢ekivanja kupaca rastu s potraznjom za ucinkovitijim,
ekolo8ki prihvatljiviim i isplativijim logistickim uslugama. Kako bismo razumijeli
motivaciju za ove zahtjeve, potrebno je istraziti postojeCe i novonastale trendove i

njihov potencijalni utjecaj na gradski teretni prijevoz. [36]

Rast e-trgovine i sve vecéi raspon usluga koje pruzaju maloprodajni trgovci
dovode do novih obrazaca gradskih tokova tereta i kretanja vozila u gradskim
podrucjima. Posljednjih godina potroSaci su postali svjesniji ekoloSke odrzZivosti
proizvoda koje kupuju. Tvrtke daju sve od sebe da drustvene i ekoloSke izazove
pretvore u prilike stvaranjem odrzivih rijeSenja koja stvaraju drustvene i poslovne
koristi. [36]

S digitalnom transformacijom opskrbnog lanca, koja se sastoji od
najsuvremenijin tehnologija kao S$to su umjetna inteligencija (Al), blockchain i
automatizacija, tvrtke mogu integrirati podatke i informacije iz nekoliko razli¢itih izvora

kako bi potaknule isporuku i ispunile oekivanja. [11]

Automatizacija - Ono S§to prodavadi nazivaju “posljednji kilometar®, zadnja
lokacija za dostavu proizvoda iz skladista ili robno-transportnog centra (tranzitnog
Cvorista) sve je veciizazov, uglavnom u gradskim podrucjima, buduéi da kupci ocekuju
brze i fleksibilne isporuke. Jedan od nacina na koji se razvijaju organizacije koje
razmi$ljaju o buduénosti opskrbnog lanca kako bi odgovorile na o€ekivanja kupaca uz
odrzavanje niskih rezijskih troSkova jest automatizacija nekih od njihovih sustava

isporuke u posljednjem kilometru. S izgradnjom manjih distribucijskih objekata zadnjeg
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kilometra udaljenih ne viSe od 10 do 15 kilometara od glavnih opc€ina, paketi se mogu
isporucivati u tandemu s redovnom dostavom i autonomnim prijevozima, pa ¢ak i
bespilotnim letjelicama. U buducnosti, autonomna i bespilotna vozila pridonijet ¢e

znatnim smanjenjima troSkova infrastrukture i optere¢enja za krajnju udaljenost. [11]

Umjetna inteligencija - U modernim operacijama opskrbnog lanca, a posebno u
logistici, automatizacija i umjetna inteligencija (Al) igraju kljuénu ulogu. U odrZavanju
inventara, na primjer, umjetna inteligencija i lokalizirana inteligencija mogu omoguciti
prodavacima da zadrZe svoje metode isporuke proizvoda i procese opskrbnog lanca u
konkurentskoj prednosti. SloZeni i nijansirani veliki podaci iz odredenih geografskih
regija u kombinaciji s internetskim interakcijama mogu otkriti obrasce kupnje u detaljnoj
segmentaciji potrosata na temelju odredenih vremena, dogadaja i prilika. Stoga
prodavatelj moze koristiti umjetnu inteligenciju kako bi predvidio koje je artikle jeftino
skladistiti u odredenom objektu bududi da su blize odredenim lokacijama. Na toj lokaciji
informacije o stanovnistvu i drugim ponasanjima definiraju kako i $to se pohranjuje i te
se informacije mogu modificirati u skladu s promjenama ponasanija ili drugim uzrocima.
Na primjer, ako se predvida toplinski val u odredenom podrucju, trgovine ¢e morati

imati viSe zaliha klima uredaja i oCekuje se ovo povecanje ponude. [11]

Blockchain - Puno je objavljeno o blockchain tehnologiji, ali ponekad je
organizacijama ili njihovim potroSaCima teSko razumjeti kako to to¢no pomaze.
Blockchain je u biti nacin distribucije procesa verifikacije za sve, od poslovnih
transakcija do pojedinosti o otpremi. Ovo je bitan alat za opskrbni lanac, jer povecava
sigurnost u biljeZenju svake interakcije proizvoda ili poSiljke, prisiljavajuéi sve sudionike
u "lancu" da potvrde ulazne podatke i osigurava da se ti podaci ne mijenjaju nakon sto
se predaju u bazu podataka. Ono $to poduzeca tada imaju je stalna evidencija o putu
proizvoda u opskrbnom lancu koja daje sve parametre kroz rutu od mjesta do vremena
dolaska. Na primjer, uzmimo izazov lanca opskrbe gdije je teret kvarljiv, poput ribe, i
mora se cijelo vrijeme odrzavati na odredenoj temperaturi. Tvrtka za dostavu ribe moze
promatrati je li temperatura unutar praga u bilo kojem trenutku tijekom putovanja i, ako

je ovaj uvjet zadovoljen, minimizirat ¢e moguénost smanjenja kvalitete hrane. [11]

Digitalni razvoj opskrbnih lanaca, ¢esto kao dio "Industrije 4.0", znaci prelazak
s jednostavnog funkcionalnog sustava na holisticku, medusobno povezanu mrezu
imovine, podataka i operacija. Ove nove tehnologije Cinit ¢e ovaj digitalni opskrbni

lanac, ali sve Ce biti medusobno povezane bogatim podacima sa slojevima uvida i
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inteligencije (slika 15.). Snaga geografskog konteksta s prostornim uvidom, kada se
pomijeSa s umjetnom inteligencijom, autonomnim vozilima, blockchainom i drugim
tehnologijama, ¢eka nas revolucija cijelog modela opskrbnog lanca. Ovaj dinami¢an
prikaz u stvarnom vremenu koji se stalno razvija omogucuje tvrtkama da u potpunosti
razumiju situaciju i djeluju na odgovaraju¢i nacin u cijelom podruéju njihove
organizacije, u¢vrscujuci konkurentsku prednost dok ispunjavaju sve vecCe zahtjeve

potro$aca. [11]

==t Autonomna
tehnologija

4

3D
Printanje

InousTRVA 4.0 Cyber

m sigurnost

y U“!jema" I OT Ekonomska
inteligencija i transformacija

_—
BLOCKCHAIN o

O
Autonomna Povezanost

vozila

Slika 15. Industrija 4.0

Izvor: https://lwww.fictiv.com/articles/10-trends-shaping-the-future-of-supply-chain-
management

Jedna uobiCajena strategija za smanjenje troSkova opskrbnog lanca je
iskoriStavanije prednosti jeftinijih prijevoznih troSkova kako bi se smanijili troSkovi zaliha.
Strategije “just-in-time“ zaliha obi¢no zahtijevaju Ceste isporuke koje su manje od
punog kapaciteta. lako takva strategija povecava ucestalost putovanja za dostavu,
ustede u troSkovima zaliha mogu nadvladati povecanje troSkova prijevoza kako bi
proizvele ukupnu neto korist. Medutim, kao nedostatak, te su strategije pridonijele

brzom porastu prijedenih kilometara kamiona i ZeljezniCkih vozila u mnogim zemljama.
[9]

Kako se koncept "Internet of things" (IoT) Siri, postoji viSe moguénosti za
povezivanje opskrbnih lanaca i poboljSanje vidljivosti. Konsolidacija logistickih
pruzatelja takoder ¢e dovesti do konsolidacije tereta i posljedi¢no pozitivno utjecati na
teretni prijevoz u gradovima. lako je globalizacija stalni trend ve¢ nekoliko desetljeéa,
neke su tvrtke pocCele razmatrati ulaganje u suprotnom smjeru. Konkretno, nakon

razdoblja COVID-19, sve viSe tvrtki odluCilo je preseliti proizvodnju blize krajnjim
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korisnicima. To vec¢ rezultira kracim prijevozom i kracim rokovima isporuke. Potraznja
za pouzdanom lokalnom i regionalnom opskrbom tereta konstantno raste i oCekuje se

da ¢e nastaviti i u buduénosti. [36]

Logistika postaje preduvjet za maloprodajnu industriju i stvorit ¢e inovativna
viSekanalna rjeSenja za personalizirane i dinami¢ne usluge dostave po konkurentnim
cijenama. Kao rezultat toga, posljednjih su godina razvijena neka inovativna rjeSenja
koja postavljaju nove standarde i u podrucju gradske logistike, poput istodnevnih ili
jednosatnih isporuka, uvodenja paketnih ormari¢a, pa €ak i koncepta automobil —
prtljaznik isporuke. To poveCava potrebu za teretnim prijevozom, smanjuje
iskoriStenost teretnih vozila i pove¢ava broj praznih putovanja u gradskim sredistima.
[36]

Nove tehnologije mijenjaju postoje¢e obrasce i dovode do novih rjeSenja
ukljuCujuci gradsku dostavu tereta. KoriStenje stlaenog prirodnog plina (CNG) i
elektriCnih vozila pokazalo se ucinkovitom i obecCavajucom strategijom za gradski
teretni prijevoz, posebno s ekoloSkog gledista. Posebno su se elektricna vozila
pokazala vaznom alternativom za dostavu iz gradskih robno-transportnih centara
kupcima u gradskim podrucjima, gdje se €esto primjenjuju propisi o urbanom pristupu.
Kratkoro€no ¢e i dalje dominirati vozila s unutarnjim izgaranjem, dok ¢e dugoro¢no
dominirati hibridna ili elektricna vozila. LogistiCka industrija sve viSe ovisi o

informacijskim i komunikacijskim tehnologijama (IKT). [36]

Uvodenije inovativnih IKT rje$enja vec¢ transformira logistiCke usluge, $to dovodi
do konsolidacije paketa, kracih i optimiziranih putovanja i boljeg koristenja vozila, sto
donosi korist i industriji i okoliSu. Koristenje IKT-a omogucuje kupcima da pronadu
najprikladnije usluge za svoje potrebe, a pruzateljima logistike strateSko upravljanje
isporukama tereta. Primjena IKT-a i inteligentnih transportnih sustava (ITS) omogucuje
jednostavno i ekonomicno prikupljanje razli€itih podataka o gradskom prijevozu tereta.
KoriStenje IKT-a u gradskoj logistici dovest ¢e do smanjenja cijena i utjecati na
ponasSanje pojedinacnih tvrtki i potroSaca kao i na gradski logistiCki sustav. Uz
uvodenje novih pogonskih sklopova vozila, IKT-a i ITS-a, brzi napredak razlicitih
tehnologija omogucio je prakticnu upotrebu potpuno automatiziranih cestovnih vozila,
a taj ¢e se trend u buduénosti nastaviti. OCekuje se da ¢e sustavi gradskog okruzenja
slijediti put u kojem je primjena visoko automatiziranih vozila u poCetku ograni€ena na

odredena okruzenja, a zatim se postupno Siri na manje kontrolirana okruzenja. [36]
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Vecina potroSaca i trgovaca nalazi se u srediStima gradova, dok su logisticki

objekti na periferiji grada. OCekuje se da ¢e se ovaj fenomen, koji se naziva "Sirenje
logistike", nastaviti i posljedicno povecati udaljenosti koje prijedu teretna vozila koja
opsluzuju maloprodajna, komercijalna i stambena podruc¢ja u gradovima. Prostornu
centralizaciju skladiSta i dalje ¢e poticati proizvodaci i maloprodajni trgovci kako bi
postigli ustede troSkova u svojim opskrbnim lancima. To ¢e dovesti do poveéane
upotrebe nekoliko velikih nacionalnih i regionalnih robno-transportnih centara koji
opsluzuju puno veée geografsko podrucje. Kao rezultat toga, gradska podrucja ¢e se
sve viSe opskrbljivati iz ovih velikih RTC-a, dok ¢e se manja distribucijska sredista
unutar gradskih podrucja smanjivati. OCekuje se nastavak uspostave RTC-a na
periferiji urbanih podrucja, s novim poslovnim modelima koji mogu pokriti ulaganja u
infrastrukturu. U buducnosti ée se uspostaviti razliCita nenadzirana i nadzirana mjesta
preuzimanja (pretinci, benzinske postaje). Tocke preuzimanja imat ¢e vrlo velik utjecaj

na prijevoz tereta, posebno u gradskim sredistima. [36]

Cestovni prijevoz ostat ¢e dominantan nacin prijevoza robe na kratke
udaljenosti, a glavni ¢e problem biti mala iskoriStenost vozila i prazne voznje. Tim se
problemima trebaju pozabaviti nadlezni donositelji odluka i rije$avati ih na regionalnoj

razini. [36]

lako je evolucija opskrbnih lanaca daleko od zavrSetka, vec¢ je donijela nekoliko
velikih promjena u urbanom planiranju gradske logistike. Moderni opskrbni lanci
zahtijevaju nevidenu razinu brzine i pouzdanosti u prijevozu tereta kako bi pravilno
funkcionirali. Uz kombinaciju koriStenja prethodno navedenih tehnologija, RTC-i imaju
potencijal biti rjeSenje za buducu optimizaciju opskrbnog lanca. Drugim rijeCima,
implementacija RTC-a, u gradskom smislu, moze ojacati otpornost, pouzdanost i
performanse opskrbnog lanca, a posebno u pogledu optimizacije “posljednjeg

kilometra“. [9]
3.3. Gradski robno-transportni centri

DesetljeCima se sve manje i manje koliCine robe prevoze na sve vece
udaljenosti u jo§ ve¢em broju vozila, Ciji se ukupni faktor optereé¢enja smanjuje. Ovaj
razvoj utjeCe na poduzeca i drustvo u cjelini, jer se gubi kapacitet koji bi se mogao
produktivnije koristiti. Kako bi se suprotstavio ovom trendu, robno-transportni centri, u

kojima se mali tereti konsolidiraju prije nego Sto se isporu€e na njihova konacna

45



odrediSta u velikim vozilima s visokim faktorima optereenja, ponovno su dobili
pozornost kao mjera za obuzdavanje eksternalija povezanih s teretnim prijevozom kroz
ucinkovitije koriStenje prometnih resursa. Temeljitija i bolje planirana lokalizacija
urbanih konsolidacijskih ¢vorova (i intermodalnih logistiCkih centara) istaknuta je kao

srediSnji aspekt i mjera za poboljSanje ucinkovitosti gradske distribucije. [19]

Prije uvodenja RTC-a Nakon uvodenja RTC-a
Dobavijac|,
1 Daobavljac
1 "
Dobaviad],
5 Dobavlja(‘f ‘
2

Slika 16. Protok robe prije i nakon uvodenja RTC-a

Izvor:
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S2213624X22000128?via%3Dihub

Gradski robno-transportni centri (Cesto zvani urbani konsolidacijski centri), sa
svojim osnovnim principom konsolidacije tereta ili pakiranja tereta, koncept su koji je
uvijek postojao u razli¢itim oblicima i pojmovima jer je u skladu s rastom gradova. Ocito
je da se za povecanje ucinkovitosti postojeCceg gradskog distribucijskog sustava
razliCite isporuke moraju grupirati. Binsbergen i Visser (2001) predloZili su tipologiju

koncepata grupiranja tereta:

1. Grupiranje u vremenu: opcenito, ovaj se koncept usredotoCuje na teret koiji
objedinjuje jedan prijevoznik. U praksi, medutim, prosjeCan broj zaustavljanja za
najneucinkovitije prijevoznike (povremene prijevoznike) je samo 1-2 zaustavljanja.
Stoga, koncept povezivanja u vremenu nece uzrokovati znafajno povecanje

udinkovitosti.

2. Grupiranje aktivnosti: povremeni prijevoznici isporucuju samo male koli€ine
tereta i njihovo grupiranje aktivnosti vjerojatno nece smanijiti broj vozila. Optere¢enost
vozila mogla bi se povecati u povratnim putovanjima, ali bi se negativni ucinci za grad

i dalje dogodili.
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3. Grupiranje u rutama: ovdje vrijedi isti argument kao i za vremensko grupiranje
jer rute €esto imaju samo prosje¢no 1-2 zaustavljanja, tako da nema puno prostora za

grupiranje tereta.

4. Grupiranje u skladistima: kada se primjenjuje grupiranje u skladistima,
razliCite prijevoznicke tvrtke mogu kombinirati svoj teret. Na taj nacin smanjuje se broj
kamiona u sredi$tu grada i znacajno se povecava faktor popunjenosti vozila. MoZe se

napraviti viSe zaustavljanja po vozilu i kombinirati rute. [9]

Posljednja kategorija (grupiranje u skladistima) je ona koja najbolje funkcionira
u praksi, sa stajalista poboljSanja ukupne gradske distribucije. Ono predstavlja

osnovno nacelo na kojem se temelji koncept robno-transportnog centra. [9]

Robno-transportni centri u sustavu gradske logistike na lokacijama na kojima su
izgradeni, moraju ispuniti odredene uvjete glede veliine prostora, povezanosti s
prometnom infrastrukturom, gustocom naseljenosti, trZiSta, osoblja i pratecih
djelatnosti. Tipicno se grade u gradovima s vise od 300.000 stanovnika. Za potrebe
gradske logistike mogu se osnivati robno-transportni centri koji imaju isklju€ivo funkciju
u sustavu gradske logistike ili kao jedna od funkcija logistiCko distribucijskih centara.
Broj robno-transportnih ili logisti¢kih centara gradske logistike ovisi 0 broju stanovnika
i gradskoj konfiguraciji naselja i kre¢e se od jednog, za manje gradove, do veceg broja
centara za gradove s dva ili vise milijuna stanovnika. Robno-transportni centri ¢esto
mogu biti dopuna konceptu konsolidacije robnih tokova, kao infrastrukturni element

zaduzen za prikupljanje i redistribuciju robe. [3]
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Slika 17. Raspon potencijalnih logisti€kih i pretprodajnih aktivnosti na

RTC-u i moguéih koristi

Izvor: https://lwww.theitc.org.uk/wp-content/uploads/2017/05/ITC-Urban-
Distribution-report-May-2017.pdf

Prednosti robno-transportnih centara s aspekta prijevoza tereta u gradu:

smanjenje broja pokretanja vozila i predenih kilometara na podrucju grada

znacajno smanjuje negativan utjecaj robnog prijevoza na zivotno okruzenje,

bolje iskoriStenje vozaca i vozila kojima se realiziraju isporuke kao rezultat brzeg
obrta i potencijalno manjeg broja zaustavljanja vozila, odnosno broja lokacija
isporuke u jednom obrtu, a olakSan je i pristup ukrcajno/iskrcajnom mijestu
generatora logistiCkih tokova,

boljim iskoriStenjem teretnog prostora vozila i smanjenjem broja praznih

povratnih vozZnji smanjuju se jedini¢ni troSkovi prijevoza,

gravitacijska zona terminala se opsluzuje s nekoliko vozila,
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koncentracija i konsolidacija robnih tokova daju mogucénost koriStenja
alternativnih oblika prijevoza i tipova vozila (na primjer, koriStenje Zeljeznice u
dopremi robe do terminala i ekoloski prihvatljivih vozila — bicikl ili elektricno

vozilo u distribuciji po gradu),

moguce je povecanje prihoda realizacijom tokova povratnih roba i materijala,
smanjenje broja predenih kilometara za 25%,

smanjenje emisije CO2 za 25%

distribucija robe moZe realizirati veci broj posiljatelja,

mogucnost kraceg zadrzavanja robe - predstavlja skladiste iz kojeg se isporuka

realizira ¢im se pojavi zahtjev,

skracuje se vrijeme realizacije narudzbe,

realizacija kontrole robe,

realizacije razli€itih usluga dodane vrijednosti (pakiranje, etiketiranje itd.),
povecéava raspolozivost robe i servis klijentima,

vrsi se upravljanje zalihama,

moguce je smanjenje troSkova isporuke robe — 40% po paleti,

bolje iskoriStenje resursa u toCkama isporuke robe,

omogucuje bolji pregled i upravljanje lancem opskrbe,

unapredenje efikasnosti i koordinacije prijevoznih aktivnosti,

omogucavaju rjeSenje problema dostave posljednjeg kilometra — urbani

logistiCki centri
Ipak robno-transportni centri nisu bez nekih nedostataka:

tehniCke i tehnoloSke zapreke primjeni ovakvih sustava su prvenstveno zahtjevi

za relativno velikim povrSinama

visoke investicije, posebno u pocetnoj fazi izgradnje terminala i uspostavljanja
zbirnih posiljki

Sirok spektar robe sa specificnim zahtjevima u pogledu skladiStenja, prekrcaja,

prijevoza predstavlja problem za adekvatno opremanje terminala
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- troSkovi funkcioniranja zbirnog sustava opskrbe pokretaca logistiCkih tokova

pod odredenim uvjetima mogu biti veliki

- troSkovi dekonsolidacije robe i prijevozni troSkovi, koji znaajno sudjeluju u

ukupnoj cijeni logisticke usluge

- mnoge tvrtke, prijevoznici, logistiCki operateri realiziraju konsolidaciju robe prije
njene isporuke do urbane sredine tako je preusmjeravanje tokova na terminal

Cesto limitirano, a nekad moze imati i negativne posljedice
- gubi se direktan kontakt izmedu poSiljatelja i primatelja [3]

Empirijske studije pokazuju da uz ucinkovitu upotrebu robno-transportnih
centara (RTC) u nekim gradovima, gradska konsolidacija tereta moze dovesti do
smanjenja prijedenih kilometara. RTC-i su namijenjeni smanjenju broja vozila i
putovanja vozilima u gradska sredista i cijele gradove. Osim smanjenja razine
zagus$enja dostavnog prometa, gradska konsolidacija tereta takoder ima za cilj smanijiti
emisije u zraku i buku. RTC-i mogu opsluzivati cijeli grad, dio grada (npr. trgovacke
centre) ili gradilista. RTC-i kao strategija posebno su priviacni u nekoliko europskih

gradova, gdje su gradska sredista gusto naseljena. [17]

Opcenito je uoCeno da su u europskim gradovima razine zagu$enja visoke, a
prostor ograni€en. Stoga su RTC-i obicno smjesteni na granici grada i mogu se
kombinirati s ponudama logistickih i maloprodajnih usluga s dodanom vrijednoscu, kao
Sto su fleksibilniji rokovi isporuke, skladistenje zaliha u RTC-ima i raspakiranje vecih
posSiljaka. RTC-i razvrstavaju i objedinjuju poSilike od poSiljatelja i prijevoznika te ih
isporuéuju do konaénog odredista (trgovine). Cesto se isporuke obavljaju ekolo$ki
prihvatljivim vozilima, s minimalnom potrebnom ucestalo$cu i najkracom udaljenosti
rute. Dakle, RTC-i mogu smanijiti broj nepotrebnih kretanja teretnih vozila, a mozda i
ukupan broj vozila koja rade u gradskom podrucju. RTC se moze kombinirati s
mikrokonsolidacijskim centrom ili mobilnim logistickim objektom u gradskim

podrucjima. [17]

Konsolidacijom tereta u blizini centra grada ili urbanog podrucja moZze se postici
visok faktor optereéenja teretnih vozila koja ulaze u grad, §to zauzvrat moze smanijiti
broj potrebnih teretnih vozila. Uz maniji broj teretnih vozila, vanjski uc€inci i trosak

vanjskih u€inaka mogu se smanijiti. Takoder, RTC-i omogucuju promjenu na manja,
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ekoloski prihvatljivija vozila, kao Sto su elektricna vozila, zbog kracih udaljenosti

isporuke. [17]

U sljedecem poglavlju analizirati ¢e se primjeri uspjesSne implementacije RTC-a

U smanjenju zagu$enja, zagadenja i strategija u opskrbi gradova.
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4. ANALIZA ROBNO-TRANSPORTNIH CENTARA U OPSKRBI
GRADOVA

Dugi niz godina europski robno-transportni centri imaju vaznu ulogu u
prometnom sektoru. Znac¢ajno su uklju¢eni u upravljanje medunarodnim opskrbnim
lancima. Logisti¢ki trendovi imaju ogroman utjecaj na sve robno-transportne centre u
Europi. Danas je vaznost pitanja poput digitalizacije, nedostatka kvalificiranih
zaposlenika, gradske logistike i odrzivosti porasla. RazliCita iskustva postignuca
pokazuju razlike u organizaciji infrastrukture i usluga koje nude iste logistiCke
platforme. U ovom poglavlju analiziraju se uspjesni primjeri robno-transportnih centara,
prema nacinu na kojim oni funkcioniraju u pojedinim europskim zemljama. [22]

U Europi se trenutacno nalazi oko 350 robno-transportnih centara (Slika 18.).
Na slici se mozZe vidjeti da je velika koncentracija centara u zapadnoj Europi, to¢nije
Njemackoj, Nizozemskoj i Svicarskoj, dok je najmanja koncentracija centara u istoku
Europe. Takoder na slici 19. se moZe vidjeti razvijenost robno-transportnih centara u

Europi prema geografskom polozaju. [23]
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Slika 18. Lokacije robno transportnih centara u Europi
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Izvor: [23]

= Najrazvijeniji

w= Razvijeni

"% Srednje razvijeni
Slabije razvijeni

Slika 19. Prikaz razvijenosti robno-transportnih centara u Europi

Izvor:
http://www.gtai.de/GTAI/Content/EN/Invest/_SharedDocs/Downloads/GTAIl/Brochurs/

Industries/germany-europe-s-logistics-hub-en.pdf
4.1. Interporto Bologna

“Interporto” ili robno-transportni centar (RTC) Bologna predstavlja jedan od
najranijin i najboljih primjera robno-transportnog centra koje djeluje diljem svijeta.
Projekt je rezultat mnogih javnih cileva kao Sto je promicanje intermodalnog
Zeljezni€Ckog prometa kako bi se smanjio promet teskih kamiona u gradu, poboljSala
distribucija urbane robe i promicanje ekoloski odrzivog gospodarskog razvoja. Od svog
poCetka 1971. godine, RTC u Bologni postao je jedna od najprometnijih logisti¢kih
platformi u cijeloj Europi, $to je pomoglo utjecaju na promjenu udjela nacina prijevoza

tereta, te je stvorio konkurentno i produktivno okruzenje za poslovanje. [24]

RTC Bologna strateski je smjeSten u predgradu Bologne na lokaciji 12 km od

centra grada koju izravno opsluzuju talijanska mreza autocesta i zeljeznicki pravci koji
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prevoze 75% svih roba koje se razmjenjuju u zemlji. Ova je lokacija odabrana zbog
mogucnosti raspolaganja velikim podru€jem koje se nalazi uz Zeljezni¢ku prugu i
mreZu autocesta, te zbog blizine Sireg podrucja koje je uspostavljeno kao komercijalna
Cetvrt, u kojoj se sada nalazi viSe od 600 tvrtki (Slika 20). [24]

BOLOGNA
N FREIGHT VILLAGE

[a13)

PADOVA

BOLOGNA
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Slika 20. Lokacija Interporto Bologna
Izvor: [24]

Na mjestu se nalaze brojna velika skladista s poviSenim pristanistima i uredima,
javna skladista, intermodalni terminali i prate¢e usluge. Detaljna raspodijela prostora u

RTC-u i izgled lokacije prikazani su na slici 21. [24]
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Cestovno povezana skladiSta

Intermodalni terminali

Odjel za carinjenje
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Zeljeznicki povezana skladista
Skladista

Cestovno povezana skladiSta

Stanica za punjenje goriva i odrzavanje vozila

Zeljeznicki terminali

Skladista sa dodatnom vrijednoS¢u

Slika 21. Raspodjela prostora Interporto Bologna

Izvor: [24]
https://www.dogaka.gov.tr/assets/upload/dosyalar/www.dogaka.gov.tr_1100_ HX902

5RS _Roma.Sapienza_University Rome-Francesco_Filippi_Sunumu.pdf

Usluge koje se nude tvrtkama koje posluju u RTC-u uklju€uju carinu, kontrolu
pristupa i sigurnost, postu i banke, podrucja za parkiranje i operacije ukrcaja i iskrcaja,
benzinsku postaju i praonice vozila, restorane, odrzavanje i popravak kontejnera, javni
prijevoz, i telekomunikacije. Nude se dodatna rjeSenja za prijevoznicke tvrtke, poput
usluge pracenja i trazenja tereta koja se nudi besplatno za male i srednje poslodavce

koji ne mogu ulagati u IT. [24]

Preko stotinu tvrtki posluje u RTC-u Bologna od 2005. Glavna analiza sektora
uklju€uje kurire, logistiku i distribuciju, prijevoz i zraCnu otpremu, prijevoznike,
Speditere, javna skladista, talijanske Zeljeznice i ostale usluge robno-transportnih
centara. Tablica 3. navodi najvece sektore zajedno s prosjeCnom veliCinom skladista.
[24]

Tablica 3. Sektori u Interporto Bologna
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Sektor Broj poduzeca Prosjecna velicina
skladista (m2)
Kurirska poduzeca 26 38000
Logisticki operateri 18 11000
Spediteri 18 1700
Prijevozni agenti 8 500
Carina / 20000
Izvor: [24]

Otprilike 25% sve robe koja prolazi kroz Interporto Bologna distribuira se u
gradsko podrucje Bologne. Preostalih 75% namijenjeno je ostatku lItalije i Europe.
Gradska distribucija takoder je glavni dio prijevoznih aktivhosti koje se provode u
robno-transportnom centru. Takoder RTC Bologna je imao koristi od ciljeva politike u
gradu Bologni za promicanje distribucije urbane robe, kao $to je zabrana prometa
teSkih vozila u gradskim podrucjima i programi za smanjenje zagu$enja, zagadenja i
vremena isporuke, te promicanje vozila na alternativha goriva. Roba kojom se rukuje
za maloprodajne trgovce u RTC-u ukljuCuje pakiranu hranu, pi¢e, duhan, tekstil i
proizvode od papira, dok intermodalni terminali rukuju metalima, mineralnim
proizvodima, gipsom, cementom, keramikom, strojevima i mehani¢kim uredajima,

polipropilenom i raznom industrijskom robom. [24]

Zahvaljuju¢i svom strateSkom polozaju, velikim prometnim vezama i snaznom
javno-privatnom partnerstvu, RTC Bologna postoji kao jedan od najboljih primjera
razvoja RTC-a u Europi. Interporto Bologna SpA procjenjuje da je veliki udio
ZeljezniCkog tereta u postrojenju smanjio broj kamiona koji kruze ulicama Bologne,
takoder, spajanje velikih prijevoznickih i logistiCkih tvrtki u jedno podrucje pridonijelo je
poboljSanju kvalitete pruzenih usluga i omogucilo lokalnim tvrtkama da se bolje natjecu

na nacionalnoj i medunarodnoj razini. [24]
4.2. GVZ Bremen

Ne samo kao prvi uspostavljeni logisticki centar u Njemackoj, ve¢ i kao
najprofitabilniji i najucinkovitiji s najviS§im stopama prijevoznih i logisti¢kih performansi,

Guterverkehrszentrum (GVZ) Bremen moze se karakterizirati kao nacionalna i
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regionalna prednost s logistiCke toCke gledista. Uspostava GVZ Bremen 1985. godine
bila je inicijativa nacionalnog ministarstva prometa koja je imala glavne ciljeve: smanijiti
prijevoz teSkih kamiona i potaknuti modalnu promjenu, rijesiti probleme koriStenja
zemljiSta, ublaziti gradski prijevoz putem konsolidiranih isporuka i promicati
intermodalni prijevoz i regionalni gospodarski razvoj (Nobel, 2011). Bez jedinstvenog
vlasnika, razvojna tvrtka, poznata kao GVZe, odgovorna je za upravijanje i

administraciju RTC-a u suradnji s pomoc¢nim savjetodavnim vije¢em. [25]

S glavhom svrhom poboljSanja razvoja logistickog sektora Bremena tijekom
1980-ih, GVZ Bremen je osnovan kako bi se ucinkovito iskoristio strateski polozaj
Bremena i njegova blizina raznim prekomorskim i unutarnjim plovnim putovima.
Nadalje, geografski poloZzaj GVZ Bremen ponudio je priliku ovom logistickom centru
da djeluje i kao prijevozno ¢voriste ili terminal jer povezuje razne druge RTC-e iz
Njemacke, srednje i zapadne Europe. Multimodalnost koju nudi GVZ Bremen moze se
u pocetku potvrditi bogatim ZeljezniCkim vezama, koje se oslanjaju na prisutnost
Deutsche Bahn Rail Company u tom logistickom centru. Cestovne veze ovog RTC-a
poboljSavaju njegovu dostupnost i olakSavaju tokove tereta prema i iz svih
potencijalnih smjerova kao $to su: Osnabrick kroz autocestu A1, Hamburg kroz
autocestu A281, Bremerhaven / Hannover kroz autocestu A27, Oldenburg / Emden /
Leer i Nizozemska kroz A28 itd. Kratka udaljenost izmedu GVZ Bremen i medunarodne
zracne luke Bremen (otprilike Sest km.) obogacuje medunarodno Sirenje RTC-a koji
nudi usluge zra¢nog prijevoza (GVZ Freight Village of Bremen, 2013.). Izravna veza
do Neustadter Hafen (otprilike dva km.) konacno nudi potencijal za pruzanje
kompletnih multimodalnih usluga za GVZ Bremen kroz sve postojece nacine prijevoza
(cestovni, zeljeznicki, vodeni i obliznji zrani). Osim toga, udaljenost od centra grada i

glavne Zeljezni¢ke stanice u Bremenu je samo osam km. [25]
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Slika 22. Transportna mreza GVZ Bremen
Izvor: [25]

Ukupna bruto povrsina koju pokriva GVZ Bremen iznosi priblizno 4.720.000 mz2.
VeliCina podrucja koje je vel razvijeno i namijenjeno logistici, proizvodnji i
veleprodajnim operacijama iznosi 1.200.000 m?, a postoji i viSe od 276.000 m2
dostupnih za buduce Sirenje i razvoj. Osim opcih prijevoznih i logisti¢kih usluga kao sto
su skladistenje i odrzavanje kamiona ili robe, GVZ Bremen takoder nudi integrirani
intermodalni terminal, kamionske i kontejnerske terminale, razliita visokoregalna
skladista (najvece visokoregalno skladiste u Europi se nalazi u GVZ Bremen) i raznim
prate¢im aktivnostima kao S§to su benzinske crpke, stajaliSte kamiona, carine,
restorani, centralna praonica, postrojenja za popravak kontejnera, energetske i

telekomunikacijske usluge. Cijeli izgled GVZ Bremen prikazan je na slici 23. [25]

58



. Podruéja prosirenja
‘ Slobodne povrsine
. Trenutno u razvoju

Intermodalni terminal

. |Prostor za kamione

Slika 23. Raspored dijelova GVZ Bremen
Izvor: [25]

Zbog Ccinjenice da je GVZ Bremen centralno i strateSki smjesten, operateri
logistickog centra rukuju velikim izborom razli€itih roba. Naijizrazitiji primjeri su:
zrakoplovstvo, hrana i pice, automobili i autodijelovi te roba iz energetskog i kemijskog
sektora (Higgins & Ferguson, 2011.). Takoder, moze se spomenuti da su funkcije GVZ
Bremen-a viSe orijentirane na break-bulk logistiku, na logisti¢ki intenzivnu proizvodnju
te veleprodajne tvrtke koje pripadaju sektoru hrane i pi¢a. Veéina sudionika moze se
svrstati u kategorije: pruzatelji logistiCkih usluga, prijevozniCke i skladiSne tvrtke,
industrijska i trgovacka poduzeca i pruzatelji usluga. No, postoje i mnoge tvrtke
uklju¢ene u GVZ Bremen koje se mogu karakterizirati kao razvojni projekti i one su
odgovorne za razvoj velikih objekata kao Sto su skladista i terminali. Neke od globalno
operativnih logisti¢kih tvrtki GVZ Bremen su: BLG Logistics (operator spomenutog
najveceg europskog skladista s visokim regalima), DHL, Dachser GmbH & Co. KG,
nacionalna zeljezni¢ka kompanija Deutsch Bahn, itd. [25]

GVZ Bremen smatra se vrlo uspje$nim RTC-om. Weisbrod i ostali navode da je

RTC uspio smanijiti broj putovanja kamionom do srediSnjeg Bremena za gotovo 15%
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racionalizacijom preuzimanja i dostave tereta medu svim svojim partnerima. RTC je
rangiran kao prvi medu njemackim RTC-ima i broj dva u Europi u smislu produktivnosti
(Wirtschaftsforderung Bremen GmbH, n.d.). Ovi uspjesi ¢ine GVZ Bremen jednim od

najboljih primjera RTC-a u cijelom svijetu. [25]
4.3. SamCity Malmd

Primjer SamCity-a odnosi se na gradsku logisti¢ku inicijativu u gradu Malmaou.
Malmd je treéi po veligini grad u Svedskoj s razvijenom logistikom, maloprodajnom i
velikoprodajnom trgovinom, gradevinarstvom i nekretninama kao najjaim sektorima.
Gradsko srediSte ima poseban karakter, buduci da je opremljeno plovnim potocima,
vodenim povrs§inama i kanalskim mostovima (Slika 24.). SamCity je imao za cilj dobiti
atraktivno gradsko podrucje i gradsko srediSte s minimalnim utjecajem na okoli$
razvojem financijski odrzivog poslovnog modela za kombinirani konsolidirani teretni
prijevoz s logistiCkim uslugama s dodanom vrijednoS¢u i sustavom povrata
ambalaznog otpada. Poslovni model razvijen je iz preliminarne studije potreba
korisnika, interesa sudionika i protoka robe u srediStu grada. Nakon toga, poslovni
model testirali su RTC: dva pruzatelja prijevoza iz opéina, uz doprinose sedam drugih
skupina sudionika (vlasnik nekretnine, partnerstvo za razvoj srediSta grada,
organizacija prijevoznika, organizacija maloprodajnih potrosaca , trgovine i gradani) u

Sestomjesecnom razdoblju pilot provedbe (Kat-sela i Palsson 2020). [17]
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Mikro-terminal

S . SamCity podru¢je
M dostave

Slika 24. Srediste Malmoa i podrucje dostave primjenom SamCity
Izvor: [17]

Sudionici su odigrali klju€ne uloge u provedbi gradske logistiCke inicijative, bilo
kroz aktivnosti i istrazivanje ili medusobnom suradnjom na izgradnji kapaciteta unutar
grada i medu njegovim administratorima i drugim institucijama kako bi se ispunile
gradske logistiCke obveze. U SamCity-u, prijevoz koji je bio namijenjen lokacijama u
srediStu grada ispusten je u RTC-u izvan sredista grada. SamCity je iznajmio
namjenski dio zgrade terminala za gradsku logistiCku inicijativu. Ovo postavljanje
olak$alo je udio resursa izmedu redovnog poslovanja pruzatelja prijevoza i SamCityja.
Treba napomenuti da je unaprijed odredena koliCina resursa od strane pruzatelja
prijevoza (RTC operateri, administracija, IT, itd.) posvecena inicijativi, ali bilo je lakse
posvetiti manje od zaposlenika s punim radnim vremenom jer bi ostatak sati

zaposlenika mogao provesti radeci u drugim poslovima pruzatelja prijevoza. [17]

Operater RTC-a razvrstao je i konsolidirao teret koji su isporucili razliCiti
pruzatelji usluga prijevoza i isporucio ga izravno do konac¢nog odredista ili do mikro-
terminala smjesStenog u sredistu grada. RTC je ponudio pristupa€an srediSnji centar za
skladiStenje i sortiranje. Mikroterminal je bio prekrcajno postrojenje za konsolidaciju i
prijenos robe do krajnjih odrediSta. Roba je prebaCena u elektriCno vozilo na baterije
(laki kamion) za isporuku kupcima u centru grada (uglavhom trgovinama).

61



Implementacija ovog sustava koncentrirana je na “zelene® gradske dostave tereta.
Kako bi se olak3alo koriStenje manijih vozila u posljednjem kilometru, mikroterminal u

sredisStu grada posluZio je kao komplement RTC-u. [17]

TeSka vozila minimizirala su putovanja u srediStu grada jer bi slicna koliina
tereta zahtijevala manja, ali viSe vozila ili kombija za isporuku robe. S mikro-terminala,
laki elektriéni kamion dostavljao je pakete kupcima (krajnje odrediste). RTC u
kombinaciji s mikro-terminalom postigao je cilj smanjenja ukupne kilometraze koju
prijedu teSka vozila i kombiji do i od RTC-a i centra grada. Takoder je smanijio vanjske
ucinke prijevoza robe u srediStu grada u usporedbi s koriStenjem vozila na fosilna

goriva. [17]
4.4. Logistics Activity Park Monako

KneZevina Monako iznimno je mala suverena drzava smjeStena na
mediteranskoj obali Francuske. Sastoji se od starog grada Monaka, Monte Carla (koji
je glavno stambeno i turisticko podrucje) i lu¢kog podrucja, zajedno s nekoliko drugih
dijelova. Ima ukupnu povrsinu od 1,95 Cetvornih kilometara i oko 30.000 stanovnika,
Sto je Cini jednom od najgusce naseljenih zemalja na svijetu. Postoje dvije logistiCke
platforme za Monako: gradski konsolidacijski centar i robno-transportni centar PAL
(Logistics Activity Park). Gradski konsolidacijski centar nalazi se na povrsini od 1.300
m2. smjeSten na jugozapadnom rubu Monaka. Osnovan je 1989. godine kada je
program uveden i nalazi se u Fontvielleu, industrijskom i trgovackom dijelu u knezevini.
RTC koji je osnovan 2002. godine zauzima namjenskih 20.000 m2. skladiSni prostor

smijesten u logistiCkom parku u Nici kod kneZzevine Monako. [26]

Glavni ciljevi Monako RTC-a su smanjenje prijevoznih guzvi i poremecaja
uzrokovanih isporukama u iznimno gustom gradskom podrucju, kao i poboljSanje
ucinkovitosti distribucije robe. Tvrtka koja upravlja RTC-om dobila je monopol nad
opcinskim teretnim skladiStem. Osim toga, teretnim vozilima preko 8,5 tona bruto
tezine zabranjen je ulazak u Monako, osim za kontroliranu temperaturu, neku drugu
kvarljivu robu, neke posebne terete (npr. dostava goriva) i selidbe. Ako vozila iznad
8,5 tona imaju robu koju je potrebno isporuciti, tu robu moraju dostaviti u RTC, operater
RTC-a zatim vrSi konaCnu isporuku ove robe vlastitim vozilima. Vozila manje od 8,5
tona bruto mase mogu ucéi u Monako u sljede¢im vremenskim razdobljima: 07:45-
08:15, 11:30-12:30 i 13:45-14:45. U trenucima kada ova lakS$a vozila ne smiju udi,
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umjesto toga mogu biti parkirana na mjestima za ukrcaj i iskrcaj, dok vozaci dostavu i

preuzimanje obavljaju pjeSke. [26]

Pruza niz usluga uklju€ujuéi carinjenje, skladistenje, komisioniranje, dostavu i
preuzimanje. Nalazi se otprilike 20 minuta voznje od Monaka. TroSkovi RTC-a dijele
se izmedu opc¢ine Monako (koja pruza financijsku pomo¢ i besplatni skladisni prostor
operateru RTC-a), operatera RTC-a (koji osigurava vozace i osoblje za rukovanje kao
i vozila RTC-a), te primatelja i dostavlja¢a robu (koji placa isporuke, $to doprinosi
troSkovima rada RTC-a). RTC Monako rezultirao je ucCinkovitijim sustavom gradske

isporuke za kneZevinu. [26]

lako su se uglavnom Kkoristili teretna vozila s dizelskim motorom, ipak je
rezultiralo priblizno 25% smanjenja emisija CO2 iz teretnih vozila i 25-30% smanjenja
lokalnih oneciScivaCa zraka iz teretnih vozila nakon implementacije RTC-a. Osim toga,
procijenjeno je da je impementacijom RTC-a takoder rezultiralo 30% smanjenjem
zagadenja bukom od vozila, 38% smanjenje prometnih guzvi i 42% smanjenja prostora

koji koriste vozila za dostavu. [26]
4.5. Interporto Quadrante Europa Verona

Interporto  Quadrante Europa, smjeSten na Skandinavsko-Mediternaskom
koridoru te na odgovarajuéim zeljezni¢kim prugama, zauzima povrsinu od 2.500.000
m? s potencijalnim daljnjim Sirenjem do 4.200.000 m2. Consorzio Zai posjeduje i
upravlja ovom infrastrukturom s detaljnim planom koiji je odobrila regija Verone. Idealno
je srediste za teretni prijevoz cestom i zeljeznicom, u zemlji i inozemstvu. Konkretno,
za medunarodni teret koji dolazi iz ili ide u sjevernu ili srediSnju Europu kroz
Skandinavsko-Mediternaski koridor i od/do isto€ne Europe. U 2015. je kroz RTC proslo
viSe od 6 milijuna tona robe zeljeznicom i 20 milijuna tona cestom. U buducnosti ¢e
RTC biti povezan sa sustavom morskih i rijecnih kanala koji spaja Milano — Cremonu
— Mantovu — Legnhago — Rovigo — Po di Levante. Interporto Quadrante Europa bavi se
cestovnim prijevozom uglavnom iz medunarodnih odredista, a posebno iz sjeverne i
srednje Europe, kao i iz isto¢nih (Slovenija, Madarska, Ukrajina) i zapadnih
(Spanjolska, Francuska) teritorija. Ovaj logisticki centar razvio je nacionalne i
medunarodne veze za svaku mogucu lokaciju izmedu sjevera, juga, istoka i zapada.
[25]
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Slika 25. Lokacija i povezanost Interporto Quadrate Europa
Izvor: [27]

Najveci dio neiskoristenog (1.600.000 m?2) prostora je za buduce prosirenje
(1.100.000 m?), ali postoji i gradevinsko podrucje od 600.000 m? koje se nalazi u
juznom dijelu RTC-a. Planirano je i odredeno da ¢e ovo podrucje biti najveca
distribucijska platforma u Italiji posvecena prikupljanju, prijevozu i drugim logistiCkim
aktivnostima agroindustrijskih proizvoda s nacionalnim ili medunarodnim smjerom.
Kao jedan od najatraktivnijih talijanskih i europskih RTC-a, Quadrante Europa svojim
zakupcima pruza Sirok raspon razliCitih usluga kao Sto su: ZeljezniCki sustav s
kombiniranim prijevoznim terminalom, integrirano tradicionalno i hladno / rashladeno
skladiSte, rukovanje, pakiranje, komisioniranje, usluge pranja i benzinskih postaja,
osiguranje i pomoC  pri carini, usluge popravka i odrzavanja
kamiona/poluprikolica/automobila, javni telefon i telefaks, veterinarska ordinacija,
skladiSte poluprikolica i izmjenjivih karoserija, poSta, banka, restorani, 24-satna
dostupnost na parkiralitima. Od 2000. Interporto Quadrante Europa takoder je razvio
telematsku mrezu koja pruza razne usluge prijenosa podataka, zvuka i videa glavnim
operaterima kao i neograniCen pristup internetskim mrezama, nacionalnim i

medunarodnim bazama podataka. [25]
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Sto se tite mreznog Zeljeznitkog sustava Quadrante Europa, on pokriva
povrsinu od priblizno 370.000 m? i podijeljen je na tri razliCita funkcionalna podrucja.
Prvi je kombinirani terminal koji zauzima najveci dio ovog sustava (140.000 m?) i ima
12 kolosijeka (svaki po 650 metara). Drugo podrucje ima 18 kolosijeka koji doprinose
pruzanju intermodalnih usluga (60.000 m?2). TreCe podrucje koji ukljuCuje sve
Zeljeznicke veze RTC-a sastoji se od 15 kolosijeka duzine po 600 metara i odgovoran
je za odabir i isporuku vagona koji povezuju skladiSta i druge funkcionalne objekte
RTC-a (110.000 m?). Naposljetku, tu je i ZeljezniCka zona za buduce proSirenje koja
pokriva otprilike 490.000 m?. Interporto Quadrante Europa ima raspoloZivu povrsinu
od 800.000 m? (310.000 m? + 490.000 m?) namijenjenu Zeljezni¢kom prijevozu. [27]

Na slici 26. prikazan je cijeli izgled Quadrante Europa. Konkretnije, Interporto

Quadrante Europa sastoji se od sljedecih odjela:

Podrucje za buduca
prosirenja Zelieznice
500.000m’

Kombinirani cestovno!/ Spediterski centar
Zelieznicki terminal : )
80.000m? povezanih

skladista

Zelieznicka
infrastruktura

Prostor za
buduci razvoj
1.100.000m*

Sportsko-
rekreacijski park

Agroindustrijska zona 80.000m"

600.000m”

Slika 26. Raspored dijelova Interporto Quadrante Europa Verona
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Izvor: [25]

Dio Interporto Quadrante Europe Verona jedan je od najvaznijih talijanskih
terminala za intermodalni prijevoz, koji prvenstveno sluzi za otpremu i dopremu robe
u Njemacku i u unutrasSnje podrucje ltalije. Interporto Quadrante Europe koristi dva
pretovarna modula kojima upravlja operator kombiniranog prijevoza CEMAT i 12

Zeljeznickih kolosijeka i Cetiri ZeljezniCke portalne dizalice. [27]

Tehnologija intermodalnog terminala temelji se na odvajanju prijevoznih jedinica
za pretovar iz cestovnih i zeljezniCkih vozila u zasebne module. Medu njima, prijevozne
jedinice se automatski premjestaju. Pretovar jedinica s/na vozila osiguravaju posebne
dizalice koje se kre¢u po paru kranskih staza smjestenih u ovom slucaju na visini od
10 metara na reSetkama. Terminal se sastoji od modula za pretovar iz cestovnih vozila,
modula za privremeno skladistenje prijevoznih jedinica i klasichog modula za pretovar

jedinica iz/na Zeljezni¢ke vagone. [27]

Slika 27. Intermodalni terminal Interporto Quadrate Europa
Izvor: [27]

Uz proSirenu medunarodnu konekciju RTC-a kroz europske cestovne i
ZeljezniCke koridore, Interporto Quadrante Europa je vise medunarodni ili europski
RTC nego nacionalni. Izravne veze izmedu logistickog centra i zracne luke Verona-

Villafranca, koja je prva zra¢na luka nakon prelaska Alpa, potvrduju da je Interporto
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Quadrante Europa idealno mjesto susreta za prijevoz tereta putem mreza cestovnog,

Zeljeznickog i zracnog prijevoza. [27]

lako se vecina teretnog prijevoza odvija na medunarodnoj razini Interporto
Quadrante Europa pridonio je logistiCkom razvoju podrucja Verone i drugim juznim
podrucjima ltalije s kojima je povezan. S razvijenim intermodalnim terminalom i Sirokim
rasponom vrsta proizvoda, RTC ostvaruje visoku razinu konsolidacije tereta koristeci
kombinirani prijevoz za opskrbu gradova. Na broj kamiona registriranih u Veroni je
nedvojbeno utjecalo postojanje razli€itih prijevoznih aktivnosti povezanih s razvojem
RTC-a. StoviSe, i broj ukupnih komunalnih vozila, a posebno broj podkategorija
teretnih vozila zna€ajno su porasli s 240.000 na 410.000 odnosno s 206.000 na
331.000 tijekom 1994.-2015. Kao rezultat toga, neCuvena brojka od 125.000 (331.000-
206.000) novih registriranih kamiona ne bi se mogla lako opravdati da u istoj regiji nije
bilo gomilanja prijevoznih i logistickih aktivnosti. Posljednji podaci ocito su potvrdili da
su dobro strukturirani logistiCki sektor u Veroni i Quadrante Europa kao glavna jezgra
ovog sektora dva najvaznija pokretaCa regionalnog regionalnog razvoja distribucije
tereta. [25]

4.6. Robno-transportni centar Padova

Osnovan u Padovi (Italija) 2004., RTC Padova predstavlja strategiju gradske
logistike koju je uspostavilo gradsko vijeCe Padove kako bi se upravljalo isporukama
posljednjeg kilometra unutar gradskog sredista, koristeéi vozila s niskim emisijama i
elektricna vozila. Glavni cilj implementacije ovog RTC-a je smanjenje zagusenja i
zagadenja uzrokovanog dostavnim kombijima u uskim ulicama u srediStu grada.
Vozilima RTC-a upravlja lokalni gradski centar za gradsku konsolidaciju (Interporto
Padova S.p.A.), koji pokriva povrSinu od 1,1 milijuna m2. Projekt predstavlja jedan od

uspjesnijih projekata gradskinh RTC-a u Europi. [34]
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Ukupno zemljiste:
1100 000 m?

Povrsina skladista:
270 000 m?

Povrsina ureda:
36 490 m?

Zeljeznicka i terminalna
infrastruktura:
469 000 m?

Slika 28. Raspored dijelova RTC-a Padova
Izvor: https://docplayer.net/15480675-Interporto-padova-spa.htmi

Temeljni preduvjet koji je ovaj projekt uspio zadovoljiti je uspostava veza s
razli€itim sudionicima, gradsko vijeCe Padove odluCilo je suradivati s pruzateljima
logistickih usluga (DHL, Bartolini i GLS ). Ovi dobavlja¢i dovoze robu do RTC-a, a
isporukama posljednjeg kilometra upravlja RTC. Ukupna izvedba usluge stalno se
poboljSavala: isporuke su porasle za 126% izmedu 2005. i 2015.; ekoloski pokazatelji
izvijestili su o zna€ajnom padu u pogledu oneciS¢enja Cesticama Cestica, emisija CO2,
SOx i NOx (Trasporti-ltalia, 2015.). [34]

Operacije u RTC-u takoder ukljuCuju skladistenje i upravljanje povratima. RTC
Padova postao je uspjeSan projekt zbog ¢imbenika kao §to su njegova lokacija, blizina
logistickih platformi, suradnja s drugim pruzateljima logistickih usluga i razvoj
namjenskog IT sustava. RTC Padova se pokazao atraktivhim za nepokvarljivu robu,
zbog svoje kompatibilnosti s operacijama cross-dockinga. Tvrtka sada ima za cilj
povecéati svoju ponudu vrijednosti ukljuivanjem prijevoza kvarljive robe u svoj
asortiman usluga i proSirenjem usluga dostave na neurbana podrucja. lzraCunate su
neke koristi od rada RTC-a na razli¢itim razinama, pri ¢emu je zakljuCeno da je
uvodenje RTC-a uzrokovalo smanjenje ukupne udaljenosti putovanja. RTC je takoder
smanijio prosjecnu udaljenost po isporuci, koja sada iznosi 1,36 km/isporuci, u
usporedbi s 5,95 km/isporuci prije implementacije (Bestfact, 2015.). [34]
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Nadalje, RTC neprestano ulaze u svoj kapacitet, koji sada iznosi otprilike 1
milijun kontejnera godiSnje, i u dostavna vozila. Padovanski model prepoznali su kao
najbolju praksu i drugi talijanski gradovi, poput Aoste, Roviga i Modene. Oni suraduju
s Padovom kako bi implementirali slicCha gradska logistiCka rjeSenja unutar svojih
gradova (Il Mattino di Padova, 2017.). [34]

Ovaj projekt pokazuje da se ucinkovitost moze posti¢i kroz poboljSanu suradnju
izmedu gradskih vije€a koja upravljaju RTC-ima i pruzatelja logistickih usluga, poticuci

suradnju umjesto konkurencije. [34]
4.7. Budapest Intermodal Logistics Centre

Kao najveceg logistickog centra u Madarskoj i srednjoisto€noj Europi, ideja za
uspostavu Budapest Intermodal Logistics Centre (BILK) usvojena je kao inicijativa
vlade 1993. godine, ali je njegova izgradnja zapocela 2002. godine nakon osnivanja
BILK Logistics Pte. PoCetne troSkove ulaganja poduzeli su i privatni i javni operateri
zbog Cinjenice da su glavni ciljevi razvoja RTC-a: integracija sloZenih prijevoznih,
distribucijskih i logisti¢kih usluga i povec¢anje intermodalnog prijevoza kao i smanjenje
gradskog prijevoza generiranog kamionima i ublazavanje negativnih utjecaja na okolis.
Stovise, drugi razlog za sudjelovanje javnih tijela bio je poticanje stvaranja novih radnih
mjesta i opcenito novih uvjeta koji podrzavaju i olakSavaju regionalni gospodarski rast.
[25]

Osim toga, RTC se nalazi na juznoj periferiji Budimpeste i ima izravan pristup
raznim odrediStima putem nacionalnih ili medunarodnih veza. Napredne multimodalne
usluge koje se nude tvrtkama ukljuCenim u ovaj logistiCki centar ovise o vlastitoj
povezanosti s autocestom MO koja je uspostavljena 2005. godine i glavhom cestom
paralelnom s izravnim pristupom Zeljezni¢koj liniji Budimpes&ta-Kelebia. Osim pristupa
ZeljezniCkoj i cestovnoj mrezi, RTC takoder pruza usluge vodenog i zracnog prijevoza
zbog cCinjenice da je jednako udaljen (otprilike 15 km) od luke Csepel i zracne luke
Ferihegy (zra¢na luka Budimpesta). Prema slici 29. RTC se nalazi na konvergenciji 4
europska TEN-T koridora srednje i isto€ne Europe. Kao rezultat toga, ovaj RTC moze
igrati ulogu prometnog ¢vorisSta izmedu brojnih teritorija istoCne i zapadne Europe, a
takoder moze djelovati i kao istoCna-zapadna prekretnica kako bi se ucinkovito

iskoristila njegova geografska prednost. [25]
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Slika 29. Lokacija i povezanost Budapest Intermodal Logistic Centre
Izvor: [25]

Budapest Intermodal Logistic Centre je podrucje od 1.000.000 m? koje je
podijeljeno u tri razliCite zone s razli¢itim operaterima i funkcijama. Najveéa zona
zauzima oko 70% ukupne povrSine i njome upravlja BILK Logistics Pte.Co. koja
uglavnom nudi usluge najma nekretnina. Drugo najvece podrucje pripada BILK
Kombiterminal Co. doo koja upravlja glavnim kombiniranim terminalom logistickog
centra i pruza intermodalne usluge. Odmoriste je poznato kao ZeljezniCka stanica
Soroksar-Terminal ili "ranzirni kolodvor" BILK-a koji zauzima samo 10% ukupne
povrsine, a njegov glavni operater su Madarske drzavne Zeljeznice. Kao europski RTC
21. stoljec¢a, BILK pruza ne samo konvencionalne prijevozne i logistiCke usluge, vec¢ i
neke diferencirane usluge podrzane naprednom tehnoloSkom opremom i modernim IT
sustavima kao $to su: skladiStenje i distribucija farmaceutskih lijekova/konzumiranih
proizvoda/smrznute i svjeze robe, Spedicija otpremne aktivnosti, planiranje logistic¢kih
dogadaja, skladista opasne robe (ADR skladiste) i potencijalno eksplozivne robe,
popravak/Cis¢éenje/inspekcija kontejnera, mreze postanskih usluga i distribucija,
zavrSno pakiranje i montaza, usluge opskrbe just-in-time, oznacavanje, prilagodeno
pakiranje, depo za prazne kontejnere i rukovanje hladnjatama, itd. Slika 30. jasnije

prikazuje cijeli izgled RTC-a:
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Slika 30. Raspored dijelova Budapest Intermodal Logistic Centre
Izvor: [25]
Glavni ciljevi prometne politike RTC-a mogu se sazeti kako slijedi:

- Razvoj odrzZivog prometnog sustava koji pridonosi poboljSanju konkurentnosti

i kontinuiranom rastu gospodarstva.

- Koristenje nacionalne mreze prometne infrastrukture koja osigurava
interoperabilne kontakte s europskim prometnim sustavom i istovremeno podrzava

regionalnu dostupnost.

- Osiguranje da se pri planiranju i organiziranju gradskog prijevoza takoder

uzme u obzir postivanje kvalitete Zivota i zastite okolisa. [28]

U Budimpesti postoji 15 zabranjenih i 11 zastiCenih zona kako bi se smanijilo
opterecCenje okoliSa, poboljSala kvaliteta Zivota stanovnika Budimpeste i zastitila
podrucja povijesnih vrijednosti. Sustav teretnog pristupa poti¢e uskladenu isporuku
robe, ¢ime se moZe ublaziti cestovni prijevoz i smanijiti optereCenje zraka i buke.
Sustavom teretnog pristupa u Budimpesti upravla BKK (Center for Budapest
Transport) od 1. sije€nja 2012. U okviru operacije ukljuéene su administrativne

aktivnosti povezane s pristupom, razgovori s lokalnim vlastima, rad znakova u zonama
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s ogranienjima i kontinuirani razvoj sustava teretnog pristupa. Temeljem opseznih
razgovora sa strucnim i civilnim organizacijama modificiran je sustav tarifiranja, buduci
da se pristupna cijena obracunava proporcionalno ukupnoj masi pojedinog vozila.
Transformacijom sustava popusta BKK podrzava i mala poduzeca. Sukladno naknadi
za zastitu okoliSa, korisnici vozila s vecom emisijom Stetnih plinova u vecoj mjeri

pridonose smanjenju Steta od tih vrsta vozila. [29]

Cestovna mreza Budimpeste i industrijsko-trgovacki centri s visokim zahtjevima
za isporuku nisu uskladeni jedni s drugima. Primijenjeni sustav teretnih zona uzeo je u
obzir rad industrijskih, logistickih i trgovackih jedinica izgradenih na industrijskim
zonama. Rute odredidnog prometa koje ne prelaze stambena podrucja iznimke su od
ograni¢enja, $to omogucéuje neogranicen i slobodan promet odredista izmedu granice
grada i industrijskin zona. Cilj postupnog skracivanja izgradene mreze odrediSnih
prometnih cesta je dugoro€na koncepcija, uzimajuéi u obzir interese stanovnika koji
Zive u Cetvrtima, kako bi se smanjilo zagadenje zraka i bukom. BKK namjerava
napraviti takvu dugoro¢nu koncepciju koja omogudéuje tvrtkama koje su se veé
smjestile i djeluju na inkluzivnim podrucjima da budu spremne za promjene i da u isto

vrijeme ostanu konkurentne. [29]

Formiranje lokalne prometne politike zadatak je lokalnih vlasti/op¢ina, ali lokalne
prometne politike moraju se uklopiti i u nacionalnu prometnu politiku. Lokalne
prometne politike koncentriraju se uglavhom na odgovarajucu organizaciju prijevoza
putnika. Medutim, vazno je da se u lokalnim prometnim politikama uzmu u obzir i uvjeti
ucinkovitog planiranja prijevoza robe. Dobro organiziran lokalni/regionalni opskrbni
lanac i integrirana intermodalna pozadinska prometna infrastruktura, zajedno sa
razvijenim RTC-ima pridonose ucinkovitom i ekoloSki prihvatljivijiem zadovoljavanju
privatne i komercijalne potraznje za robom cineci logistiCke objekte dostupnima i
ublazavajuci negativne vanjske uc€inke. Nacionalna prometna politika naglasava ulogu
integriranih opskrbnih lanaca koji sadrze intermodalne i multimodalne prometne rute,
terminale i regionalne RTC-e. Gradski logisti¢ki sustavi Budimpeste, kao dijelovi
lokalnih prometnih sustava, moraju biti povezani s regionalnim opskrbnim lancima,
¢ime se osigurava interoperabilnost razlicitih alata i sudionika unutar sektora logistickih

usluga. [28]

Ovaj RTC trenutacno ne primjenjuje nikakve posebne metode dostave u

gradska sredista, nego obavlja gradsku distribuciju sukladno propisima koje je donio
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BKK. BKK je rekao da RTC ukazuje na znacCajne i pozitivhe promjene regionalnog
gospodarskog ucinka izmedu razdoblja prije i nakon izgradnje. Pokazatelji u€inkovitosti
(broj registriranih kamiona, broj osoba zaposlenih u neizravno povezanim sektorima,
godidnji cestovni teretni prijevoz, BDP po stanovniku i zracni prijevoz tereta) otkrivaju
da je jedan od glavnih ciljeva lokalnih javnih vlasti, a to je "poboljSanje regionalnog

gospodarskog blagostanja kroz izgradnju RTC-a u Budimpesti“, vec postignut. [29]
4.8. Bristol-Bath robno-transportni centar

Bristol RTC prvotno je postavljen kao pilot projekt 2004. uz europska sredstva
kako bi se ublaZzili problemi povezani s teretnim prijevozom u Broadmeadu, Bristol.
Tada je bio poznat kao Broadmead Freight Consolidation Scheme i bio je prvi projekt
te vrste u Ujedinjenom Kraljevstvu. Bristol je bio jedan od nekolicine europskih gradova
koji su imali RTC i smatran je primjerom najbolje prakse dilem Europe. Nakon
uspjesnog pilota, operacija je rasla i usluga se proSirila na trgovce u drugim dijelovima
srediSnjeg podrucja Bristola. U 2011. RTC je narastao kako bi sluZio Bristolu i Bathu,
a Vije¢e Batha i sjeveroistoCnog Somerseta pridruzilo se projektu i financijski

pridonijelo njegovom radu. [30]

Bristol je Sesti po veli€ini grad u Engleskoj i jedan je od osam engleskih
“centralnih gradova*“ izvan Londona. Bristol je najvece srediste kulture, zaposljavanja i
obrazovanja u jugozapadnoj Engleskoj. Na njega utjeCu visoke razine oneciS¢enja
zbog gradske guzve. Tijekom intervjua upucenog tehnickom osoblju gradskog vije¢a
Bristola, oni su izjavili da se oko 500.000 automobila kre¢e svaki dan u centru grada i
izvan njega. To podrazumijeva prosjecne brzine nize od 25 km/h i to Bristol €ini jednim
od najzagusenijih gradova u Ujedinjenom Kraljevstvu. Dio ovog zaguSenja (kao i svih
povezanih negativnih vanjskih ucinaka) nastaje zbog kretanja teretnih vozila.
Prometna strategija Zeli podrzati gospodarstvo grada, koje snazno ovisi o ucinkovitoj
isporuci robe u sredisStu grada; medutim, potrebno je minimizirati negativne utjecaje
zbog distribucije tereta u opsluzenom podruc¢ju. Gradsko vijece Bristola razvilo je

sredisnji kordon koji okruzuje srediste grada kako bi se pratila kvaliteta zraka. [30]

Smjesten na jugozapadu Engleske, grad Bath nalazi se na UNESCO-vom
popisu svjetske bastine od 1987. godine i poznat je po nekim od najfinijih rimskih

ostataka u Europi i arhitekturi iz 18. stolje¢a. Utjecaj zagusenja klju¢na je briga za grad.
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Doprinosi loSoj kvaliteti zraka, buci i oSteCenju strukture povijesnih zgrada

proporcionalan je koli€ini prometa teskih teretnih vozila. [31]

Zbog svog dugog zivotnog vijeka Bristol-Bath RTC (BBRTC) predstavlja jednu
od najuspjesnijih projekata primjene RTC-a u opskrbi gradova. Jedini je u Ujedinjenom
Kraljevstvu koji opsluzuje dva grada. Njime upravija DHL, a isporuke se vrse
elektricnim kombijima. BBRTC je otvoren u Emersons Greenu 2004. i preselio se u
Avonmouth 2007. (slika 31.). Autocestama je povezan s glavnim koridorima koji dolaze
sa sjevera. Povezan je sa srediStem grada Bristola slabo zaguSenom cestom A4 —
samo 20 minuta voznje. Roba se otprema u unaprijed dogovorenim vremenskim
intervalima u sredisSnji Bath pomoc¢u dva elektricna dostavna vozila Smith Newton
nosivosti devet tona s niskim emisijama i ugljikom. Otpad koji se moZze reciklirati
takoder se moze prikupljati od poduzec¢a koja sudjeluju. Ukupna udaljenost za takvo

povratno putovanje je oko 70 km. [30]

m
@O DHL Express

Slika 31. Lokacija RTC-a Bristol-Bath
Izvor: [30]

Prvenstveno je cross-dock terminal, a povremeno se koristi i za skladistenje.
Obi¢no drzi zalihe nekoliko dana ako maloprodajni trgovci imaju problema s
nedostatkom skladiSnog prostora. Roba uglavnom stize iz Birminghama kamionima od
18 tona, kamionima od 7,5 tona i kombijima. Dostave do centra grada obavljaju
elektricni kombiji nosivosti 5-9 tona. Kombiji s dizel motorom od 3,5 tona povremeno

se koriste za probleme s kvarovima ili za vrijeme velikih guzvi. Dostave se obi¢no vrSe
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izmedu 7 i 14 sati. Robu je mogucée preuzeti i nocCu jer radi 24 sata. Osim kvarljive
hrane, isporuc€uju se sve vrste proizvoda. Osim isporuka, BBRTC nudi pravodobne
isporuke, skladiStenje, pretprodaju, upravljanje kriznim zalihama, kapajuée punjenje
zaliha, recikliranje ambalaze (kartona i plastike). Dodatne usluge naplacuju se po

sniZenoj cijeni u odnosu na uobi¢ajene komercijalne cijene. [30]

Elektricna vozila koja koristi BBRTC postigla su smanjenje potro$nje energije
od 55,7% u odnosu na ekvivalentna dizelska dostavna vozila. Koristenje elektricnog
vozila pomoglo je u smanjenju emisija CO2 i drugih oneciséujucih tvari, izbjegavanjem
brojnih putovanja u Bristol i Bath koja bi se odvijala kamionima i kombijima s dizelskim
motorom. [31]

Dvije lokalne vlasti koje sudjeluju, vijece Batha i sjeveroisto€nog Somerseta i
gradsko vije¢e Bristola, razmatraju moguc¢nosti da se elektricnim BBRTC vozilima
omoguci koriStenje opseznih prioritetnih mjera javnog prijevoza koje su ve¢ na snhazi
na zagusenoj ruti istok-zapad od BBRTC-a u Avonmouthu do Batha. Upotreba mjera
prioriteta autobusa uspostavit ¢e "zeleni koridor" koji BBRTC dostavno vozilo moze
koristiti kako bi zna€ajno smanijilo vrijeme isporuke izmedu BBRTC-a, sredista Bristola

i Batha i poboljSalo u€inkovitost operacije. [31]

U tradicionalnom nacinu opskrbnog lanca, roba se neovisno dostavlja u
maloprodajne centre, a dostavna vozila Cesto se susre¢u s guzvom koja pridonosi
zagus$enju u gradu i moraju pronadi prikladnu lokaciju za zaustavljanje i iskrcaj robe.
Tvrtke obiCno nisu svjesne toCnog vremena kada Ce isporuke biti primljene. Uz
konsolidirani opskrbni lanac, roba za poduzeca isporuCuje se u skladiSte koje je
prikladno smjesteno za pristup sa strateSke mreze autocesta na rubu grada, Sto znaci
da velika dostavna vozila ne moraju ulaziti u grad. Roba se konsolidira za daljnju
otpremu u unaprijed dogovorenim vremenskim intervalima koriStenjem elektricnog

dostavnog vozila s niskim emisijama. [31]

2013. pokrenuta je studija koja ima za cilj razumjeti koje su (ako ih ima) koristi
za maloprodajne trgovce uklju¢ene u projekt i smatraju li oni BBRTC korisnim za njih.
Iz tog razloga, anketa je provedena putem intervjua upuéenih upraviteljima prodajnih
mjesta koja su se pridruzila projektu u gradu Bristolu tiekom razdoblja od 3 mjeseca.
Prvi dio ankete ima za cilj opisati uslugu dostave analizirajuci: u€estalost dostave, broj
i veliinu posiljki, sigurnost isporuke, pravovremenu dostavu i sl. Drugi dio ima za cilj

istraziti razinu zadovoljstva uslugama koje pruza BBRTC. Broj maloprodajnih trgovaca
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koji trenutno koriste BBRTC za svoje isporuke u Bristolu je 81. Vecdina se nalazi u
trgovackom podrucju Broadmead, jezgri gradskog sredista Bristola (slika 32.). Cijelo
podrucje ukljuuje preko 500 trgovina i viSe od 50 kafica i restorana. Medutim, samo
21 maloprodajni trgovac koristi BBRTC za cjelokupne isporuke (ili vecinu isporuka).

Ostale trgovine uklju€ene u projekt (preostalih 60 trgovina) rijetko koriste BBRTC. [30]

|

© Podrutja za dostavu }

* Trgovci koje opsluzuje RTC
]

- PjeSacka zona
=~ Cestovna mreza

Slika 32. Broadmead, ciljano podrucje dostave u Bristolu

Izvor: [30]

Jedna od svrha BBRTC-a je smanjenje onecis¢enja. |z tog razloga BBRTC
obavlja dostavu elektricnim vozilima. Trgovci su zapitani da na ljestvici od 1 do 5
ocijene koliko je to vazno za njihovo poslovanje. Intervjuirani maloprodajni trgovci
mogli su odgovoriti kakve koristi njihovo poslovanije ima koriStenjem BBRTC. Izjavili su
da su vrlo zadovoljni "isporukom u odredistu” (10). Vecina trgovaca takoder je bila
zadovoljna sto su mogli postaviti vrijeme isporuke (5), postavljanje vremena isporuke
omogucuje im da bolje organiziraju svoj posao i produktivnije upravljaju svojim radnim
vremenom. Pet od njih reklo je da cijene sigurnost isporuke: osoblje BBRTC-a vrlo je
pouzdano i upozoravaju trgovce ako nesto nije u redu s isporukom (npr. kasnjenje itd.).
Analiza je istaknula da su trgovine vezane uz odjecu i obucu prepoznale “sigurnost
isporuke” i “dostavu na odredistu” kao najvaznije prednosti za svoje poslovanje. Jedna

od njih, zajedno s jednom trgovinom povezanom sa zabavom i tehnologijom, takoder
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je navela da ima koristi od “trajanja isporuke” koje je vrlo kratko. Prodavaonice koje
prodaju predmete za zabavu i tehnologiju pokazale su da c¢e dobiti veliki broj
pogodnosti. Konkretno, uz "trajanje isporuke", naveli su: "isporuka na odrediste",
"ustedeno vrijeme osoblja po isporuci®, "postavljeno vrijeme isporuke", "pruzene
dodatne usluge” i "sigurnost isporuke". Osim "trajanja isporuke", trgovine koje prodaju
kozmetiku ukazale su naiste prednosti kao i prodajna mjesta zabave i tehnologije. [30]

Jedine dvije kategorije trgovina koje nisu navele da imaju koristi od "isporuke na
odrediste"” bile su roba za kuc¢anstvo i nakit. Naprotiv, naveli su "troSkove" i "sigurnost
isporuke" kao glavne prednosti, zajedno s "odredenim vremenom isporuke". Trgovine
koje prodaju hranu i pi¢e navele su "dostavu na odrediste”, "ustedeno vrijeme osoblja
po isporuci, "postavljeno vrijeme isporuke” i "pruZene dodatne usluge" kao

pogodnosti. [30]

Sto se ti¢e dogovora o vremenu isporuke, 50% ispitanika izjavilo je da je njime
vrlo zadovoljno. Samo je jedan trgovac rekao da nije nimalo zadovoljan; medutim, to
uglavnom ovisi o dogovorima koje sjedista tvrtki sklapaju s BBRTC-om. Sto se tie
zadovoljstva ucestaloS¢u dostave (slika 33.), ispitanici su se izjasnili kao vrlo zadovoljni
(14 trgovaca). Trgovci su takoder zamoljeni da ocijene, na ljestvici od 1 (nezadovoljan)
do 5 (vrlo zadovoljan), zadovoljstvo cjelokupnom uslugom koju pruza BBRTC.

Rezultati su prikazani na slici 34. [30]

2.

L Skroz
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zadovolini 4
D% 14%

Slika 33. Zadovoljstvo ispitanika ucestaloséu isporuke

Izvor: [30]
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Slika 34. Zadovoljstvo ispitanika cjelokupnom uslugom
Izvor: [30]

Opcenito, ankete omogucuju identificiranje €imbenika koji utje€u na uspjeh
RTC-a. Medutim, o slu¢ajevima RTC-a mogu se pronaci ograni¢eni kvantitativni podaci
i obi¢no se ne provodi dodatna evaluacija. Zbog toga je teSko odrediti u kojoj su mjeri
ciljevi postignuti. U svakom slucaju, literatura pokazuje da je BBRTC jedno od najbolje
prakse implementacije gradskih RTC-a, takoder, sva istraZivanja sugeriraju da puno
sudjelovanje trgovina ciljne skupine moze proizvesti smanjenje u smislu kilometraze

robnih vozila u sredistu grada. [30]
4.9. Robno-transportni centri u Parizu

Pariz je jedan od najgusce naseljenijih gradova u Europi kao §to moZzemo vidjeti
na slici 35. U tom kontekstu, razvoj logisti¢kih aktivnosti €ini se tezim jer nova logisticka
rieSenja moraju biti Cista, odrziva i sposobna za prilagodbu u gustoj gradskoj sredini.
[32]
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Gustoca naseljenosti

0.00 - 50.00
50.00 - 100.00
B 100.00 - 300.00
Il 300.00 - 1745.72
Il 1745.72 - 38300.00

Slika 35. Gustoéa naseljenosti u metropolitanskom podrucju Pariza
Izvor: [32]

Na temelju Cetiri studije slu¢aja manjih gradskih RTC-a u Parizu, analizirat ¢e
se utjecaji i strategije sljede¢ih RTC-a: RTC Beaugrenelle, (15. okrug Pariza), RTC

Montorgueil (2. okrug Pariza), RTC The Green Link (10. okrug Pariza) i RTC Vert Chez
Vous Company (slika 36.). [32]
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Slika 36. Lokacija promatrana RTC-a u gradu Parizu
Izvor: [32]

RTC Beaugrenelle - Godine 2010. Sogaris (polujavna tvrtka za gradsko
planiranje grada Pariza) je zapo¢eo s izgradnjom projekta RTC Beaugrenelle za
Chronopost. Ova tvrtka specijalizirana za gradsku logistiku nekretnina, izgradila ih je u
partnerstvu sa SemPariSeine. Smjesteno u okrugu Beaugrenelle u 15. okrugu Pariza.
Ova povrsina od 3000 m2 na dvije razine namijenjena je distribuciji i preuzimanju
ekspresnih posiljaka manjih od 30 kilograma u 15. okrugu, ali i u Vanvesu, Boulogne-
Billancourtu i Issy-les-Moulineauxu. Uz pomo¢ bespovratnih sredstava grada Pariza
kroz svoje dvije razvojne tvrtke, te nakon odobrenja arhitekata, projekt je omogucen.

Planiranje projekta trajalo je dvije godine, a potom i realizacija godinu dana. [32]

RTC Beaugrenelleu otvoren je 2013. RTC Beaugrenelle opskrbljuje se iz
medunarodnog sredista Chilly-mazarin (smjeStenog 20 km juzno od Pariza) pomocu
dva dnevna prijevoza kamionima, koji stizu nocu tiekom vremena izvan najveceg
prometa. U RTC Beaugrenelleu se paketi iskrcaju na obje razine RTC-a pomocu
pokretne trake. Paketi se sortiraju i potom ukrcaju u elektriCna vozila za 30 dostavnih

tura. Vozila koja se koriste za dostavu su Goupil, MUSES, Renault Kangoo i
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Chronocity, vrsta mini kontejnera koji se pomie na elektricnom paletnom vili¢aru.
Beaugrenelle RTC je dizajniran da se savrSeno uklapa u okolne Cetvrti, poStujuci
posljednje standarde sigurnost i okoli§ te stvoriti novu aktivnhost u srcu Pariza.
Uvodenje flote od desetak elektricnih vozila i druge alternativne tehnologije prijevoza

pomogle su u smanjenju broja kilometara i emisije CO2. [33]

Ovaj RTC primio je 500.000 € ulaganja za razvoj, sigurnost i mehanizaciju od
javnog i privatnog sektora. Ovaj projekt Cini dio obnove okruga i sveobuhvatnog
programa preuredenja koji provodi SemPariSeine na projektu Front de Seine dajudi
Zivot prostoru koji nije okupiran ekoloSkim i ekonomskim aktivnostima u urbanom
okruzenju. Ovaj RTC predstavlja kona¢nu tocku isporuke i ilustrira inovativni koncept

u logisti¢kim nekretninama. [32]

RTC Montorgueil - Projekt je grada Pariza i njegovih partnera, privatnih ili
poluprivatnih tvrtki poput La Poste, Sogaris, regija lle-de-France i dva istraZivacka
laboratorija SPLOTT i LET. Njihova je ambicija eksperimentirati s novim RTC-om u
srcu Pariza u kontekstu cilja koji ne koristi dizelova vozila za isporuku robe. U kontekstu
partnerstava i "PariSke povelje o odrzivoj gradskoj logistici" ovi sudionici nastoje
uspostaviti inovativna rieSenja za gradsku distribuciju u trgovackom sektoru visoke
gustoce, temeljena na konaénim isporukama cCistim nacinima (pje$acenje, skuter) i
udruzivanjem vozila. U razvoju projekta rezervirano je teretno podrucje od 600 m? za
smjesStaj RTC-a. Unato€ podzemnoj lokaciji u trgovackom centru "Forum Les Halles",
RTC nije prvenstveno namijenjen tvrtkama ili trgovinama smjesStenim u trgovackom
centru koji ve¢ ima tri podru¢ja posvecéena logistici i isporuci. Ovaj projekt ima za cil]
pruzanje usluga drugim trgovinama i komercijalnim sudionicima iz ulice Montorgueil u
blizini trgovackog centra koja je mala pjeSacka zona. Podrucje “Les Halles —
Montorgueil — Sentier” idealno je srediSnje mjesto za razvoj RTC-a s obzirom na
gradski oblik. Ova ulica izgradena u srednjem vijeku nije lako dostupna za kamione i
kombije. [32]
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Slika 37. Ulica Montorgueil, Pariz

Izvor: [32]

Stvaranje ovog RTC-a je eksperiment koji ima za cilj biti model za buduce
logistiCke centre u Parizu. Prednosti za okoli§ (smanjenje broja kamiona u pjeSackoj
zoni i smanjenje lokalnog oneciScenja) i socio-ekonomski ucinak za prijevoznike,
logistiCki sektor i trgovce glavna su pitanja. Medutim, ovaj projekt koji je prvenstveno
pokrenuo grad Pariz teSko je pronasao kupce medu prijevoznicima i prijevozni¢kim
tvrtkama. Projekt je relativno malo podrucje, teSko ga je Kkoristiti i dijeliti. Grad Parizima
za cilj stvoriti prostor za dijeljenje izmedu viSe privatnih sudionika preko viSe
prijevoznika i poSiljatelja. PoteSkocCa lezi u potrebi za koordinacijom i dogovorom
izmedu nekoliko konkurentskih tvrtki koje nerado dijele informacije i teSko pronalaze
svoje interese. Tijekom rasprava otpremnici, prijevoznici i prijevozniCke tvrtke bili su
viSe zainteresirani za rjeSenje jednog operatera. Bez obzira na ovu poteskocu u
upravljanju, tijekom testne faze sa Service Star (firma dostave na ku¢nu adresu), nisu

pronasli nikakve poteSkoc¢e u dostavi tereta pomocu teretnog bicikla. [32]

The Green Link - Nastala 2010. godine, tvrtka The Green Link radi na sasvim
drugacijem i puno jednostavnijem principu. Nudi uslugu dostave u Parizu, koristeci
teretne bicikle i elektri¢na vozila, s tri mala RTC-a nazvana "zelena ¢vorista" smjeStena
u 10. okrugu (srediste Pariza), 13. okrugu (jugoisto¢no od Pariza) i 16. okrugu
(zapadno od Pariza). Ova tvrtka je podizvodac za tvrtke kao Sto su TNT, DHL, “Colis
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Privé” koju je nedavno kupio Amazon za male pakete i express dostavu i “Saveurs et
Vie” za hranu. Danas imaju 80 zaposlenih koji se zovu “eko-dostavljaci’. Green Link
nudi rjeSenja za problem nekoordiniranih isporuka viSe operatera fokusirajuci se na
odrzivu logistiku posljednjeg kilometra i nudeci konsolidirane isporuke bez emisija u
gradu Parizu. Robu transportiraju logisticki operateri do jednog od RTC-a Green Linka
koja se nazivaju mikrodistribucijski centri, gdje se konsolidira za daljnju isporuku
koriStenjem teretnih bicikala i elektri¢nih kombija. Ovaj model nudi obostrano rjeSenje
za sve, buduéi da kupci pravodobno primaju isporuke, roba se objedinjuje prema
podrucju isporuke, a kuriri Green Linka izbjegavaju ograni¢enja parkiranja s kojima se

suocCavaju kamioni i druga motorna vozila. [32]

Robni tokovi su optimizirani informacijskim sustavom koji obraduje narudzbe u
stvarnom vremenu, prateci rute vozac€a dostave. Cilj sustava je optimizirati izracun ruta
uzimajuci u obzir razliCite ¢imbenike ukljuCujuci brzinu, vrijeme usluge, udaljenost,
tezinu i specificnu dostupnost bicikla kao Sto su biciklistiCke staze. Green Link ima
mogucnost stvaranja mreza vozaca, od kojih je svaki povezan sa ¢voriStem gdje se
parcele konsolidiraju i pripremaju. Dostave biciklima mogu zamijeniti standardna vozila
hladnjaCe koja se opcenito koriste za dostavu robe s kontroliranom temperaturom.
Green Link sada opskrbljuje vise od 800 kupaca dnevno koristeci teretni bicikl i
izotermne kutije, koje se mogu ponovno koristiti za druge dostave kao obi¢ne posiljke.
[32]

Vert Chez Vous RTC - Osnovali su 2011. Gilles Manual i dva suradnika iz tvrtki
za cestovni prijevoz Tendron i Labatut koje nisu specijalizirane za gradski teretni
prijevoz, ali zele razviti svoju ponudu prijevoza. Vert Chez Vous nudi rieSenja za
gradsku distribuciju pomoc¢u programa "preko vode" koji promovira kombinaciju
prijevoza biciklom i rije€nim brodom. Ova kombinacija omogucuje novo logistiCko i
organizacijsko upravljanje dostavom paketa u Parizu kako bi se prevladale prometne
guzve. Tvrtka odabrana za obavljanje rije€nog prijevoza je Euroflots. Ova tvrtka
nastala 2009. godine uvjerena je da je rijeCni prijevoz relevantan u kontekstu
reorganizacije posljednjeg kilometra u gradskom teretnom prijevozu. Vert Chez Vous
je usluga prijevoza koja kombinira mali RTC, teretne bicikle i rije€ni brod. Paketi se

ukrcavaju na brod u luci Tolbiac (pariski 13. okrug), gdje su stigli kamionom. [32]

Paketi ukrcavaju na brod i potom rasporeduju u teretne bicikle koji se potom

iskrcavaju na jednu od platformi ili u luci Seine u Parizu. Do 2013. godine usluga je

83



radila s 10 teretnih bicikala. Usluga je dio paketske industrije (manje od 30 kg). Tvrtka
ima razliCite klijente: ljekarne, male trgovine, tekstilne tvrtke, e-trgovinu, kozmetiku, ali
nije bila u mogucnosti ponuditi rjeSenja za hranu. Vert Chez Vous imao je 1500
klijenata u rujnu 2013. Kamioni stizu u 7 ujutro u RTC, od 9:30 do 17:00 teglenica
obavlja povratnu voznju u okrugu Seine i opsluzuje sljedece okruge: 1. do 16. Ostali
okruzi opskrbljuju se elektricnim ili LNG kamionima. Poslovni model temelji se na
gustoci prodajnih mjesta i kupaca u blizini Seine. Ovaj prijevoz je prilicno spor i
zahtijeva lagano rukovanje na doku, ali teSko rukovanje u luci Tolbiac, iako ne ukljuCuje
potpuno sortiranje jer se obavlja na brodu. TroSak ostaje konkurentan u odnosu na
cestu ako se uzme u obzir dobitak na ekoloskom troSku u usporedbi s tradicionalnim

kamionom. [32]

Gradska logisti¢ka rieSenja razvijena u gradu Parizu predstavljaju novi nacin
razvoja gradova na odrziv nacin u pristupu odozdo prema gore, jer rasprave i
upravljanje sa svim razliitim sudionicima dolaze prije realizacije projekta. Dakle,
razvoj RTC-a u gradu nije samo dobar nacin za razvoj odrzivih i €iS¢ih rjeSenja za
teretni prijevoz, vec je i dobar nacdin za poboljSanje odnosa izmedu svih gradskih

sudionika i testiranje nekih novih nacina koordinacije za gradski razvoj. [32]
4.10. Zavrsna razmisljanja

U razvijenim europskim zemljama, ukljucujuci Italiju, Njemacku, Veliku Britaniju,
Francusku i dr., djeluje relativho dobro razvijena mreza javnih multimodalnih RTC-a na

gradskom i regionalnom principu. [35]

Prethodna istrazivanja gradske logistike pokazala su da RTC-i i gradski
logistiCki sustavi temeljeni na konsolidaciji, gdje dobavljaci isporu€uju robu u RTC, a
odatle do mjesta isporuke kroz takozvane "cross-dockove", i konsolidiraju robu od vise
dobavlja¢a imaju znaCajnu ulogu u povecanju ucinkovitosti gradskih logistiCkih
sustava. Konsolidacija ima vaznu prednost poboljSanja trenutne niske iskoristenosti
vozila u gradskim logistickim sustavima. Ove prednosti su pokazane u nekoliko
gradova. U Bristolu, centar za konsolidaciju smjeSten na granici grada opsluzuje
trgovine u trgovackoj zoni u srediStu grada i smanijio je broj transakcija dostave za
72%. U Padovi i Lucci, rjeSenja slina Bristolskim su u funkciji za opsluzivanje starih
gradskih podrucja. U Malmou, opsluZivanje trgovackog podrucja u sredistu grada na

konsolidirani nacin smanijilo je kilometrazu za 32%. A u Utrechtu i Parizu sustavi manjih
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gradskih RTC-a i isporuka tereta vodenim prijevozom bili su uspjesni. Sustav temeljen
na konsolidaciji u medunarodnoj zracnoj luci Heathrow smanijio je broj transakcija
isporuke za 70%. Sli¢ni sustavi djeluju i u Budimpesti. Rezultati ovih projekata
pokazuju da se u slu¢ajevima kada je znacajan broj lokacija dostave koncentriran na
malom podrucju mogu postic¢i znacajne ustede koriStenjem gradskih logisti¢kih sustava

koji se temelje na konsolidaciji. [35]

Nekoliko studija (Maes, 2014.) pokazuje da vrlo Cesto inovativne strategije
isporuke robe jo$ nisu isplativa niti su konkurentna drugim nacinima prijevoza,
posebice teSkim teretnim vozilima (ili cestovnim teretnim vozilima). Brojni eksperimenti
prema ekoloski prihvatljiviim rjeSenjima gradskog prijevoza pokuSani su tijekom
posljednjih godina. Medutim, buduéi da se €ini da ne nedostaje inovativnih ideja, veé
odrzivih poslovnih modela, vecina razvijenih projekata nije uspjela preci fazu probne
faze. Visoka stopa neuspjeha inovacijskih projekata mozZe se smatrati preprekom kada
treba uvjeriti sluzbenike i sudionike da implementiraju nova rjeSenja. Stoga je vrijedno
dati pregled razliCitih vrsta inovacijskih projekata i pokusa koji se mogu odvijati u

kontekstu logistike zelenog grada. [35]

Znanstvene studije mogle bi dati to¢nije podatke, ali procjene RTC-a €esto su
slabo dokumentirane. Gradsko planiranje uglavnom je usmjereno na putnicki, a ne na
teretni prijevoz, a javne vlasti ne osjecaju se odgovornima za privatne tvrtke, iz tih
razloga su dostupni oskudni podaci o upravljanju gradskim prijevozom. Maloprodajni
trgovci i dobavljaCi imaju koristi od RTC-a: maloprodajni trgovci mogu dobiti
visokokvalitetnu i vrlo pouzdanu isporuku, dobavljaéi mogu ustedjeti vrieme i novac.
[30]

Implementacija RTC-a uz javnu potporu, temeljena na regionalnom principu,
utjecat ¢e na regionalni razvoj i pomoci u rjeSavanju temeljnih problema u prijevoznom
sektoru. Ponuda logistickih usluga u mrezi javnih RTC-a trebala bi podrzati regionalni
razvoj, a posebno mala i srednja poduzeca u industriji i gospodarstvu, kojima su
logistiCke usluge teSko dostupne, a o njima ovisi njihova konkurentnost izvan regije.
[30]

Iskustvo postojecih gradskih logistickih sustava pokazuje znacajan potencijal za
razvoj u gradskim zonama gdje su koncentrirana dostavna mjesta i gdje postoji

znacajan protok robe. [35]
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5. ZAKLJUCAK

Gradski teretni prijevoz i dostava “posljednjeg kilometra® neka su od
najizazovnijih podrucja kada se teZi prijelazu na odrzZive sustave gradskog prijevoza i
mobilnosti. Ova se podrucja brzo mijenjaju, potaknuta nedavnim porastom internetske
kupovine i promjenama u potroSackim obrascima. Cilj ovog zavrSnog rada bio je dati
uvid u metode gradske logistike u planiranju gradskog prijevoza tereta i na koji nacin

robno-transportni centri utjeCu na gradsku distribuciju tereta.

Vedina svjetske populacije sada Zivi u urbaniziranim podrucjima. Vise od 75%
stanovniStva razvijenijih zemalja sada Zivi u urbaniziranim podrucjima zbog
mogucnosti za bolju kvalitetu Zivota. Kako veli€ina gradova raste, postoje mnogi
izazovi u postizanju visokih razina odrzivosti, mobilnosti i pogodnosti za Zivot, Sto su
glavni ciljevi gradske logistike. Takoder postoji sve veci broj megagradova (gradova s
preko 10 milijuna stanovnika) dillem svijeta. Zbog svoje guste naseljenosti, gradovi
Cesto imaju visoku razinu prometne guzve. Gradske logistiCke strategije neophodne

su za povecanje ucinkovitosti kretanja, kao i smanjenje negativnih utjecaja na okolis.

Uz rastuéu urbanizaciju i medunarodnu svijest o ekoloSkim i prostornim
izazovima prijevoza tereta u gradskim podruc¢jima, mnogi gradovi posvecuju sve vise

pozornosti na ekoloski prihvatljive i odrzive nacine gradskog prijevoza tereta.

Isporuke zadnjeg kilometra predstavljaju velike izazove u gradskim
distribucijskim mrezama. Prometni propisi, stare, jednosmjerne i uske ulice i guzve
mogu onemoguciti pouzdanost i brzinu ovih dostava. Mnoga nova rjeSenja u smislu
distribucijskih alternativa unutar grada kao $to su RTC-i unutar i izvan gradova i
intermodalne kombinacije mnoze se zbog gore spomenutog pritiska na gradsku
logistiku. Ova rieSenja doprinose razvoju gradske logistike, posebno u gustim gradskim

sredistima.

Od pocetka 21. stolje¢a sektor logistickih usluga eksponencijalno raste. Zbog te
¢injenice logistiCki operateri morali su se prilagoditi raznim promjenama u opskrbnom
lancu, promijeniti nacin poslovanja da bi se prilagodili modernom nacinu poslovanja.
Jedan od najvecih razloga ove promjene je nastanak internet trgovine. Robno-
transportni centri su vazni elementi prijevoznih i logistickih sustava, Cine posebne
komplekse specijaliziranih i univerzalnih prijevoznih terminala, zatvorenih i otvorenih

specijaliziranih i univerzalnih skladiSta koja su smjestena na maloj udaljenosti od vecih
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industrijskih centara, velikih morskih luka, velikih ranzirnih kolodvora, velikih ¢voriSta

prometa itd.

Robno-transportni centri imaju potencijal poboljSati trenutne uvjete i bolje
zadovoljiti buduce potrebe. Osim ekonomske perspektive, potrebno je analizirati
zabrinutost za okoli§ unutar cjelokupnog koncepta odrZivosti. Robno-transportni centri
pomazu u postizanju ekoloskih cilieva, jer se pokazalo da imaju potencijal za
smanjenje broja prijedenih kilometara manje odrzivih nacina prijevoza i povecanje

upotrebe ekoloski prihvatljivih nadina prijevoza, kao Sto su Zeljeznica i vodni putevi.

Sve veca konsolidacija robe kljuéna je za poboljSanje odrZivosti gradske
logistike. Robno-transportni centri mogu omoguciti vecu iskoristivost vozila. Veca
dostavna vozila koja prometuju izmedu robno-transportnih centara mogu smanijiti broj
kretanja kao i povecati sigurnost. Kontrola pristupa uzim gradskim podrucjima moze
se koristiti za promicanje odrzive gradske logistike, odnosno odrzivog kretanja tereta.
Mnogi gradovi suoceni su s rastu¢im razinama zagusenja i povecanim Sirenjem vrsnih
opterecenja, $to dovodi do povecanja troSkova prijevoza. Postoji potreba za razvojem
strategija za kreativnije koristenje postojeCe gradske cestovne infrastrukture. Uz
implementaciju gradskih robno-transportnih centara i, manjih, distribucijskih centara,
inovativno upravljanje cestovnim prostorom za povecanje ucinkovitosti gradske
logistike pristupi su koji omogucéavaju ucinkovitiji sustav isporuke robe. To ukljucuje
strategije kao Sto je pruzanje namjenskog prostora za ukrcaj i iskrcaj teretnih vozila (tj.
ukrcajne rampe), zajednickih kolni¢ka traka za dostavna vozila i sustave rezervacija
za parkiraliSta namijenjena za dostavna vozila. S obzirom na ove okolnosti, RTC moze

biti ekoloski i ekonomski koristan u usporedbi s nekonsolidiranim rjeSenjem.

Na temelju prethodnih rezultata istrazivanja, iskustva iz postojecCih gradskih
logistickih sustava i pilot projekata, rjeSenja temeljena na implementaciji gradskih RTC-
a mogu znacajno poboljsati gradske logisti¢ke sustave u gradskim podrucjima s velikim
brojem dostavnih mjesta na malom podrucju, odnosno tamo gdje je koncentrirana
dostava i potrebe kupaca. Implementacija gradskih RTC-a moze koristiti za dizajn
gradskog logistickog sustava u kojem se mogu ucinkovito koristiti laka teretna vozila
bez emisija, npr. teretni bicikli u kombinaciji s konvencionalnim tehnologijama prijevoza
tereta. RTC-i utjeCu na stupanj gradske logistiCke razvijenosti gradskih podrucja i na

potencijal budu¢eg gradskog logistiCkog razvoja.
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