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STRATESKI CILJEVI EUROPSKE UNIJE VEZANI ZA INTERMODALNOST
SAZETAK

Europska unija prepoznaje vaznost intermodalnog prijevoza za postizanje odrzivog,
efikasnog i konkurentnog prometnog sustava. Intermodalnost obuhvaca prijevoz robe u jednoj
utovarnoj jedinici, kombinacijom vise nac¢ina prijevoza: cestovni, zeljeznicki, zra¢ni ili prijevoz
plovnim putovima. Europska unija se zalaze za smanjenje Stetnih staklenickih plinova,
poboljsanje Citave infrastrukture te integraciju i modernizaciju prometnica unutar
Transeuropske prometne mreze. Za razvoj europskog prometnog sustava Republika Hrvatska
je od velikog znaCaja upravo zbog svog povoljnog geoprometnog polozaja. Razvojem
intermodalnih rjeSenja Europska unija ne samo da unapreduje svoju prometnu infrastrukturu,

vec¢ ostvaruje i ekolosku i ekonomsku odrzivost.

KLJUCNE RIJECI: intermodalni prijevoz; konkurentnost; Transeuropska prometna mreza;

europski prometni sustav; odrZivost

STRATEGIC OBJECTIVES OF THE EUROPEAN UNION RELATED TO
INTERMODALITY

SUMMARY

The European Union recognizes the importance of intermodal transport for achieving a
sustainable, efficient and competitive transport system. Intermodality includes the transport of
goods in one loading unit, by combining several modes of transport: road, rail, air or waterways.
The European Union advocates for the reduction of harmful greenhouse gases, the improvement
of the entire infrastructure and the integration and modernization of roads within the Trans-
European transport network. For the development of the European transport system, the
Republic of Croatia is of great importance precisely because of its favorable geographical
location. By developing intermodal solutions, the European Union not only improves its

transport infrastructure, but also achieves environmental and economic sustainability.

KEY WORDS: intermodal transport; competitiveness; Trans-European transport network;

European transport system; sustainability
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1. UVOD

U suvremenom svijetu, efikasnost i odrzivost transportnog sustava bitni su faktori za
ekonomski rast i konkurentnost svakog gospodarstva. Europska unija, prepoznajuci znacaj
integriranog 1 ekoloski prihvatljivog prijevoznog sustava, usvaja niz strateskih ciljeva
usmjerenih na unapredenje intermodalnosti. Intermodalni prijevoz podrazumijeva primjenu
vise vrsta prijevoza za odredeni transportni lanac, a upravo je to srz ciljeva Europske unije u
transportnom sektoru. Intermodalnost je postala klju¢ni dio transportne politike Europske unije
zbog svoje uloge u smanjenju prometnih guzvi, smanjenju zagadenja, kao i poveéanju
efikasnosti te optimizacije koriStene infrastrukture. Primjenom razli¢itih vrsta prijevoza, na
razini Europske unije nastoji se stvoriti transportni sustav koji efikasno odgovara na sve vece

zahtjeve za mobilnost robe 1 ljudi.

Svrha zavrSnog rada je istraziti i analizirati strateSke ciljeve Europske unije usmjerene na
intermodalnost. Cilj rada je na temelju pregleda i analize strateSkih ciljeva Europske unije
doprinijeti razumijevanju znacaja intermodalnog prijevoza za odrzivi razvoj i konkurentnost

europskog gospodarstva. Rad je podijeljen u Sest osnovnih cjelina:

Uvod

Pojam intermodalnosti

Strateski ciljevi u transportnom sektoru Europske unije
Prepreke intermodalnosti

Primjeri intermodalnosti

Zakljudak.

I A

Po zavrsetku uvodnog dijela, definiran je pojam intermodalnosti s opisom glavnih znacajki
istog, prednosti i nedostataka, kao i analizi intermodalnog prijevoza unutar Republike Hrvatske

1 Europske unije.

Tre¢e poglavlje fokusirano je na analizu strateskih ciljeva Europske unije, s naglaskom na

intermodalnost.

Cetvrtim poglavljem se navode i elaboriraju prepreke intermodalnosti, dok se u petom

navodi primjer koji se nadovezuje na prethodno postavljen teorijski okvir.



2. POJAM INTERMODALNOSTI

Intermodalnost u transportu podrazumijeva kombinaciju barem dvije vrste transporta i to
bez promjene transportne jedinice. Drugim rije¢ima, intermodalnost obuhvaca prijevoz robe u
jednoj utovarnoj jedinici, naj¢es¢e kontejneru, na nacin da se kombinira vise nacina prijevoza:
cestovni, zeljeznicki, zracni ili prijevoz plovnim putovima [1]. Intermodalni prijevoz
omogucava optimizaciju prednosti razli¢itih nacina prijevoza kako bi se postigla maksimalna
efikasnost, smanjili troSkovi, smanjilo vrijeme potrebno za prijevoz i minimiziralo negativno
ekolosko opterecenje, kao i rizik od oSte¢enja robe. Na taj nacin, razli¢iti nacini prijevoza
povezani su u jedinstveni transportni lanac u kojem se koristi isti transportni objekt bez potrebe

za pretovarom sadrzaja tijekom promjena prijevoznog sredstva.

Kako bi se pojam jasnije shvatio potrebno je razjasniti pojmove multimodalnog,
intermodalnog 1 kombiniranog prijevoza. Prema dokumentu ,,Terminologija kombiniranog
prijevoza“ Medunarodnog foruma za transport (eng. International Transport Forum) iz 2001.

godine spomenuti pojmovi se definiraju na sljedec¢i nacin:
e _ multimodalni prijevoz je prijevoz dobara uz uporabu dva ili viSe nacina prijevoza;

e intermodalni prijevoz podrazumijeva kretanje dobara u jednoj i jedinstvenoj
prijevoznoj jedinici ili cestovnom vozilu koji uspjesno koristi dva ili viSe nacina
prijevoza, bez samog pomicanja dobara kod promjena nacina prijevoza, pri cemu se
pomicanje dobara ne odnosi na pomicanje kontejnera ili kamionske prikolice to jest

prijevoznog objekta, ve¢ prekrcaja robe iz/u kontejner ili sa/na prikolicu;

e kombinirani prijevoz je vrsta intermodalnog prijevoza pri kojem je veé¢i dio puta
prevezen zeljeznickim putem, unutarnjom plovidbom ili morem s tim da je pocetni

1/ili krajnji dio puta prevezen cestom $to je moguce kraci“ [2].

Da bi se intermodalni sustav mogao detaljno analizirati potrebno ga je promatrati kroz dva
podsustava: fizicki i usluzni. Fizi¢ki podsustav podrazumijeva infrastrukturu i transportnu
opremu. Infrastruktura obuhvaca skup djelatnosti s pripadaju¢im objektima 1 opremom,
odnosno ¢vorove 1 linije koje se razlikuju ovisno o vrsti prijevoza (ceste, Zeljeznice, plovni
putovi) [3]. Cvorovi su intermodalni terminali poput luka i aerodroma, dok oprema
podrazumijeva kamione, vlakove brodove i sli¢no. Linije uklju¢uju sve ranije spomenute nacine

transporta.



Drugi podsustav podrazumijeva usluzne sudionike koji obuhvacaju organizacije za pruzanje
usluga, poput Spedicije, posiljatelja, morskih prijevoznika, cestovnih kompanija i slicno [4].
Oni su zasluzni za ostvarenje prijevoza izmedu ¢vorova intermodalne prijevozne mreze, a

obuhvacaju i usluge poput distribucije, skladiStenja i administracije.

Intermodalni transportni lanac omogucava fizicku realizaciju robnog toka i djeluje kao
integrator razli¢itih modova prijevoza [5]. Terminal, kao klju¢na komponenta intermodalne
integracije, predstavlja transfernu tocku izmedu razli¢itih modova, a takve transferne tocke

mogu ukljucivati [5]:
e jedan mod: cestovni, zeljeznicki, rijecni;
e dva moda: cestovno-zeljeznicki, rije€no-cestovni, rije¢no-zeljeznicki;
e tri moda: cestovno-rijecni-Zeljeznicki.

U skladu s navedenim, intermodalni transportni lanac obuhvaca procese spajanja,
povezivanja, promjene transportnog moda i razdvajanja. Pri tome, spajanje podrazumijeva
prikupljanje i1 konsolidaciju tereta na terminalima, odnosno mjestima spajanja lokalnog i
regionalnog distribucijskog sustava s nacionalnim i medunarodnim distribucijskim sustavima
[4]. Upravo to je povezano sa proizvodnom funkcijom, pakiranjem i skladiStenjem.
Povezivanje, pak, podrazumijeva utvrden prometni tok izmedu najmanje dva terminala, koji
funkcionira unutar nacionalnog ili medunarodnog sustava distribucije tereta, a promjena

transportnog moda na terminalima klju¢ni je proces ovakve vrste transportnog lanca [4].

O svim opisanim procesima subjekti intermodalnog transporta moraju biti upuceni, kao i o
ograni¢enjima 1 vezama unutar samog procesa. Osnovni subjekti intermodalnog prijevoza

ukljucuju [5]:
e vrsitelja prijevoza;
e nositelja prijevoza;
e operatora u intermodalnom prijevozu (ITO);
e posiljatelja robe;

e FTL (eng. Full Truck Load).



Osim njih, intermodalni transport ukljucuje i1 javni sektor koji podrazumijeva menadzere

infrastrukture, lucke uprave, regionalne javne uprave.

2.1. Znacajke intermodalnog transporta

Kako intermodalni transport podrazumijeva kombinaciju viSe vrsta prijevoza, modova i
opreme, bitno je objasniti osnovne pojmove transportne tehnologije i §to ona podrazumijeva.
Transportna tehnologija obuhvaca tehnologiju kopnenog prometa, tehnologiju kopneno-vodnog
prometa, tehnologiju kopneno-zra¢nog prometa, podzemnu tehnologiju, odnosno tehnologiju

cjevovoda. Tehnologija kopnenog prometa obuhvaca:

e _transport robe paletama, kontejnerima, prikolicama, poluprikolicama cestovnog

prometa na Zeljeznickim teretnim kolima (Huckepack tehnologija-B);
e transport robe u zeljeznickim vagonima na vozilima cestovnog prometa;
e transport robe u izmjenjivim transportnim sanducima (Huckepack tehnologija-C)* [6].

Slikom 1 prikazan je primjer Huckepack tehnologije cestovnog prometa na Zeljeznickim

teretnim kolima.

Slika 1 Prikaz Huckepack tehnologije

Izvor: [7]



Tehnologija kopneno-vodnog prometa obuhvaca osnovne tehnologije:
e _transport robe ISO kontejnerima;

e transport teretnih jedinica za RO-RO promet ili u kombinacijama RO-RO (eng. roll on-

roll off), LO-LO (eng. lift on-lift off), LO-RO-OBO;
e transport teglenica (barzi i maona)“ [6].

Transport RO-RO tehnologijom prikazan je Slikom 2.

Slika 2 Prikaz transporta RO-RO tehnologijom

Izvor: [8]

Brod koristen u LO-LO tehnologiji transporta prikazan je Slikom 3.

Slika 3 Prikaz LO-LO tehnologije

Izvor: [9]
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Tehnologija kopneno-zra¢nog prometa obuhvaca:
e transport robe paletama, ISO kontejnerima, specijalnim kontejnerima;
e transport robe u teretnim i kombiniranim zrakoplovima® [6].

Tehnologija kopneno-zra¢nog prometa podrazumijeva uporabu transportera, odnosno cargo
platformi dizajniranih za utovar, istovar i prijevoz tereta. Ovisno o tipu i nosivosti, moguce je
prevoziti kontejnere i palete. Time se smanjuje potreba za dodatnom opremom kod zrakoplova,

Sto ubrzava ukupan proces transporta. Takav transporter prikazan je Slikom 4.

Slika 4 Cargo transporter u kopneno-zracnoj tehnologiji

Izvor: [10]

Dakle, transportni sustav je skup medusobno povezanih i medu utjecajnih podsustava i
elemenata koji, uz pomo¢ transportne infrastrukture, suprastrukture, intelektualnog kapitala i
drugih elemenata, omoguéavaju proizvodnju transportnih usluga [11]. Transportni lanac
osigurava kvalitetan, efikasan 1 optimalan protok robe od proizvodaca do potrosaca.
Intermodalni prijevoz kombinacija je specificnih prednosti svake transportne grane i
tehnologija u jednom putovanju: fleksibilnost cestovnog prometa, veliki kapacitet Zeljeznice,
niski tro§kovi prijevoza unutarnjim plovnim putovima i morem [11]. Slikom 4 prikazan je

intermodalni transportni lanac.
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Slika 5 Intermodalni transportni lanac

Izvor: [12]

Znacajke intermodalnog prijevoza se mogu saZeti na sljede¢i nacin:
e roba se prevozi u standardiziranoj prijevoznoj jedinici;

e u procesu sudjeluju najmanje dvije prometne grane;

e pretovar prijevoznih jedinica bez pretovara sadrzaja koriste¢i suvremene pretovarne

mehanizacije;

e neprekinuti niz prijevoznih operacija;

e najvecéi dio prijevoznog puta odvija se zeljeznicom, morem ili unutarnjim plovnim

putem;

e Sto kraéi cestovni odvoz-dovoz od terminala do krajnjeg korisnika [13].

Intermodalni prijevozni sustav specifiCan je po minimiziranju nedostataka pojedinih

transportnih oblika, dok s druge strane maksimizira njihove prednosti i efikasnost Cineéi

optimalnu cjelinu prijevoznog procesa. Vucurevi¢ [13] isti¢e nekoliko osnovnih karakteristika

intermodalog prijevoznog sustava koje moraju biti zadovoljene stoga on mora biti:

e gladak, $to podrazumijeva minimum prepreka pri razmjeni na ¢voriStima;
7



e siguran, odnosno toc¢an i neoSte¢en promet dobara;

e raspoloziv, §to se odnosi na dostupnost usluge ,,od vrata do vrata“ 24/7 u Europi,
e dostupan, pristup uslugama na jednom mjestu od strane kupaca;

e pouzdan, isporuka robe samo onima koji ispunjavaju uvjete za to;

e trajan, dovrSen sustav uz uspostavljenu ravnotezu troskova i zajednickih ciljeva;

e odgovoran, sklopljen ugovor izmedu kupca i jednog izvodac¢a odgovornog za

nesmetano odvijanje prijevoza;

e povoljan, Sto znaci cjenovna konkurentnost kupcima 1 osiguranje dovoljno profita

za gospodarske tvrtke 1 investitore;

e transparentan, jasni javni troSkovi 1 trzi$ne cijene.

2.2.  Prednosti i nedostaci koriStenja intermodalnog prijevoza

Kod svih nacina prijevoza, pa tako i kod intermodalnog, klju¢no je uravnoteziti prednosti i
nedostatke kako bi se utvrdilo odgovara 1i isti zamiSljenom poslovanju. Pojavom
standardiziranih kontejnera za otpremu omoguceno je da proizvodi i sirovine putuju brze i po
nizoj cijeni. Intermodalni prijevoz u suvremeno je doba kljuc¢an oblik transporta robe i tereta,
koji nerijetko podrazumijeva kontejnerski i vagnoski prijevoz. Svaki mod prijevoza obuhvacen
je prednostima i nedostacima, a intermodalni prijevoz omogucuje kombiniranje specifi¢nih
prednosti svake transportne grane u jednom putovanju, pri ¢emu se maksimalno iskoristavaju
njihovi kapaciteti, fleksibilnost, troSkovi 1 slicno. Istovremeno, kombiniraju¢i prednosti
razli¢itih modova, intermodalnim prijevozom reduciraju se nedostaci modova i svode na
minimum. Prednosti intermodalnog prijevoza u najvecoj se mjeri odnose na brzinu, dostupnost,

pouzdanost, odrZivost, transparentnost, s fokusom na krajnjeg korisnika.

Takoder, jedna od osnovnih prednosti je usteda troSkova, $to je najceséi poticaj brodarima
za koriStenje ove vrste transportnih usluga. Primjerice, pri prijevozu na udaljenosti od 800
kilometara na vise, intermodalni prijevoz Cesto je jeftiniji od OTR (eng. Over The Road)
prijevoza kamionima koji putuje istom udaljenosti. Posiljatelji koji odabiru intermodalni
prijevoz prije prijevoza kamionima za prijevoz poSiljki na velike udaljenosti u prosjeku Stede
10 do 40 % [14]. Prethodno spomenuto opravdava se ekonomijom razmjera. Vlak moze prevesti

8



tonu tereta vise od 750 kilometara Zeljeznicom, $to je 4 puta uc¢inkovitije u potrosnji goriva od
prijevoza kamionom. Poveéana ucinkovitost goriva podrazumijeva nize operative troskove, sto
rezultira nizom cijenom po kilometru pri ve¢im putovanjima [14]. Ipak, intermodalni prijevoz
nije najbolji izbor za posiljke koje putuju na krace udaljenosti buduci da bi trosak prijevoza

ponistio ustedu cijene po kilometru Zeljeznice.

Nadalje, intermodalnim prijevozom iskoriStava se veliki kapacitet Zeljeznice, jer jedan vlak
moze prevesti stotine kontejnera i vrlo rijetko je slabog kapaciteta, $to je iznimno bitno velikim
otpremnicima. U odredenim Zeljezni¢kim vagonima cak postoji moguénost dvostrukog
slaganja kontejnera za posiljatelje kojima treba jo§ vise prostora. Takoder, sposobnost
intermodalnosti da se preveze velika koli¢ina tereta, ovaj vid prijevoza Cini dobrom
alternativom za poSiljatelje kojima su kamioni podkapacitirani. Upravo spomenuto, u
buduénosti bi mogao biti sve ¢es¢i slucaj, buduc¢i da se ocekuje reduciranje kapaciteta

kamionskog prijevoza zbog sve veceg nedostatka vozaca kamiona.

Jedna od najvecih prednosti intermodalnog prijevoza, uz povecanu ucinkovitost goriva je
njegova odrzivost. Smanjuje se broj vozila na cesti, buduc¢i da jedan vlak moze prevesti
ekvivalent od 280 kamiona [14]. Pri tome je ovaj transport sigurniji jer rezultira smanjenim

rizikom od prometnih nesreca, a samim time utjece i na njihovo smanjenje.

Iako je intermodalni prijevoz nerijetko najbolji izbor, u nekim sluc¢ajevima ili zemljama
moze biti manje isplativ. Intermodalni prijevoz zahtijeva znaCajne troskove infrastrukture.
Primjerice, dizalice za teSke terete potrebne su za podizanje kontejnera u razli¢itim lukama
prilikom promjene nacina transporta [15]. Dakle, kada kontejner stigne u morsku luku, mora se
prebaciti na platformu ili Zeljeznicom ili kamionom, a osim toga potrebna su ulaganja upravo
u taj zeljeznicki ili cestovni pristup. Mjesta preuzimanja i dostave tereta trebala bi biti unutar
150 km od intermodalne rampe kako bi se odrzala prednost ustede troskova prijevoza
Zeljeznicom, Sto ograniava broj poSiljatelja koji mogu koristiti prednost intermodalnog
transporta [15]. Velik broj rampi nalazi se u blizini gusto naseljenih gradova gdje je 1 potraznja

za dostavom veca, pri ¢emu se ruralni posiljatelji ostavljaju van dometa.

Uz ograni¢enu pristupacnost, veliki nedostatak je i ograni¢ena fleksibilnost. Ukoliko
posiljka zahtijeva fleksibilnost ili je vremenski osjetljiva, intermodalni prijevoz je najbolje
zaobi¢i buduc¢i da su rute otpreme fiziCki ograni¢ene polozajem tra¢nica, a vremenska linija
odredena je rasporedom zeljeznice. Uz to, kada je posiljka ve¢ dio Zeljeznickog tranzita

nemoguce ju je preusmjeriti Sto ponekad stvara neugodnosti ili kaSnjenja isporuke. Kako
9



intermodalni prijevoz podrazumijeva premjestanje tereta izmedu vise vrsta prijevoza, slozenost
ovakvog procesa moze rezultirati duljim vremenom tranzita. Upravo to kasnjenje uvjetovano
je razli¢itim ¢imbenicima poput nedostatka opreme, dostupnosti vozaca, razmjena ruta i sli¢no.
Za intermodalni prijevoz klju¢ne su kamionske Sasije 1 kontejneri, no ponekad oni nisu dostupni
u vremenima velike potraznje zbog Cega se odredene posiljke moze staviti na ¢ekanje [15].
Kako je ve¢ spomenuto, veliki izazov predstavlja nedostatak vozaca koji su potrebni za
prijevoz. Ponekad organizacijama nedostaje vozaca za prijevoz tereta od i do Zzeljeznickih
objekata, Sto produljuje vrijeme isporuke robe. Ovisno o na¢inu na koji posiljka stize i ruti
kojom se krece, posiljke su podlozne razmjeni. Podru¢ja u kojima transport zahtijeva
prebacivanje vlaka s jednog kolosijeka na drugi u potrebi su za dodatnim vremenom kako bi se

osiguralo da vlak ostane na mjestu dok se preusmjerava [15].

Iako rijetko, valja napomenuti da je moguce i iskliznuce iz tracnica koje posljedi¢no utjece
na odgodu vlakova dok se ne postave ispravno. Takoder, buduci da je rije¢ o prijevozu koji
podrazumijeva razli¢ite vrste i modove, teret koji se prevozi se Cesto prekrcava. Odnosno,
prekrcavaju se vozila iz jednog moda u drugi, §to moze dovesti do ozbiljnijih Steta i opasnosti,
koje se mogu izbje¢i dodatnim oprezom i zasStitom pri pakiranju tereta, Sto bi ponovno moglo

utjecati na dodatni teret, ali i povecanje cijene [4].

2.3. Intermodalni prijevoz u Hrvatskoj

Republika Hrvatska ima izrazito velik potencijal za razvoj intermodalnog prijevoza zbog
svog povoljnog geografskog polozaja. Njezina najveca konkurentska prednost je povezanost X.
1 V. paneuropskog prometnog koridora s lukama jadranskog bazena te rije¢nim tokovima Save
1 Dunava [16]. Za razvoj intermodalnog prijevoza u Republici Hrvatskoj bitnu ulogu ima
Intermodalni promotivni centar Dunav-Jadran (IPC), neprofitna nevladina udruga koja vise od
deset godina promovira intermodalni prijevoz organizacijom 1 sudjelovanjem na
medunarodnim konferencijama, forumima i sli¢cnim dogadanjima unutar i izvan Republike
Hrvatske [17]. Rije€ je o udruzi koja nastoji unaprijediti intermodalni prijevoz na jadransko-
podunavskom podru¢ju uskladujué¢i zahtjeve brzine, sigurnosti i troskova osiguravajuci
konkurentnost ove vrste prijevoza. Intermodalni promotivni centar Dunav-Jadran usmjeren je
na pruzanje pomoc¢i svojim ¢lanovima u razvoju tehnike, materijala i organizacije ovog nacina
prijevoza [18]. Ispunjenje zadataka IPC-a olakSava i ¢injenica da je IPC clanica Europske
intermodalne udruge (EIA) koja promovira intermodalni prijevoz na razini Europske unije.
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Svoju ulogu IPC ispunjava kroz pruzanje odgovaraju¢ih informacija o intermodalnom
prijevozu, odnosno o moguéim uslugama, voznim redovima, cijenama, tehni¢kim

mogucnostima terminala, kapacitetima i sli¢no [15].
Intermodalna mreza Dunav-Jadran prikazana je Slikom 6.
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Slika 6 Intermodalna mreza Dunav-Jadran

Izvor: [18]

Najces¢i izazov intermodalnog prijevoza u Republici Hrvatskoj je nedovoljno razvijena
infrastruktura, dugo razdoblje ¢ekanja, neocekivani kvarovi koji utje€u na dugotrajne blokade
terminala, visoki troskovi 1 ograni¢ena mogucnost prosirenja. Navedeno rezultira smanjenjem
kvalitete usluga i povecanjem cijena za korisnike, Sto je, uz kaSnjenje i neekonomicno

poslovanje neprihvatljivo.

Danas, u Hrvatskoj, Zeljeznica ¢ini oko 18 posto ukupnog prijevoza tereta, Sto je znatno

manje u odnosu na europski prosjek, a prijevoz rijekom Dunav takoder je nedovoljno iskoristen
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[4]. Hrvatska se sa intermodalnim prijevozom susre¢e uglavnom kroz medunarodni prijevoz
ekspresnih posiljaka, gdje se cestovni prijevoz uglavnom kombinira sa zracnim. Unutar zemlje
posiljke se u najvecoj mjeri isporucuju cestovnim prijevozom buduc¢i da je cestovna
infrastruktura trenutno jedina dovoljno razvijena da zadovolji sve zahtjeve potraznje, dok se
veza sa ostalim zemljama odvija zracnim putem [4]. Razli¢itim projektima i programima nastoji
se promicati intermodalnost te smanjiti optere¢enje cestovnog prometa i njegov utjecaj na
okoli$ preusmjeravajuéi promet na Zeljeznicu i unutarnje plovne putove. Takav program bio je
1 Marco Polo II, koji je bio na snazi od 2007. do 2013. godine kao nasljednik programa Marco
Polo 1, koji je bio na snazi od 2003. do 2006. godine. Program je bio zamisljen na nacin da
pruza operativiu potporu transportnim 1 logistickim subjektima s ciljem uklanjanja trZiSnih
nedostataka koji utjeCu na neravnoteZzu 1 neulinkovitost u europskom sektoru teretnog
prijevoza, osobito zbog dominantnog cestovnog prometa [19]. Glavni ciljevi ovog programa

odnosili su se na smanjenje zagusenja i unapredenje okoliSne u¢inkovitosti prijevoznog sustava.

Dakle, osnovni korak za razvoj intermodalnog transporta u Republici Hrvatskoj je
implementacija pokazatelja kvalitete u postojece sustave, pri cemu svaki terminal 1 luka moraju
zadovoljavati postavljene uvjete pouzdanosti, pravovremenosti, frekventnosti, fleksibilnosti i
povezanosti te imati izravnu povezanost s morem, cestama i zeljeznicom [4]. Zatim, razvoj
prometa po industrijskim granama i regijama, kao i privlacenje novih ulagaca i povecanje
kvalitete usluge na trzi$tu smatra se sljede¢im korakom u unapredenju intermodalnosti unutar
RH [4]. Drugim rije¢ima, potrebna je izgradnja i modernizacija kompletne Zeljeznicke
infrastrukture, a osobito na ogranku b paneuropskog koridora V, koji prolazi kroz Hrvatsku
(Rijeka-Zagreb-Budimpesta) te modernizacija luka unutarnjih plovnih putova: Vukovar,
Osijek, Slavonski Brod, Sisak [4]. Uz to, nuzno je voditi racuna i o izgradnji viSenamjenskog
kanala Dunav-Sava, koji je od strateSkog interesa za Republiku Hrvatsku, kao 1 o obnovi pruge

Vukovar-Vinkoveci te rekonstrukciji cestovne infrastrukture.

Slikom 7 prikazan je paneuropski koridor V.
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Slika 7 Paneuropski koridor V

Izvor: [20]

Izmedu ostalog, neizbjezna je i modernizacija X. paneuropskoga koridora s ciljem
prebacivanja §to viSe tereta na Zeljeznicki prijevoz. Na dionici Maribor-Krapina-Zagreb postoji
prekid u Zeljeznickoj vezi, a Hrvatska se Srednjom 1 Jugoistoénom Europom povezuje
izgradnjom nove pruge Pragersko-Krapina [5]. Luka Rijeka trenutno nema kapacitet za prihvat
velikog broja kontejnera, stoga je potrebno izgraditi novi kontejnerski terminal na otoku Krku

1 povezati ga sa Zeljeznicom [5].

Iz prethodno navedenog zakljucuje se kako su prometnice ostale nepovezane ne samo
unutar jedne prometne grane, ve¢ i prometne grane medu sobom nemaju dovoljnu propusnu
mo¢, Sto je osobito naglaSeno kod luke Vukovar koja je sa cestom povezana mostovima
nosivosti od 20 tona i ima maksimalan kapacitet prerade od milijun tona na godinu [13]. Dakle,
mreza terminala nije niti definirana niti kategorizirana, a standardi izgradnje i opreme nisu

uspostavljeni. Znacajan izazov predstavljaju i neizgradeni terminali za intermodalni prijevoz
13



na mjestima nastanka prijevoznih jedinica, odnosno tvornica, robnih kuca i sli¢nih organizacija
za prihvat i otpremu tereta [13]. Drugim rije¢ima, iako je Hrvatska poznata po povoljnom
geoprometnom polozaju i povezanosti sa europskim prometnim koridorima, ipak je u zbilji to
potpuno drugacije budué¢i da se godinama fokus stavljao na cestovni promet, koji je
neprilagoden za intermodalni transport. Ostali prijevozni oblici su zapusteni, $to se osobito
ocituje u zeljeznickom sustavu. Primjerice, pruga Botovo-Zagreb-Rijeka, koja je klju¢na jer
povezuje Luku Rijeka s unutrasnjosti zemlje, ima samo jedan kolosijek i ne zadovoljava
suvremene potrebe prijevoza [5]. ProsjeCna brzina teretnih vlakova u RH je oko 23 km/h, a
nosivost pruga na odredenim dionicama i manja od 20 tona po osovini [5]. Uz te nedostatke,
valja istaknuti 1 nemogucénost usluge ,,od vrata do vrata® ukoliko se koristi Zeljeznicki sustav,
zbog nedostatka industrijskih kolosijeka, Sto naknadno wuzrokuje dodatne troskove,

komplikacije i usporavanje kompletnog procesa.

Predstavnici razli¢itih vrsta prijevoza vise su se puta pokusali udruziti u Republici
Hrvatskoj, a to se napokon i dogodilo 2005. godine u Ministarstvu prometa kada je potpisan
Sporazum o suradnji u intermodalnom prijevozu i osnovan Klaster intermodalnog prijevoza.
Cilj klastera je promocija i razvoja intermodalnog prijevoza, a Sporazum su potpisali: Savez za
zeljeznicu, Udruga cestovnih prijevoznika, Centar za razvoj unutarnje plovidbe, Udruzenje
pomorskih agenata te Hrvatska udruga za promicanje meduobalnog prometnog povezivanja
[21]. Klaster je osnovan kao neprofitna organizacija, na inicijativu Ministarstva mora, prometa
i infrastrukture, sa partnerima: morske lucke uprave, lucki operateri, Hrvatske Zeljeznice, veéi

agenti i Spediteri i ostale interesne organizacije [21].

Klaster je zamisljen sa svrhom zalaganja i za reviziju Strategije prometnog razvitka,
tako da se odrede prioritetni koridori i da se Republika Hrvatska uvrsti u europske prometne

Master planove iz kojih je prethodno bila isklju¢ena [13].

Klaster je danas usmjeren na provodenje pet temeljnih aktivnosti [21]:

e promocija intermodalnosti;

e razvojni projekti;

e informatizacija intermodalnog prijevoznic¢kog sustava;
e promocija obnovljenih izvora energija;

e zadtita okoliSa i energetska ucinkovitost.

14



Cilj Klastera je povecanje udjela intermodalnog prijevoza u Hrvatskom prometu, kao i

informiranje i pomo¢ velikom broju mogucih korisnika europskih fondova u izradu projekata.

2.4.  Intermodalni prijevoz u EU

Prijevoz tereta u Europi se posljednjih desetlje¢a izrazito povecava, a razlog tomu je
ekonomski rast u zemljama, globalizacija, liberalizacija trgovine, tehnoloski napredak, razvoj
distribucijskih centara i sliéno. Rastom suvremenih transportnih tehnologija i proSirenjem
Europske unije uloga prijevoza postaje jo§ znacajnija, ipak, udio cestovnog prometa na

kompletnom transportnom trzistu se povecao, dok je udio zeljeznickog prijevoza opao.

Upravo zbog porasta teretnog prijevoza isti¢e se vaznost razli¢itih modalnih mreza, a
osobito cestovnih 1 zeljeznickih, zbog njihovih razli¢itih prednosti. Cestovni prijevoz
nepovoljno utjeCe na okoli§ 1 njegovo ocCuvanje, a europske ceste u globalu postaju sve
nesigurnije. Upravo zbog toga klju¢no je bolje planiranje koriStenja zemljiSta za gospodarske
djelatnosti, detaljno osmisljenu i izgradenu infrastrukturu, razvijanje novih propisa i cjenovnih
politika. Takoder, alternativna rjeSenja prijevoza uvjetovat ¢e rekonstrukciju i reorganizaciju
sluzbi koje mogu konkurirati cestovnom prijevozu, §to je potrebno jer razlicite europske zemlje

imaju razli¢ite pravne i socijalne propise kao i razlicite prijevozne sustave [13].

Europska unija usmjerena je odrzavanju i modernizaciji luka, pri cemu su postignuti dobri
rezultati zahvaljujué¢i lukama na Sjevernom moru (Rotterdam, Antwerpen, Hamburg) koje
ostvaruju najvec¢i godiSnji promet [4]. Luke su dobro povezane, a osiguravaju brzu i kvalitetnu
uslugu koja ostvaruje smanjenje transportnih troskova. Ipak, odredeni transportni modovi
unutar europskih prometnih koridora i dalje nisu optimalno povezani. Intermodalni prijevoz
unutar Europske unije temelji se na razvijenom pomorskom prijevozu 1 prijevozu unutarnjim
plovnim putovima, budu¢i da je Europa okruzena morem, a njezina unutra$njost razvijena
plovnim putovima. Ipak, spomenute vrste prijevoza unutar EU nisu dovoljno iskoriStene, a da
bi se to promijenilo valja uspostaviti pomorske ceste i pojednostaviti usluge koristenja istih.
Pocetak takvih promjena uvijek je na nacionalnoj razini, odnosno prednost se daje lukama koje
imaju dobru povezanost s unutarnjim plovnim putovima, osobito na atlantskoj i sredozemnoj
obali [4]. U odredenim dijelovima Europe efikasne pomorske autoceste ve¢ postoje. Takve su

primjerice pomorske autoceste izmedu Juzne Svedske i Hamburga, spomenutih luka Antwerpen
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1 Rotterdam te Jugoistocne Engleske i kopnene luke Duisburg. Transeuropska mreza pomorskih

autocesta prikazana je Slikom 8.
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Slika 8 Transeuropska mreza pomorskih autocesta

Izvor: [22]

Zeljeznicki promet temelj je svakog prometnog gospodarstva unutar Europske unije,
zbog Cega se EU fokusira upravo na ovu vrstu prometa, dok, kako je ranije navedeno, u
Republici Hrvatskoj to nije slucaj. Europska unija usmjerena je na izgradnju novih i
modernizaciju postojec¢ih zeljeznickih pruga, dok se Republika Hrvatska fokusira na cestovni
promet. Odrzivi razvoj svake transportne grane na razini Europe nije mogu¢ bez integriranja
intermodalnog prometa, povezivanjem svih prijevoznih vrsta iskoristavajuci njihove prednosti
na najbolji moguci nacin, kako bi konkurentska prednost Europske unije na razini transportnog

sustava dosegla zavidnu razinu.
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U Europskoj uniji postoji nekolicina razli¢itih udruzenja za promicanje intermodalnog
transporta, a jedno od takvih udruzenja je Europska Intermodalna Asocijacija (EIA), kojoj je
svrha razvoj, pobolj$anje i promocija intermodalnosti, kombiniranjem Zeljeznickih, cestovnih,
vodenih 1 zra¢nih rjeSenja [23]. Cilj Udruge je na optimalan nacin iskoristiti medusobnu
povezanost postojecih transportnih oblika, obzirom da su infrastruktura, tehnike, oprema i
propisi joS uvijek nedovoljno razvijeni, a upravo to bi se moglo promijeniti osnivanjem sli¢nih

udruga koje bi utjecale na brzi razvoj i implementaciju intermodalnosti.

Intermodalnost na razini Europske unije poc¢iva na Konvenciji o medunarodnom
intermodalnom transportu. Posebnom rezolucijom Generalne skupstine Ujedinjenih naroda,
Konferencija Ujedinjenih naroda o trgovini 1 razvoju (UNCTAD) saziva Medunarodnu
konferenciju u Zenevi. U svibnju 1980. godine, 86 zemalja usvaja Konvenciju o
medunarodnom intermodalnom transportu [24]. Konvencijom se intermodalni prijevoz definira
kao "prijevoz robe s pomoc¢u najmanje dva razli€ita nafina prijevoza na osnovi ugovora o
intermodalnom prijevozu, iz mjesta u drzavi u kojoj je poduzetnik intermodalnog prijevoza

preuzeo robu do mjesta odredenog za isporuku koje je u drugoj drzavi" [24].

Uz to, Konvencijom se definiraju radnje prihvata i predaje robe koje su poduzete sa
svrhom izvrSenja ugovora o unimodalnom transportu, a one se, kada su definirane ugovorom,
ne smatraju medunarodnim intermodalnim transportom [13]. Konvencija takoder definira tri

osnovna uvjeta za realizaciju intermodalnog transporta:
e ,prijevoz se mora izvrsiti pomoc¢u najmanje dva razli¢ita nacina prijevoza;
e mora postojati jedinstveni ugovor za cijeli prijevozni put;

e mora postojati jedinstvena prijevozna isprava o intermodalnom prijevozu koja dokazuje
da je ugovor zakljucen, da je operator preuzeo robu i da je duzan isporuciti preuzetu

robu nakon dovrsetka prijevoza“ [24].

17



3. STRATESKI CILJEVI U TRANSPORTNOM SEKTORU EU

Transportni sektor Europske unije ima klju¢nu ulogu u povezivanju trzista, olakSavanju
trgovine, osiguravanju mobilnosti ljudi i tereta unutar i izvan Unije. Kako bi se osigurala
odrzivost, ucinkovitost i konkurentnost transportnog sustava, Europska unija postavlja
nekolicinu strateskih ciljeva. Ovi ciljevi usmjereni su poboljSanju infrastrukture, smanjenju
emisija staklenickih plinova, poticanju intermodalnog prijevoza, jaanju inovacija i

digitalizacije u transportnom sektoru.

3.1. Investicije u prometnu infrastrukturu

Prometna infrastruktura u Europskoj uniji podrazumijeva integrirane mreze koje
obuhvacaju fizicku infrastrukturu, usluge, organizacije 1 upravljanje, kao 1 informacijsku 1
komunikacijsku infrastrukturu. Prometne veze povezuju koncentracije ljudi i gospodarske
centre, odnosno ¢vorove ili terminale. U tom smislu, razli¢iti dionici poput prijevoznika i
pruzatelja logistickih usluga nude konkurentne usluge kroz suradnje razlicitih vrsta prijevoza
[25]. Dvije su osnovne vrste prometnih mreza: unimodalne 1 multimodalne, odnosno
intermodalne. Kako im naziv upucuje, unimodalne mreze funkcioniraju koriste¢i samo jednu
vrstu prijevoza, a intermodalne najmanje dvije vrste. Integracija izmedu modova u
intermodalnim mrezama provodi se na razini infrastrukture, opreme, operacija i usluga, kao i

regulatornih uvjeta.

Prometni sektor u Europskoj uniji po€iva na investicijama u prometnu infrastrukturu.
Investicije u cestovnu infrastrukturu znacajno rastu izmedu 1995.12007. godine 1 to osobito u
Srednjoj 1 Isto¢noj Europi [25]. Posljedica ekonomske krize je spori rast tih investicija, Sto se
ponovno popravlja od 2014. godine. S druge strane, ekonomska kriza je neSto manje utjecala
na ZeljezniCki promet, a u Zapadnoj Europi je najviSe investirano 2003. godine, dok je u
Srednjoj 1 Isto¢noj Europi to slucaj od 2000. godine. Kada je rije¢ o pomorskom prometu,
ulaganja su na podrucju Zapadne Europe bila stabilna izmedu 1995. 1 2016. godine, dok na
podrucju Srednje i Isto¢ne Europe ulaganja rastu od kraja 90-ih godina 20. stolje¢a sve do 2009.

godine nakon ¢ega su u padu uslijed ekonomske krize [25].

Europska prometna mreza pocCiva na deset paneuropskih prometnih koridora koji su
utvrdeni na drugoj Paneuropskoj prometnoj konferenciji 1994. godine, s ciljem ulaganja u

prometne rute u Srednjoj i Isto¢noj Europi [26]. Upravo ti koridori nadopuna su transeuropskim

18



prometnim mrezama (TEN-T) koje podrazumijevaju glavne rute Europske unije. Promet
predstavlja jedno od klju¢nih nacela europske integracijske politike. Europska komisija 2001.
godine predlozila je vise od 50 mjera za razvoj odrzivog prometnog sustava, ukljucujuci
revitalizaciju zeljeznice, promicanje pomorskog prijevoza i unutarnjih plovnih putova te
kontrolu rasta zra¢nog prometa [25]. Ugovorom iz Maastrichta jacaju politicki, institucionalni

1 proracunski temelji prometne politike te je osnovan koncept Transeuropske mreze (TEN).

Investicije u prometnu infrastrukturu znacajno utjeu na proizvodnju, privatna ulaganja,
zaposljavanje, odnosno na ukupan gospodarski rast. Bez obzira na ulaganja i napore usmjerene
poboljsanju prometa u Europi, blagodati tih ulaganja nisu u potpunosti iskoristene. Prema
Provedbi Bijele knjige o prometu Europske komisije iz 2011. godine, europski prometni sustav
1 dalje €ini neucinkovitu 1 neadekvatnu cjelinu [27]. Bijela knjiga predlaZe niz od 40 konkretnih
inicijativa za izgradnju konkurentnog prometnog sustava s fokusom na mobilnost i uklanjanje
prepreka za ukupan gospodarski rast. Cilj je stvoriti jedinstveni europski prometni prostor s
ve¢om konkurencijom 1 potpuno integriranom prometnom mrezom koja povezuje razliCite

nacine prijevoza i manje zagaduje okolis [27].

3.2. Strategija mobilnosti

Strategija odrzive i pametne mobilnosti Europske komisije predstavlja temelje kako
prometni sustav Europske unije moze posti¢i svoju zelenu i digitalnu transformaciju uz veéu
otpornost na buduée krize. U skladu sa Europskim zelenim dogovorom, cilj je smanjenje
emisija od 90% do 2050 godine. Kako bi se to postiglo potrebno je ostvariti pametni,
konkurentni, pristupacni i sigurni prometni sustav, Sto je moguce ukoliko svi nacini prijevoza

postanu odrZiviji. Za postizanje krajnjeg cilja potrebno je prvo ostvariti postavljene ciljeve do

2030., 2035.12050. godine. Do 2030. godine nastojat ¢e se ostvariti sljedece [28]:

e . najmanje 30 milijuna automobila s nultom emisijom bit ¢e u prometu na europskim

cestama,
e Dbarem 100 europskih gradova postat ¢e klimatski neutralno,
e promet brzih Zeljeznica udvostrucit ¢e se na europskom trzistu,
e povecat Ce se automatizirana mobilnost,

e plovila s nultom emisijom bit ¢e spremna za trziste*.
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Uz navedeno, do 2035. nastojat ¢e se posti¢i spremnost velikih zrakoplova s nultom

emisijom za europsko trziste. Do 2050. godine pak postavljaju se jo§ ambiciozniji ciljevi [29]:
e gotovo sva vozila (automobili, kombiji, autobusi) trebala bi imati nultu emisiju,
e Zeljeznicki teretni promet ¢e se udvostruciti,
e razvit ¢e se potpuno operativna, intermodalna transeuropska prometna mreza.

Kako bi se navedeno i ostvarilo detaljno se utvrduju 82 inicijative u 10 razli¢itih
podruéja. Za odrziv promet kljucno je postici koristenje vozila, plovila i zrakoplova s nultom
emisijom, obnovljivih i niskougljicnih goriva, §to bi se potencijalno ostvarilo postavljanjem 3
milijuna javnih punionica do 2030. godine [28]. Uz to, nove inicijative za promicanje odrzivih
zrakoplovnih 1 pomorskih goriva pozitivan su korak ka stvaranju zra¢nih luka i luka s nultom
emisijjom. Da bi se pak postigla zdrava 1 odrZiva mobilnost od velike bi vaznosti bilo
udvostrucenje zeljeznickog prometa velikih brzina, ali i razvoj dodatne biciklisticke

infrastrukture kako bi se dodatno smanjio uglji¢ni otisak.

Strategija je, osim na odrzivu mobilnost, usmjerena na digitalizaciju, inovacije i
povecanu otpornost i sigurnost transportnog sustava. Uvodenjem digitalnih tehnologija na sve
razine prijevoznog sustava, poput pametnih transportnih sustava (ITS) 1 digitalnih alata za
upravljanjem vozilima, prometom i logistikom, kao i razvojem novih tehnologija znacajno bi
se mogla unaprijediti efikasnost, sigurnost i odrzivost transportnog sustava. Strategija predvida
olakSanu kupovinu karti putnicima za intermodalna putovanja, uz neprimjetno mijenjanje tereta
izmedu nacina prijevoza. Kako bi se ojacala otpornost transportnog sustava Komisija je kroz
strategiju usmjerena na jacanje jedinstvenog trzZiSta kroz napore 1 ulaganja za dovrSetak
transeuropske prometne mreze. Koliko je promet bitan za europsko trziste potvrduje ¢injenica
kako isti doprinosi s otprilike 5 % BDP-a Europske unije, uz $to zaposljava vise od 10 milijuna
ljudi diljem Europe [30]. Ipak, to donosi velike rizike za druStvo budu¢i da danas emisije
staklenic¢kih plinova ¢ine oko jedne Cetvrtine ukupnih emisija staklenickih plinova Europske
unije, zbog ¢ega je bitno fokusirati se na ozelenjivanje voznih patkova i infrastrukture, o cemu

¢e biti rijeci u nastavku.
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3.3. Ozelenjivanje teretnog prometa

Ranije spomenuta Strategija dio je Europskog zelenog plana (eng. European Green
Deal), a postavlja temelje za zelenu i digitalnu tranziciju u transportu [31]. U skladu sa
Europskim zelenim planom, i svim ¢imbenicima ranije navedenim, Komisija se usmjerava na
povecanje povezanosti i preusmjeravanje vecine putnika i tereta na zeljeznice i unutarnje plovne
putove, Sto bi u velikoj mjeri trebalo pripomo¢i ostvarenju krajnjih ciljeva ka odrZivijem
transportu, odnosno smanjenju emisija za 90 %. Brzim europskim Zeljeznickim vezama s
kartama koje je lako pronaci, znacajnijom potporom pravima putnika u javnom prijevozu,
fokusom na optimalna rjeSenja za pametnu i u¢inkovitu voznju [31]. Fokus je na Zeljeznickom
plan o zeljeznickom prometu na velikim udaljenostima i prekogranicnom prometu pokusava

ostvariti cilj utrostru¢enja Zeljeznickog prometa do 2050.

Nadalje, pametna mobilnost put je do odrZive mobilnosti, zbog ¢ega brzu primjenu
inteligentnih usluga omogucujuci vec¢inu kljuénih podataka o transportnom putu, prometu i
vozilima, ograni¢enjima brzine i radovima na prometnicama u digitalnom obliku kako bi se

obuhvatila ¢itava prometna TEN-T mreza.

Nekolicina je programa koji su usmjereni unapredenju prometa na europskoj razini.
Neki od takvih programa su: CleanSky usmjeren zracnom prometu, ranije spomenuti TEN-T
programi i Connecting Europe Facility [25]. Ipak, nerijetko ideje iza ovakvih projekata
pokusSavaju utjecati na pojedinacne dijelove sustava, umjesto na cjelinu. Zajednicki pristup, koji
promet u Europi promatra kao jedinstveni, bio bi od vece ekonomske i socijalne koristi, no
promet obuhvaca razliCite sudionike koji se fokusiraju na razli¢ite nacine poboljsanja
pojedinacnih gospodarstava i ispunjenje ciljeva, viSe nego na optimizaciju Citavog sustava.
Zbog toga se zahtijeva razvijanje novih pristupa i mjera na najvisoj razini koje bi se provodile

na nacionalnim, regionalnim i lokalnim razinama [32].

Dakle, prometna politika Europske unije potice rast europskog gospodarstva kroz razvoj
moderne infrastrukturne mreze koja ¢ini putovanja brzima i sigurnijima uz §to promice odrziva
1 digitalna rjeSenja [33]. Uvodenje takvih rjeSenja kljucno je za ostvarenje energetskih i
klimatskih ciljeva Unije, a prometna politika Europske unije podupire rjeSavanje klju¢nih

izazova prometnih sustava [33]:

e, preopterecenost prometa: preoptere¢enje pogada i cestovni i zrani promet;
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e odrzivost: energetske potrebe prometa u najve¢oj mjeri ovise o nafti, Sto je u

konacnici neodrzivo;

e kuvaliteta zraka: do 2050. cilj Unije je smanjiti emisije iz prometa za 60 % u
odnosu na razine iz 90.-ih godina proSlog stolje¢a te nastaviti reducirati

onecis¢enje iz vozila;

e infrastruktura: cilj je ujednaciti kvalitetu prometne infrastrukture na razini

Europske unije;

e konkurencija: prometni sektor Europske unije nailazi na sve ve¢u konkurenciju

na prometnim trziStima drugih regija“.

Povecanje intermodalnosti jedan je od kljucnih nacina dekarbonizacije prijevoza, §to se
moze smatrati jednim od temeljnih ciljeva u transportnom sektoru Europske unije. Emisije
stakleni¢kih plinova su medu glavnim uzrocima klimatskih promjena, a prijevozni sektor
trenutacno ¢ini gotovo Cetvrtinu emisija staklenickih plinova u Europi [1]. Velika vecina tih
staklenickih plinova proizlazi iz cestovnog prometa, u ¢emu najve¢i udio imaju kamioni i
teretna vozila. Slikom 9 prikazana je okoliSna u¢inkovitost svakog nacina prijevoza kroz 2018.

godinu u aspektu staklenickih plinova.

Prijevoz
tereta (g CO, po tonskom kilometru)

E=lp \EYA Cestovni prijevoz

ﬁ n Unutarnji plovni putovi

(I n Zeljeznicki prijevoz

& I? Pomorski prijevoz

Slika 9 Emisije staklenickih plinova prema vrsti prijevoza tereta

Izvor: [1]
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Kako bi se navedeni udjeli smanjili, bilo bi dobro razmotriti alternativne vrste prijevoza
cestovnom prijevozu i sve vise primjenjivati intermodalni prijevoz kako bi teretni prijevoz u
Europi bio na prihvatljivoj razini u smislu utjecaja na okolis. U ranije spomenutoj Bijeloj knjizi
iz 2011. godine, Komisija prvi put postavlja smanjenje emisija stakleni¢kih plinova iz
prijevoznog sektora za 60 % do 2050. u usporedbi sa 1990. za jedan od temeljnih ciljeva [34].
Ipak, to se zasad ne odvija u zamisljenom smjeru buduci da su se emisije CO2 od 1990.do 2019.

povecale za 24 % [34].

Posljednjim strateskim dokumentom, Europskim zelenim planom iz 2019., Komisija
poziva na jo$ vece smanjenje emisija staklenic¢kih plinova iz prometa do 2050. za 90 % kako bi
se postigla klimatska neutralnost Europske unije, u skladu sa PariSkim sporazumom [ 1]. Godinu
nakon, Komisija objavljuje strategiju odrZive 1 pametne mobilnosti, koja naglasava prijelaz sa

cestovnog na ostale vrste prijevoza.

3.4. Ostali strateSKki ciljevi Europske unije vezani za intermodalnost

Osnovni pravni okvir za europski prometni sustav ¢ini Uredba o transeuropskoj
prometnoj mrezi (TEN-T), a uz nju postoji niz zakonskih propisa relevantnih za intermodalni
prijevoz tereta, poput Direktive o kombiniranom prijevozu iz 1992., Direktive o eurovinjeti i
sli¢no. Od 2014. do 2020. godine Europska unija financirala je nacionalne i regionalne projekte
prometne infrastrukture iz Europskog fonda za regionalni razvoj (EFRR) i Kohezijskog fonda
(KF), kojima upravljaju Komisija i drzave Clanice, ali i Instrumenta za povezivanje Europe
(CEF), kojim izri¢ito upravlja Komisija [1]. Za razdoblje od 2021. do 2027. godine ti
instrumenti ¢e i dalje biti dostupni, no uz dodatnu financijsku potporu Mehanizma za oporavak

1 otpornost koji financira razli¢ite reforme i financijske projekte na razini prometa [1].

Europski revizorski sud istrazuje djelotvornost regulatorne i1 financijske potpore
Europske unije za intermodalni prijevoz te u te svrhe analizira dokaze prometne strategije
Europske unije, relevantne zakonodavne okvire, izvje$ca istrazivackih tijela, nacionalne
prometne strategije sedam drzava Glanica: Njemacka, Spanjolska, Francuska, Italija,
Nizozemska i Poljska i projekte koji su dobili financijsku potporu iz proracuna Europske unije.
Slikom 10 prikazane su zemlje 1 uzorak projekata koji podrzavaju i promicu intermodalnost

prijevoza tereta, odnosno one koje su bile predmet revizije provedene od strane Suda.
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Slika 10 Drzave ¢lanice i intermodalni projekti odabrani za reviziju

Izvor: [1]

Europski revizorski sud je za prethodno prikazano odabrao zemlje koje pokrivaju tri

kljuna trgovinska toka unutar TEN-T koridora: Rajnsko-alpski koridor (od Belgije i
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Nizozemske do Italije), Sjevernomorsko-balticki koridor (izmedu Poljske i Njemacke) te

Atlantski i Mediteranski koridor (od Njemacke i Francuske do Spanjolske) [1].

Na temelju prethodno opisanog, zakljucuje se kako je upotreba prijevoza koji emitiraju
manje Stetnih plinova, poput Zeljeznickog i vodnog prijevoza, od velike vaznosti za postizanje
odrzivije prometne politike. Tomu bi pridonijela i ve¢a primjena intermodalnog prijevoza, §to
zahtijeva niz regulatornih i operativnih mjera na nacionalnim razinama i razinama Europske
unije, kao i financijska sredstva. Ipak, Komisija nije pokazala jedinstvenu strategiju Europske
unije za intermodalnost, ve¢ intermodalnost implementira u Sire strategije odrzivijeg prijevoza

tereta.

Nadalje, jedan od ciljeva u transportnom sektoru usmjeren na intermodalnost odnosi se
na unapredenje terminalne infrastrukture. Trenutno Komisija nema detaljan pregled postojecih
1 buducih terminala kako bi se osigurala odgovarajuca infrastruktura za primjenu intermodalnih
prijevoznih rjeSenja. Medunarodna zeljeznicka unija (UIC) 2020. provela je analizu lokacija
postojecih terminala, kojom je prikazana i gusto¢a terminala na europskoj razini, $to je

prikazano Slikom 11 u nastavku.
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Slika 11 Gustoca intermodalnih terminala
Izvor: [1]

Digitalizacija terminala od iznimne je vaznosti za povezanost pruzatelja logistickih
usluga 1 medusobno efikasno dijeljenje informacija. Time bi se znacajno smanjila kasnjenja
uslijed nedovoljnog kapaciteta terminala ili nedostupnosti usluga pretovara [1]. Komisija se
usmjerila poduzimanju mjera za unapredenje digitalizacije terminala i to uklju¢ivanjem
relevantnih odredbi o lokacijama terminala 1 digitalizaciji u svoj prijedlog za izmjenu Uredbe
o TEN-T mrezi iz 2012. godine [35]. To je osmiSljeno na nacin da drzave ¢lanice provode
studije trzista prijevoza i iste dijele s Komisijom, kako bi se analizirali temeljni prometni tokovi
1 postojeci intermodalni terminali te procijenila potreba za novim terminalima. Uz to, potrebno

je priloziti akcijski plan razvoja multimodalne mreze teretnih terminala.

Odbor za promet i turizam je u travnju 2023. godine usvojio [zvjeSce o reviziji smjernica
za TEN-T, ¢ime je dao mandat Europskom parlamentu za meduinstitucijske pregovore s

Vije¢em. Parlament i Vijeée u prosincu iste godine postizu privremeni dogovor, pri ¢emu
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Parlament posebno istice vaznost intermodalnog prijevoza, s naglaskom na Zeljeznicu,
unutarnje plovne putove i pomorski prijevoz na kra¢im relacijama, te na povezivanje razli¢itih
vrsta prijevoza u terminalima i gradskim ¢vorovima [35]. Uz to, Parlament je osigurao da
drzave Clanice u obzir uzmu i vojne potrebe pri izgradnji ili nadogradnji infrastrukture koja se
preklapa s vojnom prometnom mrezom, uz $to je uveo ¢vrSce instrumente upravljanja za
provedbu koridora TEN-T mreze. Odbor, pak, u velja¢i teku¢e 2024. godine odobrava
privremeni dogovor, koji je Parlament sluzbeno usvojio 24. travnja 2024, a stupanje na snagu

nove Uredbe o TEN-T-u oc¢ekuje se tijekom ljeta iste godine, nakon $to ju usvoji Vijece.
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4. PREPREKE INTERMODALNOSTI

Proces izbora najprikladnijeg vida prijevoza u smislu intermodalnosti vrsi se u Cetiri faze.
Te faze obuhvacaju: operativne faktore, karakteristike na¢ina prijevoza, faktore konsignacije te

troSkove i uvjete usluge, Sto je prikazano Slikom 12 u nastavku.

Operativni
faktori

IZP,OT Zahtjevi
nacima ciji'.ne. i
transporta B

Faktori

posiljke

Faktori
nacina
prijevoza

Slika 12 Faktori za izbor nacina transporta

Izvor: [36]

Za sudionike u transportnom sektoru od najvece je vaznosti da donose prave odluke pri
izboru nacina prijevoza. Odluke o modalnom izboru mogu utjecati na ucinak logisti¢kog
sustava. Istice se nekoliko prepreka intermodalnog prijevoza: troSkovi, vrijeme, pouzdanost,

fleksibilnost i komunikacija.

Ranije opisano upucuje na zakljucak kako je intermodalnost put ka efikasnijem i odrzivijem
prijevozu tereta, no ipak, postoje prepreke koje mogu ometati njezinu implementaciju. Na

prepreke se nailazi na nekoliko razina. Prva takva je nedostatak infrastrukture. Nedovoljno
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razvijena ili loSe odrzavana infrastruktura (Zeljezni¢ke pruge, luke, terminali) ili pak losa
povezanost izmedu istih moze uvelike ograniciti intermodalni transport. Upravo razvoj te

infrastrukture 1 tehnologije iziskuje visoke inicijalne troskove, $to je takoder znacajna prepreka.

Nadalje, bitno je uskladiti sve sudionike ovakve vrste prijevoza, budu¢i da mogu postojati
razli¢iti operativni standardi odredenih vrsta prijevoza §to moze predstavljati poteskoce ukoliko
nije detaljno razraden menadzment i tehnologija Citavog procesa. Za intermodalnost na razini
Europske unije znacajnu prepreku mogu predstavljati razliciti zakoni i propisi koji reguliraju

prijevoz u pojedinim drzavama.

Navedene prepreke u buducnosti bi se mogle ukloniti primjenom razlicitih strategija:
stimuliranjem uporabe telematske i transportne opreme, promoviranjem suradnje izmedu
sudionika transporta i transportnih mreza, koriStenjem standardiziranih intermodalnih
prijevoznih jedinica, harmonizacijom organizacijske 1 institucionalne strukture [37].
Digitalizacija i inoviranje u tehnologiju bi u velikoj mjeri moglo olaksati pracenje i upravljanje

intermodalnim transportom.

Uz to, u obzir treba uzeti stvarne troskove razlicitih vrsta transporta, ukljucujuci i vanjske
troskove. Ostvarenju cilja, odnosno uspjeSnom prelasku preko prepreka, doprinosi
implementacija novih informacijsko-komunikacijskih sustava za poboljSanje protoka
informacija u transportnom lancu, kao i razmjena informacija izmedu operatera, prijevoznika i
ostalih sudionika koji sudjeluju u u¢inkovitijem planiranju i pruzanju usluga [37]. Intermodalni
transport moze biti integriran u logistiCke strategije poduzeca, donoseci profit ne samo
poduzecu ve¢ druStvu u cijelosti. Razvoj intermodalnog prijevoza moZe se promatrati kao

strateSka mjera za optimizaciju postojeceg transportnog sustava.
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5. PRIMJERI INTERMODALNOSTI

Budu¢nost europskog transportnog sustava pociva na razvoju priobalnog povezivanja i
realizaciji projekta ,,morskih autocesta“ [16]. Geostrateski polozaj Republike Hrvatske i znacaj
Jadrana za integraciju u europski prometni sustav klju¢ni su za razvoj intermodalnog

transportnog sustava.

Budu¢i da Republika Hrvatska ima izrazito povoljan geoprometni poloZaj, kao
srednjoeuropska, podunavska i jadranska zemlja, njezina uloga u povezivanju zapadne Europe
i Balkana, kao i srednje Europe i Jadranskog i Sredozemnog mora, iznimno je bitna za europski
prometni sustav [16]. Od kljucne je vaZnosti za europski promet Cetiri transeuropska prometna

koridora koja prolaze hrvatskim teritorijem [38]:

e Rajna — Dunav: rije¢ni pravac koji povezuje Strasbourg, Frankfurt, Be¢, Bratislavu
i Budimpestu, prema Rumunjskoj i Crnom moru, prolaze¢i Dunavom izmedu
Hrvatske 1 Srbije (VII koridor);

e Mediteranski: povezuje jug Iberijskog poluotoka, prolazi duz Spanjolske i francuske
obale, kroz sjevernu Italiju i Sloveniju sve do madarsko-ukrajinske granice, a
sastavni dio mu je ruta Rijeka-Zagreb-Budimpesta, odnosno Vb koridor te pravac
Zagreb-Slovenija, odnosno C koridor;

e X koridor: cestovni i Zeljeznic¢ki pravac Zagreb-Slovenija, koji se nadovezuje na
Mediteranski koridor;

e Balticko-jadranski koridor: na koji je Hrvatska spojena preko X koridora, a ide od

Baltickog mora kroz Poljsku, preko Beca i Bratislave do Sjeverne Italije.

Slikom 13 prikazani su europski prometni koridori, medu kojima su i navedena cetiri.
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Slika 13 Europski prometni koridori

Izvor: [39]

Najpovoljniji morski put je plovidba do sjevernog Jadrana, uz minimalno koriStenje
kopnenog prijevoza, budu¢i da je to prirodni i najkra¢i put povezivanja Europe sa
Sredozemljem, odnosno sa Azijom, Afrikom i Australijom preko Sueskog kanala. Primjerice,
Sueski kanal je od hrvatske luke Rijeka udaljen 1.254 km, dok je udaljenost do luka Sjevernog
mora trostruko veéa, §to utjeCe na duzi prijevoz [16]. Zbog toga je, izmedu ostalog, pokrenut
projekt AdriaticMos (eng. Adriatic Motorways of the Sea Master Plan) koji doprinosi razvoju
pomorskih autocesta u jadranskom podrucju kao klju¢nog dijela prometnog sustava isto¢nog

Mediterana [40].

Projekt je usmjeren ka povezivanju ostatka Europe sa jugoistoénom obalom, Ciprom i
susjednim podru¢jimai to transeuropskim multimodalnim transportnim sustavom, §to povoljno
utjeCe na razvoj priobalne prometne veze i1 intermodalnosti ¢itavog podrucja. Fokus se stavlja
na analizu jadranskih luka i povezanih tokova pomorskog prometa i to u razdoblju 2020.,2025.
12030. godine [40]. Takoder, proucavaju se i potencijalni lucki klasteri koji bi mogli pozitivno
utjecati na povecanje razine prometa. Cilj je osigurati ravnomjernije koriStenje prometnih
tokova, uz istovremeno reduciranje ukupnih troSkova prijevoza 1 uklju¢ivanje blizih

sredozemnih luka.
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Implementacijom ovog projekta dodatno se smanjuje uporaba cestovnog prometa na
europskoj razini, $to posljedi¢no utjece na ukupan razvoj TEN-T mreze. Ranije je opisana
intermodalnost u Republici Hrvatskoj, Cime je naglasena vaznost paneuropskih koridora V. i X.
Oni imaju veliki znacaj u privlaenju tereta na Jadran, Cime se omogucava brzi i efikasniji
pristup Europskoj uniji. lako Republika Hrvatska ima prirodno povoljan geografski polozaj koji
je od velikoj znacaja i za europski prometni sustav, ipak je potrebno dodatno ulagati u razvoj i
modernizaciju hrvatskih luka i1 njihovu infrastrukturu kako bi se osigurala njihova
konkurentnost. Republika Hrvatska bi omogucila rastere¢enje ostalih europskih prometnica
ravnomjernijom raspodjelom tokova tereta na njezine blize luke, poput luke Rijeka i luke Ploce.

To olaksava prirodni prelazak kopnenog prijevoza na morski na hrvatskom teritoriju.

Za potrebe potpunog razumijevanja pojma i prednosti intermodalnosti u nastavku ¢e se
opisati hipoteticki primjer intermodalnog prijevoza na europskoj razini. Rije¢ je o
intermodalnom prijevozu tereta od Rotterdama u Nizozemskoj do Zagreba u Hrvatskoj. U
navedeni transport uklju¢ena je kombinacija pomorskog, zeljeznickog i cestovnog prometa.
Roba, primjerice proizvodi tekstilne industrije, pakira se i priprema za transport u logistiCkom
centru u Rotterdamu. Pakira se u standardizirani ISO kontejner i utovara na brod. Kontejner se
brodom prevozi iz Rotterdama do sjevernojadranske luke Rijeka u Hrvatskoj, do koje dolazi
plovidbom kroz Sjeverno more, preko Gibraltarskog prolaza, kroz Sredozemno more sve do
Jadranskog mora. Kada brod stigne u luku Rijeka, kontejner se prebacuje sa broda na zeljeznicki
vagon u intermodalnom terminalu u luci. Potom se kontejner prevozi zeljeznicom iz Rijeke do
Zagreba, pri ¢emu je moguce stajanje na bitnim intermodalnim terminalima, upravo jer je
zeljeznicki prijevoz odrziviji i ekoloski isplativiji od cestovnog. Po dolasku kontejnera u
Zagreb isti se prebacuje sa zeljezniCkog vagona u kamion na zeljeznickom terminalu u Zagrebu,
kojim se teret prevozi do krajnjeg odredista, odnosno distributivnog centra u Zagrebu nakon

¢ega je moguce da se roba dalje distribuira prema trgovinama i skladistima.

Rute ovog primjera prikazane su slikama u nastavku.
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Slika 14 Prijevoz tereta pomorskim putem od luke Rotterdam do luke Rijeka

Izvor: izrada autora

Slikom 14 prikazana je ruta brodom od luke Rotterdam, kroz Sjeverno more preko

Gibraltara do Sredozemnog mora i naposljetku Jadranskog mora, odnosno luke Rijeka.

Slika 15 Prijevoz tereta zeljeznickim putem od luke Rijeka do Zagreba

Izvor: izrada autora
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Ovim je primjerom dokazana efikasnost intermodalnog prijevoza, pri kombinaciji
pomorskog i zeljeznickog transporta koji smanjuju emisiju staklenickih plinova. Pomorski je
prijevoz isplativ za velike udaljenosti i ve¢e koliCine tereta, a takoder ovim vrstama prijevoza

smanjuje se zagusenje cestovnih prometnica.

Osim odabranog hipotetickog primjera, u nastavku ¢e se opisati realni primjeri
intermodalnosti, pri ¢emu ¢e biti rije¢i o u¢inkovitom intermodalnom prijevozu tereta u Alpama

te o intermodalnosti luke Aveiro.

5.1. Intermodalni prijevoz tereta u Alpama

Svakom intermodalnom projektu cilj je u odredenoj mjeri povecati ucinkovitost
kombiniranog prometa, odnosno intermodalnog prometa pri ¢emu se vecina prijevoza obavlja
zeljeznicom ili unutarnjim plovnim putovima. Promatrajuéi Alpe, rijec je o ekoloski osjetljivom
podrucju, u kojem se intermodalni prijevoz Cini ispravnim izborom, upravo zbog smanjenja
zraka 1 buke dajuci primat Zeljeznickom prometu u odnosu na cestovni. Prebacivanje tereta sa
ceste na Zeljeznicu pomaze u smanjenju guzvi na cestama, §to je osobito vazno na glavnim
alpskim prometnim koridorima, tunelima i uskim prolazima. Postoji nekolicina inicijativa i
projekata koji su usmjereni na implementaciju i razvoj intermodalnosti na ovom podrucju, no
jedan od istaknutijih je projekt ,,Alpine Innovation for Combined Transport (AlpInnoCT)
kojem je cilj promicanje kombiniranog prijevoza tereta s niskim udjelom ugljika, osobito
zeljeznice, Sto rezultira razvoju odrzivijeg prometnog sustava [41]. Razli¢ite cestovne rute na
podrucju Alpa pune su kamiona, s negativnim utjecajem na okoli$, u smislu emisije Stetnih
plinova te buke i nesreca. Dakle, primarni cilj projekta je prijenos tereta s ceste na zeljeznice
koliko god je to moguce. Kljucni cilj Strategije Europske unije za alpsku regiju, koja je
usmjerena na jacanje suradnje izmedu alpskih drzava, je povecati primjenu ekoloski ispravnog
prometa i uspostaviti u¢inkovitije teretne koridore. Projekt je financiran iz Europskog fonda za
regionalni razvoj kroz Interreg Alpine Space programa [41]. Glavni rezultat projekta je
ucinkovitiji prijevoz tereta u Alpama s naglaskom na kombinirani, odnosno intermodalni
promet koji postaje organiziraniji, produktivniji i bolje koordiniran na medunarodnoj razini.
Takva organizacija prijevoza logistickim operaterima, proizvodac¢ima Zeljeznicke infrastrukture
1 opreme, nevladinim organizacijama i javnim institucijama donosi brojne koristi, dok otvara
nove mogucénosti pri planiranju buduceg okvira intermodalnog transporta na tom i Sirem
podrucdju.
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Iduéi projekt koji valja istaknuti vezan za intermodalnost alpskog podrucja je Brennerski
bazni tunel, koji je trenutno u izgradnji, a cilj mu je omoguciti brzi i efikasniji prijevoz tereta
izmedu Italije (Fortezza) i Austrije (Innsbruck), s fokusom na zeljeznicu [42]. Tunel se gradi od
2008. godine, a bit ¢e dug 55 kilometara, $to ga ¢ini jednim od najduzih Zeljeznickih tunela na
svijetu. Tunel Brenner dio je Skandinavsko-mediteranskog transportnog koridora, koji je
najduzi medu kljuénim koridorima TEN-T mreZe, a kojem je cilj povezati sjevernu i juznu
Europu [42]. Budu¢i da se prijevoj na kojem se tunel nalazi koristi i za autoput i za Zeljeznicu,
30 % sve robe prevezene preko Alpa prolazi upravo ovim podru¢jem, pri cemu se 70 % prometa
tim dijelom odnosi na cestovni prijevoz. Upravo dio tih brojki u korist zeljeznice trebao bi biti

poboljsan dovrsetkom ovog tunela.

5.2. Intermodalnost luke Aveiro

Luka Aveiro, smjestena na atlantskoj obali Portugala, ima znacajnu ulogu u promicanju
intermodalnog prijevoza regije. Ona je izravno povezana Zeljeznicom sa kljuénim industrijskim
podruéjima i glavnim Zeljezni¢kim koridorima Portugala i Spanjolske, §to omoguéuje efikasan
transport robe, uz minimiziranje cestovnog prometa [43]. Luka uz to ima dobru cestovnu
povezanost s unutrasnjim dijelovima zemlje, $to olakSava fleksibilnost u kombinaciji sa
zeljeznickim 1 pomorskim prometom, Sto rezultira snaznim intermodalnim sustavom. Luka
predstavlja ulaznu tocku za robu koja tim putem ulazi u Portugal, a intermodalni sustav
omogucuje njezinu brzu distribuciju diljem zemlje i na Spanjolsko podrucje. Spomenuta luka
ima razvijene logisticke centre s naprednim skladistima, opremom i uslugama za upravljanje
robom, uz Sto je opremljena za upravljanje kontejnerima, Sto pozitivno utjeCe na efikasnost
pretovara 1 distribuciju, transport robe izmedu razliCitih transportnih modova, odnosno
intermodalni sustav u cjelini [43]. Intermodalni sustav luke Aveiro usmjeren je prema
optimizaciji protoka robe i smanjenju ekoloskog otiska, uz promicanje gospodarskog razvoja

regije 1 unapredenje medunarodnog trgovinskog prometa [44].

35



6. ZAKLJUCAK

Europska unija prepoznaje znacaj intermodalnog prijevoza kao klju¢nog elementa za
postizanje odrzivog, efikasnog i konkurentnog prometnog sustava. Europska unija se zalaze za
smanjenje emisija Stetnih plinova, a tomu doprinosi upravo koristenje zeljezni¢kog i pomorskog
staviti na poboljSanje integracije i medusobno povezivanje prometnica unutar Transeuropske
prometne mreze TEN-T. Pri tome, potrebno je usmjeriti se na modernizaciju infrastrukture
(luke, Zeljeznice i cestovne prometnice) kako bi se osigurao protok robe na zadovoljavajucoj
razini. Upravo na taj nacin jaca se europsko trziste, ali i nadilaze prepreke sa kojima se susrece
intermodalnost. Takoder, Europska unija je u svojim strateskim ciljevima na razini transportnog
sustava usmjerena ka inoviranju i digitalizaciji kako bi se postigla koordinacija 1 efikasnost

transportnih operacija, uz minimiziranje nedostataka poput kasnjenja i nepouzdanosti.

Republika Hrvatska ima izrazito povoljan geoprometni polozaj, kao srednjoeuropska,
podunavska i jadranska zemlja, zbog ¢ega je naglasena njezina uloga u povezivanju zapadne
Europe i Balkana, kao i srednje Europe i Jadranskog i Sredozemnog mora. Upravo zbog svojih
prirodnih prednosti Hrvatska je vrlo znaCajna za razvoj europskog prometnog sustava.
Intermodalnost u globalu rezultira ve¢om posvecenosti odrzivom razvoju, ekoloskoj
odgovornosti i ekonomskoj konkurentnosti, a upravo primjenjujuci takav nacin prijevoza
Europska unija nastoji stvoriti efikasan i odrziv prometni sustav. Cilj je da do 2050. godine
Europska unija postane globalni lider u odrzivoj mobilnosti, sa mrezom transportnih koridora
koja utjecaj na zZivotnu razinu svodi na minimum te koristi napredne tehnologije i omogucava

efikasno povezivanje svih ¢lanica i regija.

Na temelju prikupljenih informacija, dolazi se do zakljucka kako se intermodalni
transport pokazao klju¢nim za optimizaciju logistiCkih procesa, smanjenje troskova i
poboljsanje ucinkovitosti u prijevozu tereta. Hrvatska se nalazi u fazi razvoja intermodalnog
sustava, no i dalje su prisutni znacajni izazovi poput neodgovarajuce infrastrukture i nedostatka
ulaganja. S druge strane, Europska unija intenzivno radi na povecanju intremodalnosti, s
fokusom na kljucne strateske koridore koji povezuju bitne industrijske centre. Uspjesni primjeri
na razini Europske unije, poput Alpskog podrucja i portugalske luke Aveiro, dokaz su da
koordinirana ulaganja mogu rezultirati veCom efikasno$¢u intermodalnog transporta uz

smanjenje Stetnog utjecaja na okolis.
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