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1. UvOD

Dobra prometna mreza pretpostavka je razvitka svake moderne, razvijene drzave. U
danasnjem dobu brzog razvoja tehnologije i medunarodnog povezivanja drzava pod okriljem
globalizacije, promet, kao djelatnost koja to omogucuje, dozivljava veéi razvoj nego ikada
prije. Vec¢ina drzava svijeta viSe ne moze funkcionirati bez medunarodne trgovine. O njoj
mrezu koja ¢e biti efikasna i odrziva. Kako bi se to postiglo, razvijaju se brojne nove
prometne tehnologije i1 nacini prijevoza robe koje to omogucuju. Jedan od njih je 1
multimodalni promet. Prijevoz robe koriste¢i se dvama ili viSe razlicitih prijevoznih sredstava
gdje se trasa puta organizira tako da se najbolji aspekti svake vrste prijevoznog sredstva
iskoriste u svojoj potpunosti. Pravilnim izborom kombinacije prijevoznih sredstava,
tehnologije 1 puta, multimodalni prijevoz postaje puno brzi, sigurniji 1 efikasniji usporedujuci
ga s konvencionalnim na¢inom prijevoza.

Rad ¢e se baviti razli¢itim aspektima multimodalnog prijevoza. Prije svega, vazno je definirati
1 raSclaniti najvaznije pojmove u ovoj tematici: multimodalni, intermodalni i kombinirani
prijevoz. Tu ¢e se ponuditi njithove definicije od strane vise razliitih autora koje ¢e se zatim
sistematizirati, analizirati 1 usporediti kako bismo doSli do definicija koje bi najbolje
odgovarale tematici ovoga rada. Zatim slijedi predstavljanje osnovnih karakteristika
multimodalnog prometa i opis najzastupljenijin tehnologija: kontejnerizacije i huckepacka s
detaljnijim pogledom na stanje u Hrvatskoj. Nakon toga, opisat ¢e se glavni elementi,
prostorni polozaj i vaznost multimodalnih terminala te njihovu zastupljenost 1 karakteristike u
Hrvatskoj. Shvac¢anjem vaznosti borbe protiv klimatskih promjena, ne smijemo zaboraviti na
posljednice koje prometna djelatnost ostavlja na okoli§. Zbog toga rad govori i o
multimodalnom prijevozu kao dijelu politike odrZivog razvoja Europske Unije. Na samom
kraju, predstavlja se prometna mreza Europe (paneuropski i transeuropski koridori) s

detaljnijim pogledom na hrvatski geografski prometni polozaj unutar njih.



1.1. Metodologija

U izradi rada koriStena je relevantna domaca i strana literatura ve¢inom preuzeta iz online
baza podataka: Hrcak, ProQuest i Research Gate. Podaci za izradu grafi¢kih prikaza vezanih
uz robni promet i emisije Stetnih plinova preuzeti su s mreznih stranica: Eurostat, European
Environment Agency i sluzbene stranice Luke Rijeka te su obradeni u programu Microsoft
Excel. Slikovni prikazi preuzeti su iz analiziranih literaturnih ¢lanaka i ostalih internetskih

izvora te obradeni u skladu preporukama.



2. OSNOVNI POIJMOVI

Kada govorimo o multimodalnom prijevozu ili transportu, pravilna upotreba
terminologije iznimno je vazna jer nepaznjom dolazi do zamijene termina koji su, naocigled,
slicni ali u teoriji 1 praski vrlo razli¢iti. Zbog toga ¢e se u pocetku rada navesti jasne definicije
i distinkcije za osnovnu terminologiju u podru¢ju multimodalnog transporta.

Pojam promet oznacava: ,,premjestanje osoba, Zivotinja, stvari, dobara, podataka, informacija
1 sl. s jednoga mjesta na drugo. Pojam u Sirem smislu obuhvaca prometnu infrastrukturu
(putovi, prometnice), prometala (vozila, brodovi, letjelice), energiju, organizaciju, osoblje i
dr., a u uzem smislu, djelatnost pruzanja prijevoznih usluga, Sto se ¢eS€e naziva prijevoz
(transport).* (Hrvatska enciklopedija, 2021). Pojedine operacije koje su sastavni dio prometa
su: ukrcaj, iskrcaj, prekrcaj, sortiranje, tramakanje, smjestaj, slaganje, punjenje 1 praZznjenje
kontejnera, obiljezavanje tereta itd. (Perkusic¢ i dr., 2014).

Multimodalni, kombinirani i intermodalni prijevoz posebni su naini prometovanja i
manipuliranja robom ¢ija je zajedni¢ka odrednica da prevoze teret na viSe nacina prijevoza
(cestovni, Zeljeznicki, pomorski, zracni...). Pregledom literature mozemo vidjeti kako se ovi
pojmovi koriste dosta slobodno zbog svojih sli¢nih definicija. To dovodi do mijesanja

njihovih znacenja Sto doprinosi nerazumijevanju ove tematike.

Prema dokumentu Terminology on Combined Transport (2001), Perkusi¢ i dr., (2014)
predstavljaju definicije za pojmove multimodalni, intermodalni i kombinirani prijevoz:

*  Multimodalni prijevoz: ,,prijevoz dobara koriste¢i dva ili vie nacina prijevoza‘“

* Intermodalni prijevoz: ,kretanje dobara u jednoj i jedinstvenoj prijevoznoj jedinici
ili cestovnom vozilu koji uspjesno koristi dva ili viSe na¢ina prijevoza, bez samog
pomicanja dobara kod promjena nacina prijevoza. Pomicanje dobara u ovome
slucaju ne odnosi se na pomicanje, primjerice, kontejnera ili kamionske prikolice,
ve¢ pomicanja (prekrcaja) dobara (robe, tereta) iz/u kontejner ili sa/na prikolicu.,,

*  Kombinirani prijevoz: ,,podsustav intermodalnog prijevoza uz uvjet da je pocetna

ili krajnja dionica prijevoza cestom $to kra¢e moguca.,,

Ovakav naCin definiranja zadanih pojmova stavlja ih u hijerarhijski odnos gdje je
multimodalni prijevoz krovni pojam ispod kojeg se nalazi intermodalni prijevoz, ¢iji je
podsustav kombinirani prijevoz. U literaturije ovo najcesc¢i oblik podijele te ga koriste: Habus

i dr., 2019, Drzavni zavod za statistiku Republike Hrvatske, 2016, Sosko i dr., 2019. i drugi.



No, pojedini autori ne smatraju da je ovakav slijed pravilan. Nikoli¢ razlikuje kombinirani i
multimodalni transport ali intermodalni prijevoz smatra jednim od sinonima za multimodalni
transport. Uz to, navodi brojne sinonime za kombinirani i multimodalni transport ali ih ne
sistematizira tako da ne mozemo znati koji se sinonim odnosi na koji pojam: ,,U teoriji i
praksi kao sinonimi za kombinirani i multimodalni prijevoz ¢esto se koriste pojmovi:
integralni transport, integrirani transport, intermodalni transport, izravni ili direktni transport,
mjeSoviti transport, kombinirani transport, uzastopni transport, viSenaCinski transport,
unimodalni transport, multimodalni transport (...).“ (Nikoli¢, 2003). Situacija postaje jo$
zamrSenija kada pogledamo stariju literaturu. Markovi¢ (1991) samostalno definira podjelu
pojmova gdje je zajednicki pojam integralni transportni sustavi koji se dijele na tri odvojena
podsustava: integralni transport, multimodalni transport i kombinirani transport. Ove
definicije nisu kompatibilne s njihovim suvremenijim inacicama.

Ovakve razlike u definiranju dolaze zbog mijenjanja temeljnog izvora pojmova. Starija
literatura definicije vuce iz dokumenta Konvencija UN-a o medunarodnom multimodalnom
transportu robe izdanom 1980. godine. On ukljucuje prostornu, pravnu, ekonomsku i
tehnolosku distinkciju pojmova. Novija literatura bazira se na definicijama Medunarodnog
foruma za transport izdanog 2001. godine koju je potvrdila Ekonomska komisija za Europu
Ujedinjenih naroda (UNECE). Ona uvelike pojednostavljuje definiranje pojmova suzavajuci
ih samo na njihov tehnoloski aspekt. Tu dolazi do problema jer sadrzaji definicija iz UN-ove
konvencije nisu isti kao one s Medunarodnog foruma. UN-ova konvencija, osim prema
tehnoloSkom aspektu, kategorizira pojmove prema dometu prijevozne usluge (unutar drzave,
tranzitni i medudrzavni) i broju operatora prijevoza (jedan ili viSe njih), dok Medunarodni
forum za transport ove kategorije zanemaruje radi jednostavnosti izraza (Nikoli¢, 2003;
Perkusi¢ i dr., 2014). Osim toga, Konvencija je definirala isklju¢ivo multimodalni prijevozdok
se definicije za kombinirani i intermodalni prijevoz mijenjaju od autora do autora. (Markovic,
1991). U hrvatskoj literaturi najviSe su ustaljene definicije profesora Ive Markovica i
Konvencije o multimodalnom trasnportu iz 1980.

Markovi¢ (1991) multimodalan prijevoz definira kao tehnologiju: ,.kojom se u prijevozu robe
istodobno upotrijebe dva suvremena i odgovarajuca transportna sredstva, iz dviju razli¢itih
prometnih grana, priem je prvo transportno sredstvo zajedno s teretom postalo tereta za
drugo transportno sredstvo iz druge prometne grane s time da se transportni proces odvija

najmanje izmedu dviju drzava.



Prema definiciji Konvencije o multimodalnom transportu iz 1980. Multimodalni transport je:
,»skup medusobno povezanih i meduutjecajnih prometnotehnoloskih aktivnosti (procesa,
funkcija i poslova), direktnih i indirektnih sudionika, prometnih i drugih kadrova i tehnickih
pomagala u njihovome radu i drugih elemenata u stalnom kretanju, mijenjanju i razvoju:
tehni¢ko tehnoloSkom, organizacijsko ekonomskom i pravnom, koji omogucuju da se od
proizvodaca iz drzave “’A’’ do potrosaca u drzavu “’B’’, ili posredstvom drzave ’C”’,
manipulacija i transport robe izvrsi brzo, sigurno i ekonomi¢no s najmanje dva razliita
prijevozna sredstva i na temelju jedinstvenoga ugovora o prijevozu, odnosno jedne prijevozne
isprave, a cjelokupni transportni pothvat izvrSava ili organizira jedan operator transporta..*
(Nikoli¢ 2003).

Napomena: prema konvenciji UN-a, kombinirani ili mijeSani transport moze biti nacionalni

ali multimodalni prijevoz je isklju¢ivo medunarodni. (Markovi¢, 1991).

Tab. 1. Definicije multimodalnog prijevoza

multimodalni Terminology on Konvencija o

rievoz Combined Transport, multimodalnom Markovi¢,1991
prij 2001 transportu, 1980
jedinstveni ugovor - + -
iskljucivo
medunarodni - + +
promet
dva razlicita N N N

prijevozna sredstva

Izvor: Markovi¢, 1991; Nikoli¢, 2003; Perkusi¢ i dr., 2014

Tab. 2. Definicije intermodalnog prijevoza

Terminology on

intermodalni prijevoz Combined Transport, DZS Markovié¢, 1991
2001
nema rukovanja robom + + +

jedno teretno vozilo
ukrcano na drugo

Izvor: Markovi¢, 1991; Perkusi¢ i dr., 2014; DZS, 2016



Tab. 3. Definicije kombiniranog prijevoza

Terminology on

kombinirani prijevoz Combined Transport, Zelenika prema Nikolic,

Markovi¢, 1991

2001 2003
cestovna dionica $to
: + - -
kraca
jedinstveni ugovor - + -
dva razlicita prijevozna + + +

sredstva

Izvor: Markovié, 1991; Nikoli¢, 2003; Perkusi¢ i dr., 2014

Tablice 1, 2 1 3 sazeto prikazuju razlike izmedu definicija pojmova multimodalni,
intermodalni 1 kombinirani prijevoz u koriStenoj literaturi. U tablici su izdvojene znacajke
svake pojedine definicije koje se usporeduju na temelju toga sadrzavaju li iste znaCajke. U
slucaju multimodalnog prijevoza, definicija iz Konvencije o multimodalnom prijevozu daleko
je najopSirnija s toga sadrzi sve navedene znacajke. Definiciji profesora Markovica (1991)
nedostaje samo jedna stavka Sto je 1 za ocekivati jer je ona napravljena po uzoru na definiciju
Konvencije iz 1980. godine. Najnovniji dokument Terminology on Combined Transport,
2001 ima samo jednu zajednic¢ku stavku u svojoj definiciji. To se moze opravdati zeljom za
pojednostavljivanjem terminologije koja vodi lakSoj standardizaciji prijevoza. Definicije
intermodalnog prijevoza prema znacajkama navedenih autora su sve jednake. lako Markovié¢
(1991) ju u svom radu naziva integralnim prijevozom, iz konteksta definicije moZemo
zakljuciti kako se radi o intermodalnom prijevozu. Kombinirani prijevoz ima najveca
neslaganja u znacajkama definicije medu navedenim autorima jer osnovni dokument za
njezino definiranje ne postoji. To znaci da svaki autor kreira vlastitu definiciju toga pojma
koji ne mora biti kompatibilan s ostalima.

Ovakvi banalni problemi stvaraju velike potesko¢e u brojnim stavkama funkcioniranja
multimodalnog prometa. Najbolji primjer je u poteskocama statisticCkog pracenja. Ako se
podaci ne adekvatno obrade, to moze dovesti do problema u: knjigovodstvu, medunarodnom i
trgovackom pravu, razvoju tehnologije, logistici, izradi drZzavnih poticaja itd.

Posto je ugovor od Medunarodnog foruma za transport 2001. najnovija temeljna literatura za
definiranje pojmova: multimodalni, intermodalni i kombinirani transport, njihova znacenja i

daljnja spominjanja u ovome radu temeljit ¢e se na tom ugovoru. One su:



Multimodalni prijevoz: ,,prijevoz dobara koriste¢i dva ili viSe nacina prijevoza “.

Intermodalni prijevoz: ,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. Pomicanje dobara u ovome
slucaju ne odnosi se na pomicanje, primjerice, kontejnera ili kamionske prikolice,

ve¢ pomicanja (prekrcaja) dobara (robe, tereta) iz/u kontejner ili sa/na prikolicu.

Kombinirani prijevoz: ,,podsustav intermodalnog prijevoza uz uvjet da je poCetna

ili krajnja dionica prijevoza cestom sto krace moguca.



3. KARAKTERISTIKE MULTIMODALNOG PROMETA

Koncept multimodalnog prometa proizasao je kao rezultat razlicitih faktora poput:
razvitka globalne ekonomije, porasta kompleksnosti prometnog sustava, napretka u prometnoj
tehnologiji, pojave globalne standardizacije i se ja¢e konkurencije izmedu prometnih
operatera. To vrlo je kompleksan sustav prometa dobara koji zahtjeva dobru koordinaciju
izmedu svake svoje operacije (ukrcaja, slaganja na prijevozno sredstvo, prekrcaja, skladiStenja
i iskrcaja). Sirenje globalizacije, sve rigoroznije mjere za zastitu okolida i potrebe za brzim
transportom dobara od proizvodaca do potroSaca stvara potraznju za multimodalnim oblicima
transporta. Stvaranjem multimodalne transportne mreze, proizvodac¢i ¢e moci brze, jeftinije i
efikasnije plasirati svoje proizvode na domacem 1 stranom trZistu. No, zbog svoje vrlo visoke
cijene rada, njegova implementacija je vrlo ograni¢ena vremenom 1 novcem. On istovremeno
mora biti odrziv, ekoloski prihvatljiv, energetski u¢inkovit i efikasan u transportu robe. Te
aspekte vrlo je tesko zadovoljiti bez adekvatnog stupnja tehnoloskog i1 infrastrukturnog
razvoja. Kako bi se eliminirala ova prepreka, EU pomocu novca iz fondova, potice

multimodalnost u svojoj kontinentalnoj prometnoj mrezi (Erceg i dr., 2020).

posilatel prijavoz kamionom

-

glavni dio puta prijevoz
zeljzznicom

prijavoz eJ ay
kamionom T—

Sl. 1. Prikaz multimodalnog prometa u kombinaciji Zeljezni¢kog i cestovnog prometa

Izvor: Ikw-walter.com, n.d

Period brzog ekonomskog i tehnoloskog razvoja koji se dogodio u proteklih nekoliko
desetlje¢a, potaknulo je promjene u strukturi i organizaciji prometnog industrije te
medunarodne trgovine. Razvijeni transportni sustavi pretpostavka su za dobrostojecu

gospodarsku sliku bilo koje drzave. Razvitkom transportnih sustava, kargo promet postaje



ucinkovitiji, racionalniji i brzi. Za njegovo unaprjedenje zasluzna su tri fenomena:

kontejnerizacija, paletizacija i razvoj multimodalnog prometa (Kos i dr., 2012).

glavni dio puta
pomorskim prijavozom

posiljatelj e

prijevoz kamionom

prijevoz kamionom

Sl. 2. Prikaz multimodalnog prometa u kombinaciji pomorskog i cestovnog prometa

Izvor: Ikw-walter.com, n.d.

Iako su danasnji multimodalni sustavi izuzetno tehnoloski i logisticki kompleksni, razvili su
se iz skromnih pocetaka. Ovakav naCin prijevoza robe poznat je ve¢ tisuc¢lje¢ima. Jedan od
prvih oblika bio je prijevoz posudama ili ba¢vama. Posto su one istovremeno skladi$ni prostor
1 prijevozne jedinice, doSlo je do optimizacije procesa skladiStenja i1 samog prijevoza
(Perkusi¢ i dr., 2014). Multimodalni i intermodalni sustav, sliCan dana$njemu, razvio se
tijekom 60tih godina 20. stolje¢a u SAD-u. Tada se razvio kao primitivna inacica danaSnjeg
sustava koji se sluzio posebnim vrstama kontejnera (trans-kontejner) dizajniranih ze prijevoz
odredenih tipova robe. Uz to, pocinje se razvijati prometni sustav od vrata do vrata“ (Kos i
dr., 2012).

ViSe istrazivanja je pokazalo kako je ovakav sustav prometa dobara kljucan za porast
prijevozne produktivnosti ali istovremeno povecava konkurenciju medu organizatorima
multimodalnog prometa te ¢uva okolis. Zbog toga §to maksimalno iskoriStava pogodnosti
svakog prometnog sredstva od kojeg je ciklus sacinjen, multimodalni transport smanjuje
prometno zaguSenje i oneciséenje te je energetski uéinkovitiji od konvencionalnih metoda

transporta (Erceg i dr., 2020).
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Sl. 3. Shematski prikaz procesa multimodalnog prijevoza
Izvor: Erceg i dr., 2020

Multimodalni prometni sustavi povezuju razliita prostorna mjerila, od globalnog do
lokalnog. Razvojem nove multimodalne tehnologije i infrastrukture, pojedini prostori postali
su dostupniji unutar globalnih trgovackih tokova. Shematski prikaz (slika 4.) prikazuje
koridor unutar multimodalnog transportnog sustava koji se sastoji od gatewaya 1 ¢vorista (A,
B i C). Oni su medusobno povezani regionalnim 1 lokalnim prometnim mrezama. NajniZza
razina u procesu nalazi se na lokalnoj razini gdje distribucijski centri, iz okolnih
proizvodackih postrojenja, skladiSte i sortiraju robu za daljnji prijevoz (na shemi sivi
kvadrati¢i). Idu¢a razina nalazi se na regionalnom nivou. Ondje multimodalni terminali
prikupljaju robu iz distribucijskih centara te ih Salju u gateway-ove i ¢vorista koja se nalaze na
globalnoj razini. Gateway i ¢voriste mogu biti multimodalni ili intermodalni, ako se nalaze na
sucelju vise razli€itih prometnih mreZa. Tako se regionalna multimodalna mreZa integrira u
gateway-u kojiju tada spaja s globalnom transportnom mrezom, uglavnom preko spoja
pomorskog i kopnenog prometa. lako su u novije vrijeme razvijeni i avijacijski gateway-evi, u
svijetu prevladavaju pomorski smjesteni u obalnim gradovima (Shanghai, Rotterdam, Hong
Kong, Singapore itd.). Razvitkom procesa kontejnerizacije, multimodalni transport
kombinacijom pomorskog i kopnenog prometa ubrzano napreduje jer standardizacija veli¢ine
kontejnera osiguravafleksibilnost i uskladenost svih aktera unutar procesa transporta
(Rodrigue, Slack, 2020).
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Sl. 4. Mjerilo multimodalnog transportnog sustava
Izvor: Rodrigue i Slack, 2020

Kako je multimodalni transport najviSe zastupljen na globalnoj razini, on podrazumijeva
koordinaciju organizatora iz razliitih zemalja u prijevozu 1 skladistenju robe. Zbog
razli¢itosti zakonodavne i trgovatke prakse te jezika, standardizacija i Stvaranje
medunarodnih pravnih normi sprijecilo bi moguce teskoce u komunikaciji izmedu
organizatora transporta. Isto tako, vazno je re¢i da se upravo zbog toga Sto je prekooceanski
prijevoz i medusoban transfer robe s jednog prijevoznog sredstva na drugo birokratski vrlo
zamrSen prosces, multimodalni transport ima praksu staviti odgovornost transporta robe na
jednog operatera. Konvencija UN-a o medunarodnom multimodalnom prijevozu robe jasno
definira prava i obveze operatera.

Kako se ona nije usvojila dugi niz godina, UNCTAD i ICC su izmijenili taj pravilnik i
napisali novi: Pravilnik za medunarodne transportne dokumente iz 1991. godine. Iako su ova
pravna tijela izdali medunarodna pravila kako bi se standardizirao pravni aspekat
multimodalnog transporta, mnoge zemlje (njih 65%) jo$ uvijek koriste svoje nacionalne
prijevozne isprave. Dakle cilj je uspostaviti sistem gdje ¢e se dokumentacija i pravne odredbe
stvarati na temelju cijelokupnog transportnog procesa (od dobavlja¢a do primatelja) a ne
svake individualne operacije zasebno. Time ¢e se standardizirati pravila za sve operatore i

smanjiti birokracija (Rodrigue i Slack, 2020, Nikoli¢, 2003).
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Neke od glavnih prednosti multimodalnog prometa su:

e uspostava besprijekorne komunikacijske veze medu vrsiteljima transporta koju

odrzava jedan multimodalni prijevoznik,
e skracenje vremena dostave, smanjenje rizika od gubljenja ili oSteCenja robe tjekom
planiranog i koordiniranog transporta,

e pojednostavljena birokracija,

e Dbolji pristup trzistu zbog smanjenog vremena tranzita,

e USteda troskova putem moguceg smanjenja vozarine.
Negativni aspekti su:

e dugo vrijeme ¢ekanja,

e premali kapacitet prijevoznih sredstava ili terminala,

e otezano pracenje robe,

e (Cesti problemi s rezervacijama,

e visoka cijena infrastrukture i tehnologije.
(Erceg idr., 2020)
Poveznica izmedu prometnog sustava i ekonomskog razvoja drzave, iznimno je vazna.
Hrvatska tu nije iznimka. Opce stanje njene transportne mreze je zadovoljavajuce, s time da
zeljeznicki problem ima velike probleme u vidu starog voznog parka i neadekvatne
infrastrukture. To je vazno jer je upravo zeljeznicki promet u srediStu europske politike
poboljsanja multimodalnog prometa. Prelaskom kargo prometa s cestovnog na zeljeznicki,
dolazi do smanjenja zagadenja zraka, prometnog zaguSenja, buke, prometnih nesreca itd.
Cjelokupni sustav postaje energetski i ekonomski ucikovitiji Sto doprinosi prosperitetu drzave.
Posto je kvaliteta Zeljeznickog prometnog sustava Hrvatske daleko ispod europskog prosijeka,
multimodalni operateri biti ¢e prisiljeni Koristiti druga prijevozna kako bi robu prevezli do

terminala ili odabrati drugi trgovacki put (Sosko i dr., 2019).
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Navedeni grafic¢ki prikaz predstavlja udio teretnog prometa prema prijevoznom sredstvu 2019.
godine. Ovdje je vrijednost udijela zeljeznickog prometa pokazatelj pogodnosti prometne
mreze pojedine drzave za implementaciju multimodalnog prijevoza. Vrijednosti udjela vrlo se
razlikuju od drzave do drzave. Malta, Irska i Cipar kao manje oto¢ne drzave imaju najmanji
udio, dok balticke i skandinavske zemlje imaju najve¢i udio Zeljeznickog teretnog prometa.
Prosjek svih ¢lanica EU jos$ uvijek je nezadovoljavajué, svega 17%. Zbog toga EU promovira

programe poticaje za gradnju i usavrSavanje zeljeznicke infrastrukture.
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Sl. 6. Udio teretnog prometa prema vrstama prijevoza u Hrvatskoj od 2010. do 20109.
Izvor: Eurostat, 2021

1z navedenog grafickog prikaza moZemo iscCitati kako se udio teretnog prometa prema vrstama
prijevoza u Hrvatskoj mijenjao tjekom zadnjih 10tak godina. Cestovni promet zauzima veliki
udio ukupnog prometa vrijednos¢u oko 70% s laganom tendencijom porasta do 2018. nakon
cega slijedi nesto optriji pad do 2019. u usporedbi s ostalim godinama. S druge stane,
zeljeznicki promet varira oko vrijednosti od 20%. Do 2016. biljezi pad nakon ceka slijedi
tendencija slabog porasta zbog ¢ega je vrijednost udjela Zeljeznickog teretnog prometa 2019.
ista kao 1 2010. godine. Gledaju¢i prosjek svih ¢lanica EU (17%), Hrvatska se nalazi malo
iznad (22,8%). Nadprosje¢ni udio uz njegov lagani porast govore o sporom napretku, ali ipak
napretku unato¢ svim poteSko¢ama s kojima se susrece hrvatska Zeljeznicka mreZa.

Multimodalan promet u Hrvatskoj je jo$ uvijek nerazvijen. Najveéi problemi koji tome

doprinose su: nedostatak adekvatne prometne politike koja bi poticala njenu izgradnju, sama
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infrastruktura koja nije namijenjena ovakvoj vrsti transporta $to je vidljivo iz vrlo loSeg stanja
hrvatskih Zeljeznica o kojima ovisi multimodalni promet. Klju¢no je adekvatno povezati luke
s glavnim logistickim centrima u zemlji Zeljeznicom te unaprijediti vozni park i

infrastrukturu.
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4. TEHNOLOGIJA MULTIMODALNOG PROMETA

Prema Nikoli¢u, tehnologije koje se koriste u multimodalnom prijevozu su:
paletizacija, kontejnerizacija, RO-RO, LO-LO, RO-LO, FO-FO, huckepack i bimodalne
transportne tehnologije. Paletizacija i kontejnerizacija nac¢ini su skladistenja robe dok su: RO-
RO, LO-LO, RO-LO, FO-FO, huckepack i bimodalne transportne tehnologije intermodalnog

prijevoza.

4.1. Kontejnerizacija

U danasnje doba ubrzanog razvoja i Sirenja globalizacije, nove prometne tehnologije vaznije
su nego ikad. One omoguéuju kontinuirani promet dobara brzo, sigurno i efikasno na prostoru
cijelog planeta. Ipak, izum standardiziranog kontejnera i procesa kontejnerizacije, imali su
najveéi utjecaj na globalnu trgovinu, ekonomiju i globalizaciju. Njenom komercijalizacijom
1950tih dolazi do revolucije u pomorskom kargo prometu (Skender i dr., 2019). Prema
definiciji Markovic¢a, 1991a kontejnerizacija je: ,,tehnologija prijevoza robe u kontejnerima
primjenom suvremenih sredstava manipulacije a predstavlja najvisi i najslozeniji oblik
multimodalnog transporta, jer omogucuje odvajanje tereta (robe) od transportnog sredstva
pomocu kontejnera® Ona je omogucila lakSu manipulaciju robom i smanjila transportne
troskove, ¢ime je omogucila prijevozne usluge materijala i dobara u svim dijelovima svijeta.
Osim toga, pojednostavila je pravno rukovanje teretom u logistici. Naime, prije razvitka ove
tehnologije, teret se prevozio s nekoliko razli¢itth ugovora o njegovom prijevozu $to se
negativno odrazilo na troskove rukovanja robom i osiguranje. Standardiziranjem kontejnerske
veli¢ine, transport robe moze se kombinirati s razli¢itim prijevoznim sredstvima da se pri
tome, od pocetka do zavrSetka njegove rute, prijevoz odraduje pod jednim ugovorom.
Prednosti kontejnerizacije kao tehnologije su:

e Smanjeni troSkovi pakiranja,

e smanjeni transportni troskovi,

e bolja zastita tereta,

e mogucénost podesivosti transportnih jedinica za bolju manipulaciju teretom,

e maksimalna iskoristivost prostora u transportnim jedinicama (brodu, vlaku,

kamionu...),
e maksimalna iskoristivost skladi§nog prostora.

Unato¢ svim pozitivnim aspektima tehnologije, postoje i one negativne:
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e potreban je visok pocetni kapital za infrastrukturu,

e problem disponiranja praznih kontejnera,

e potreban jedinstven nivo tehnologije,

e problem distribucije praznih kontejnera,

e rjeSavanje potrebne dokumentacije.
(Skender i dr., 2019)
Proces kontejnerizacije direktno je utjecao na promijene u transportnoj infrastrukturi, izgledu
prijevoznih sredstava, naCinu prijevoza 1 rukovanja robom, strojnom opremljenoséu itd.
Standardizacija veli¢ine kontejnera omogucuje kompatibilnost njegova smjestanja na razlicite
vrste brodova a zatim prekrcavanje na vlak ili kamion Sto je sama biti multimodalnog
transporta ¢ime se kontejnerizacija savrSeno uklapa u ideju multimodalizma. Ovaj aspekt
procesa neki autori smatraju jednim od klju¢nih otkri¢a u logistici 20. stolje¢a. (Skender i dr.,
2019, Kos i dr., 2012).
Kontejnerizacija u Hrvatskoj pocinje se razvijati '80tih godina proslog stolje¢a. U drugoj
polovici 80tih doZivljava slab, a 90tih vrlo jak porast prometa, unato¢ ratnoj situaciji u zemlji.
Kao temelj multimodalnog sustava, kontejnerski promet sve do danas nije imao adekvatnu
mrezu koja bi spajala postojece terminale. Luka Rijeka najvaznija je pomorska luka Hrvatske
jer ostvaruje najviSe prometa. Kako smo ve¢ naglasili u prethodnim poglavljima, luka Rijeka
ima iznimno povoljan prometno-geografski polozaj te je, preko paneuropskog koridora Ve,
povezana sa Zagrebom te preko njega i na ostale vete gradove Srednje Europe (Graz,
Ljubljana, Budimpesta, Beograd...) 1999. godine zapocinje modernizacija kontejnerskog
terminala, a 2003. u luku pocCinju dolaziti vec¢i strani kontejnerski brodovi zbog ¢ega luka od
2004. pa nadalje biljezi stalan porast kontejnerskog prometa. Zbog stalnog porasta prometa,
luka se konstantno Siri. Najvec¢i projekti prosla dva desetljeca su: izgradnja kontejnerskog
terminala Brajdica te Rijeka Gateway u sklopu kojega se gradi kontejnerski terminal
Zagrebacka obala (Rudi¢ i Grzin, 2020). Prema podacima iz 2014. godine, cestovni promet
prevezao je 79% viSe kontejnera od Zeljeznice. Razlog tomu je njena tehnoloska i
infrastrukturna ograni¢enost. Najvise kontejner prevozi se u Zagreb, zatim Bajakovo, Zupanju

te Staru Gradisku (Rozi¢ idr., 2014).
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Uz Rijeku, luka Ploce takoder dobiva sve viSe na medunarodnom znacaju zbog izgradnje
paneuropskog koridora Vc. Kada se u potpunosti izgradi, on ¢e povezivati Srednju Europu s
Jadranom. (Plazibat i dr., 2015) Luka je specijalizirana za tranzitni promet koji u prosijeku

¢ini oko 85% njenog ukupnog prometa (Mrv€i¢ idr., 2011).

4.2. Huckepack

Huckepack je jedna on najkoriStenijih tehnologija u multimodalnom prometu. Prema definiciji
Markovi¢a, 1991a radi se o: ,prijevozu cestovnih vozila zajedno sa njihovim teretom na
zeljezniCkim vagonima®“. Neki od sinonima su: Piggy-back (eng.) i Kangorou (fra,).
Huckepack kao tehnologija, vrlo se dobro uklapa u filozofiju multimodalnog i kombiniranog
prijevoza jer kombiniraju¢i cestovni 1 zeljeznicki promet, maksimalno iskoriStava dobre strane
obije vrste prometa. Na svojoj ruti ve¢i dio puta teret preveze Zeljeznicom a zavrsni dio puta,
nakon iskrcaja cestovnog vozila u posebnim terminalima, prevozi se tim vozilom do
primatelja (Habus idr., 2019, Markovi¢, 1991).
S tehnoloskog stajalista razlikujemo vise vrsta hucklepack-a:

+ cijelo cestovno vozilo ukrcano na Zeljeznicki vagon,

« dijelovi cestovnog vozila (prikolica ili poluprikolica) ukrcani na Zeljeznic¢ki vagon

(bimodalni sustav),
*  cestovno vozilo s kontejnerom ukrcano na Zeljeznicki vagon.

(Markovi¢, 1991)
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Znacajniji razvoj tehnologija dozivljava nakon krize 1978. godine koja je bila uzrokovana
drugom naftnom krizom kada su, zbog naglog povecanje cijene goriva, dobavlja¢i trazili
druge nacine prijevoza dobara. Huckepack tehnologija se uspostavila kao dobra zamjena
¢istom cestovnom prometu jer: ima vecu brzinu dostave, manje prijevozne troSkove (trosi
manje goriva), ispusSta manje Stetnih plinova te koristi manje infrastrukture ¢ime manje
ostecuje okolis. Njegova ekonomska iskoristivost poveéava se na udaljenostima ve¢im od
300 kilometara (Luketi¢, 1991).

Prema istrazivanju navedenom u c¢lanku Analysis of the freight transportation using
huckepack transport technology on the example of Europe, 2019 gledaju¢i vanjske troskove,
zeljeznicki promet potrosi 7,9 € na 1000 tkm dok cestovni potrosi 50,5 € na 1000 tkm. To je
razlika od priblizno 7 puta. S toga je imperativ EU podrzati ovakvu vrstu tehnologije i

multimodalni prijevoz opcenito.

0% 2%

= manje od 150 km

= 0d 150 do 299 km

= 0d 300 do 999 km
od 1000 do 1999 km

= vise od 2000 km

Sl. 8. Cestovni robni promet prema prijedenoj udaljenosti u Hrvatskoj 2018.
Izvor: Eurostat, 2021

*podaci za razred od 1000 do 1999 km su povjerljivi s toga nisu prikazani

Posto je cestovna mreZza u Hrvatskoj naprednija od ostalih prometnih mreza, ona se najvise
koristi u teretnom prijevozu. Udio kargo prometa prema vrstama prijevoza 2018. je iznosio:
73,6% cestovni, 21,2% Zeljeznicki i 5,2% unutarnji plovni promet. Cestovni teretni promet
mozemo kategorizirati prema njihovoj prijedenoj udaljenosti od posiljatelja do krajnjeg
korisnika. Na graficCkom prikazu vidimo kako se ve¢ina cestovnog kargo prometa u Hrvatskoj

(59%) odvija na distancama ve¢im od 300 kilometara. Posto znamo da hucklepack tehnologija
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postaje ekonomski ucinkovita iznad prijedene udaljenosti od 300 kilometara te s njegovim
povecanjem postaje jeftinija, ona bi u Hrvatskoj mogla postati dobra alternativa za klasi¢ni
cestovni kargo promet koji danas dominira. Ipak, na udaljenostima krac¢im od 300 kilometara
(40% od ukupnog prometa) iskljucivo cestovni promet ¢e i dalje dominirati zbog svoje brzine,
fleksibilnosti 1 dostave ,,0d vrata do vrata“ (Naletina, 2019).

Najvece prepreke u implementiranju ovakve tehnologije u Hrvatskoj su: nedostatak adekvatne
infrastrukture unutar terminala, manjak registriranih operatora specijaliziraninh za ovakvu

vrstu prometa 1 nedovoljna razvijenost zeljeznicke mreze (Habus i dr., 2019).
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5. MULTIMODALNI TERMINALI

Mlinari¢ definira terminal kao: “mjesto na kraju transportnog lanca za prijelaz i
prihvat putnika ili rukovanje teretom i njegovom dostavom. Oni predstavljaju tehnicko —
tehnolosku 1 organizacijsku cjelinu robno — transportnog centra, luke, pristanista ili
kontinentalne prekrcajne postaje. Dakle oni su dio ukupne infrastrukture koje se nalaze u
sastavu luka ili pristaniSta. U njima se odvijaju procesi: ukrcavanja, iskrcavanja, skladistenja
robe, ali 1 drugih popratnih logistickih funkcija. Nalaze se u prometnim ¢voristima koja mogu
biti u: cestovnim 1 Zeljeznickim cvoriStima, morskim 1 zra¢nim lukama te rijeCnim
pristaniStima. Postoje razliCite vrste terminala, no mi ¢emo se koncentrirati samo na
intermodalni terminal. Njegovo glavno obiljezje je prekrcaj intermodalnih transportnih
jedinica s jednog tipa transporta na drugi (cestovni, zeljeznicki, pomorski, zracni ili rijecni)
(Mlinari¢, 2015). Nalaze se na dodirnim to¢kama dvaju ili viSe prometnih sustava gdje se
odvija manipulacija tereta koji se nalaze u kontejnerima ili prijevoznim sredstvima. Ona se
ondje pretovaraju na veca prijevozna sredstva gdje sama postaju teret. Time dolazi do
ukrupnjavanja tereta. Kako bi intermodalni terminali bili funkcionalni, moraju imati posebne
tehnologije za razli¢ite nacine transporta tercta poput: kontejnerizacije, paletizacije, RO-RO,
LO-LO, huckepack-a ili bimodalnih tehnologija (Dovecar i Vukeci¢, 1997).

Njihov prostorni polozaj iznimno je vazan. On se mora nalaziti na ¢voristu razli¢itih
transportnin mreza kako bi bio dostupan Sto ve¢em broju razliitih prijevoznih sredstava.
Mnogi faktori utjecu na njegovu dostupnost i atraktivnost. Jedni od njih su: udaljenost od
drugih terminala ili luka, blizina vaznih prometnih koridora, mogucnost infrastrukturne
nadogradnje, jaCina prometnog toka, blizina vec¢ih industrijskih, prometnih 1 ekonomskih
srediSta, dostupnost kvalificirane radne snage, zemljiSna cijena, broj razliCitih prometnih
sredstava koja mogu pristupiti terminalu (razina multimodalnosti) itd. (Rozi¢ i dr. 2014).
Kada govorimo o lokacijskim parametrima terminala, svakako na umu moramo imati i
njihovu gravitacijsku zonu. Ona je prostor u kojem transportni tokovi zapoc€inju svoje kretanje
te u jednoj svojoj fazi kretanja prolaze kroz pojedini terminal. One se s vremenom mogu
mijenjati. Jedan terminal moze imati viSe gravitacijskih zona. Njen prostorni obuhvat odreden
je slicnim parametrima kao 1 faktori lokacije terminala: struktura sustava i usluga u robnom
terminalu, Korisnici usluga terminala, prostorni polozaj robno-transportnih tokova i koridora,
geopoliticki polozaj regije u kojoj se terminal nalazi, prometno-transportna povezanost,

gustoca logisticke mreze itd. (Mlinari¢, 2015).
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Tab. 4. Faktori izbora lokacije terminala

TEHNOLOSKI

EKONOMSKI

ORGANIZACIJSKI

intenzitet robnih, transportnih
tokova

dostupnost terminala, centara
vrijeme isporuke robe
dostupnost tehnologija i vrsta
robe

povezanost s vise vidova
transporta

dostupnost terminala
intermodalnog transporta itd.

troskovi logistike (transport,
skladistenje, zalihe, itd.)

troskovi aktiviranja lokacije
investicije izgradnje
prilaznih prometnica i
infrastrukture

neto sadasnja vrijednost
period povrata sredstava

gravitacija ekonomski
razvijene privrede, itd.

prisustvo logistickih
posluzitelja

prisustva intermodalnig
transportnih operatera
mogucnost organizacije
linijskih veza u
zeljeznickom, vodnom
transportu

predstavni$tva, udruzenja,
drustva iz oblasti transporta i
logistike itd.

TEHNICKI

EKOLOSKI

ZAKONSKO-REGULATIVNI

geoloske karakteristike lokacije

infrastrukturna mreza (struja,
voda, kanalizacija, itd.)
tehnicke mogucénosti
povezivanja sa prometnom
infrastrukturom zeljeznic¢kog,
vodnog prometa, itd.

aero zagadenje
buka i vibracije
opasni materijali
opasne robe

utjecaj okruZenja na robu u
terminalu

utjecaj robe i procesa u
terminalu na okruzenje itd.

uklapanje u prostorno
urbanisti¢ke planove
mogucnost vlasnickog
reguliranja zemljista i
objekata

uskladivanje s zakonima koji
reguliraju prisustvo,
udaljenosti i zastitu
okruzenja terminala,
kontrolu i status robe u
terminalu

opasna roba, itd.

Izvor: Mlinari¢, 2015

5.1. Multimodalni terminali u Hrvatskoj

Dok je Hrvatska bila u sastavu SFRJ, na njenom teritoriju su bili operativni sljedeci terminali:
od ukupno 18 u cijeloj SFRJ, postojala su cetiri rijecna terminala u Hrvatskoj (Osijek,
Vukovar, Slavonski Brod i Sisak. Od ukupno osam kontinentalnih terminala, u Hrvatskoj su
postojala dva (Zagreb 1 Varazdin). Kad je rije¢ o morskim lukama, u bivSoj drzavi postojalo ih
je deset, od kojih je ¢ak osam u Hrvatskoj (Rijeka, Split, Ploge, Zadar, Sibenik, Metkovi¢,
Dubrovnik 1 Pula) (Dovecar i Vukcevi¢, 1997). Izlaskom iz socijalistickog rezima i ulaskom
Europsku Uniju, Hrvatska je morala prilagoditi svoje terminale postojec¢oj europskoj
prometnoj mreZi koja inzistira na pove¢anje multimodalnih rjeSenja u svakoj njenoj ¢lanici.

Hrvatska trenutacno ima Sest kontejnerskih terminala koji se nalaze u: Zagrebu, Splitu, Rijeci,

Osijeku, Slavonskom Brodu i Zadru (Markovi¢, 2017).
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Zbog svog vrlo jakog prometno-geografskog polozaja, Hrvatska ima priliku valorizirati svoje
logisticke moguénosti koje pruza multimodalni promet. Razvojem globalizacije i promjenom
smjera najjacih globalnih trgovackih puteva s Atlantskog na Pacificki i Indijski ocean, Azija
postaje sve jaci trgovinski partner Europske Unije. Najkraéi plovni put izmedu njih dolazio
preko Sueskog kanala na grcku obalu. Hrvatska tu ima veliku priliku postati odli¢na
transportna zemlja jer je Luka Rijeka najkraca spojnica sa SrediSnjom Europom preko V¢
koridora. Ova solucija je puno isplativija od gr¢ke varijante jer maksimalno iskoriStava
pomorski promet koji je efikasniji 1 jeftiniji od kopnenog prometa. Unato¢ tomu, glavnina
tereta joS uvijek dolazi u atlantske i sjevernoeuropske luke, iako je dulji 2000 nm od
jadranskih luka. One jednostavno nisu dovoljno dobro povezane sa svojim gravitacijskim
zonama i nemaju adekvatnu tehnologiju i infrastrukturu za prihvat tolike koli¢ine tereta
(Nikoli¢, 2003).
2
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Najveci problemi pomorskih terminala u Hrvatskoj su:
e duga ¢ekanja na istovar tereta zbog manjka lu¢kog kapaciteta
e niska razina integracije informacija medu lu¢kom zajednicom
e nedovoljno prostora za privez: usko grlo kapaciteta koje se mora ublaziti (skupim)
prosirenjima ili skra¢ivanjem vremena veza

e infrastruktura nije dovoljno fleksibilna za primanje brodova vecih veli¢ina

(Abramovi¢ idr., 2012)
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Kopneni terminali su zadnje karike u lancu multimodalnog prometa. Oni povezuju zadnji
prometni ¢vor s primateljem. U njima je potrebno povezati zeljeznicki i cestovni promet. U
Hrvatskoj, zbog nedostatka dugoro¢nog planiranja, postoji mnogo iskljuc¢ivo cestovnih
terminala. Kako bi se uklopili u europsku prometnu mrezu, oni ¢e se morati prilagoditi i
zeljeznickom prometu, naravno ako za to postoji potreba. Kljucni problemi cestovno-
zeljeznickih terminala u Hrvatskoj su:
e nezadovoljavajuca infrastruktura na pristupnim terminalima: pretovar od Zeljeznice do
zeljeznice ima posebne infrastrukturne i tehnoloSke zahtjeve
e neprikladno mjesto terminala: polozaj terminala nije uvijek prikladan ili ¢e s
vremenom postati manje prikladan
(Abramovi¢ i dr., 2012)
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Izvor: Mlinari¢, 2015
U Hrvatskoj postoje dva kopnena terminala koja se nalaze u Zagrebu i Varazdinu. Ovakva

situacija je vrlo loSa kada znamo da postoje mnogi drugi centri koji isto tako imaju dobre

prostorne predispozicije da postanu multimodalni terminali (Osijek, Vinkovci, Slavonski
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Brod, Karlovac, Koprivnica, Cakovec, Bjelovar, Pozega, Nova Gradiska i Pazin). Svi su
medusobno povezani cestovnom i zeljeznickom mrezom s glavnim distribucijskim centrima
Zagrebom, Rijekom i Splitom te imaju pristup medunarodnim prometnicama (Dovecer i

Vukcevié, 1997).

25



5.2. MULTIMODALNI PRIJEVOZ KAO DIO POLITIKE ODRZIVOG RAZVOJA
EUROPSKE UNIJE

Klimatske promijene uzrokovane globalnim zagrijavanjem, danas su sve ¢e$¢a tema
istraZivanja u svim znanstvenim poljima, pa tako i u prometnoj geografiji. Transportni sustavi
imaju Sirok spektar utjecaja na okoliS. To se ponajvise odnosi na koli¢inu ispuSnih plinova
koje emitiraju u atmosferu, ali i na zagadenje bukom te veliko zauzimanje prostora od strane
infrastrukture. Svi ti aspekti dovode do nestabilnosti u okoliSu koje uzrokuju globalno
zatopljenje. Porastom broja stanovnika i1 razvojem srednje klase u svijetu, do¢i ¢e do vece
potraznje za mobilnos¢u te prekooceanskom trgovinom. Izvjes¢e Europske Komisije 2018.
godine predvida kako ¢e se teretni i cestovni promet do 2030. povecati za 40%, a do 2050. za
¢ak 80% (Sosko i dr., 2019).
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Sl. 11. Emisije staklenic¢kih plinova prema SI.  12. Emisije stakleni¢kih plinova
vrstama prijevoza u EU, 2019. godine cestovnog prometa u EU, 2019. godine
Izvor: EEA, 2019 Izvor: EEA, 2019

U Europskoj Uniji 2019. godine, transportni sektor je proizveo gotovo cetvrtinu od ukupnih
emisija stakleni¢kih plinova. Unutar prometnog sektora najvise emisija proizvede cestovni,
zatim pomorski, zra€ni i na kraju Zeljeznicki promet. Emisije cestovnog prometa mogu se
podijeliti na viSe izvora od kojih su glavni: automobilski, teSki kamioni i autobusi te lagani
kamioni. 1z grafickog prikaza vidimo kako cestovni teretni promet ¢ini oko 25% ukupne
emisije staklenickih plinova, a prema izvjeS¢u Europske Komisije, taj udio ¢e se do kraja

stolje¢a gotovo udvostruciti. Ne bi li sprijecila ovakav scenarij, EU implementira nove
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tehnologije 1 projekte kako bi postigla dugotrajan odrzivi transportni sustav na razini cijelog
kontinenta. Kao brz, u¢inkovit i odrziv na¢in prometovanja, multimodalni prijevoz istakao se
kao jedno od mogucih rjeSenja za bolje ouvanje okolisa. Zbog toga Europska Komisija 2018.
godine izdaje preporuku zemljama c¢lanicama za implementiranje multimodalnih oblika
prijevoza u svrhu smanjenja cestovnog prometa:

e Internalizacija vanjskih troSkova u svim vrstama prijevoza, s ciljem slanja
odgovaraju¢ih cjenovnih signala korisnicima, operatorima i ulagac¢ima. Drustveni i
ekoloski troSkovi prijevoza placaju se u skladu s nacelom zagadivac placa.

e C(Ciljanija ulaganja u fizicku infrastrukturu, usmjerena na bolje medusobne veze
izmedu jedinstvenih modalnih mreZa.

e [zravna podrska za intermodalni prijevoz, koju pruza Kombinirani prijevoz.

e Direktive (Direktiva Vije¢a 92/106/EEZ), ¢iji je cilj povecati konkurentnost
kombiniranog prijevoza (definiranog kao intermodalni prijevoz sa strogo ogranicenim
cestovnim dijelom). EU takoder pruza financijsku potporu
multimodalnom/intermodalnom prijevozu.

(Sosko i dr., 2019)

Multimodalni prijevoz odrziv je jer, u odgovaraju¢im kombinacijama prijevoznih sredstava i
tehnika manipuliranja teretom, maksimalno iskoristava njihove tehnoloSke prednosti. Time se
povecava njihova iskoristivost, Stede resursi, vrijeme i prostor.

Kao prometna grana s najmanjom emisijom staklenickih plinova, Zeljeznica postaje klju¢no
prijevozno sredstvo u transportu tereta na kopnu. Njene prednosti nad cestovnim prometnom
su mnoge. Zeljezni¢ki promet vrlo je siguran. Ima puno manje fatalnih nesreéa nego cestovni
promet. Sanse za kradu ili oStecenje tereta su puno manje, ¢ime se smanjuju troskovi
osiguranja. To je vrlo vazno u prijevozu robe visoke vrijednosti (Islam i dr., 2016). Cestovni
promet ima daleko najviSe vanjske troSkove poput: prometnih nesre¢a 1 guzvi, zagadenje
zraka i bukom. Osim toga, sama njegova infrastruktura zauzima neusporedivo vise prostora
nego iti jedan drugi vid prometa (Zelenika i Nikoli¢, 2003). Sama brzina dostave, u usporedbi
s cestovnim prometom, varira te ovisi o mnogo vanjskih faktora: gusto¢i prometa, nesreca na
prometnicama, kvaliteta infrastrukture, vremenski uvjeti itd. Generalno gledajuci, zeljeznicki
promet je viSe konstantan nego cestovni, §to je mnogim operaterima bitnije od same brzine

dostave. Takoder je puno bolji za okolis jer ispusta manje ispusnih plinova po t/km.
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Naravno, niti unutar multimodalnog prometa zeljeznica ne moze funkcionirati bez cestovnog
prometa. Puno je fleksibilniji, ponajviSe manjim udaljenostima (<100km). On je taj koji
osigurava prijevoz ,,0d vrata do vrata®“. Kako bi potakla razvoj Zeljeznickog 1 multimodalnog

prometa, Europska Komisija zadaje ispunjavanje sljedecih ciljeva:
e 30 % cestovnog teretnog prometa na udaljenostima preko 300 km treba prebaciti na
druga prijevozna sredstva, poput Zeljezni¢kog ili vodenog prijevoza do 2030., i viSe od

50 % do 2050. godine, olak$ano ucinkovitim, zelenim teretnim koridorima.

e Do 2050. europska Zeljeznicka mreZa za velike brzinetrebala bi biti dovrSena; duljina
postojece zeljezniCke mreze za velike brzine trebao bi se utrostruciti do 2030. godine i

stvoriti gustu zeljezniCkumrezu u svim drzavama ¢lanicama.

e Do 2050. vecina prijevoza na srednjim udaljenostima trebala bi se odvijati

zeljeznicom.

(Islam i dr., 2016)
Zelenika 1 Nikoli¢, 2003 ciljeve odrdivog prometnog razvoja sumiraju na slijede¢i nacin:
,Politika odrzivoga razvoja transporta i prometa treba se usmjeravati u pravcu postizanja

ucinkovite ravnoteZe izmedu razliitih vrsta transporta i prometa, ustanovljavanjem pravilnih
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odnosa u njihovim komparativnim i konkurentskim prednostima, poveéanjem energetske
ucinkovitosti transportnoga i prometnoga sustava, smanjenjem emisije Stetnih plinova,
obnovom prometnih sustava temeljenih na Zzeljeznickom transportu i prometu, razvojem
inteligentnih transportnih i prometnih sustava, rjeSavanjemproblema udaljenosti izmedu
sredista i periferije, poboljSavanjem okolisa i lokacijske atraktivnosti, razvojem novih sustava
prijevoza i distribucije koji ¢e zadovoljavati potrebe korisnika po minimalnim troskovima i
pridonijeti poveéanju obujma gospodarskih aktivnosti.*

Ulaskom Republike Hrvatske u EU, ona se obavezala uklopiti u jedinstvenu europsku
prometnu mrezu koja inzistira na Sto brZzem uvodenju multimodalnih oblika prometa radi
ocuvanja okoliSa. U nadolaze¢em vremenu borbe protiv sve izraZenijih posljedica klimatskih
promijena, ekoloSki standardi biti ¢e sve vaZnija stavka prometne politike svake zemlje

¢lanice, pa tako 1 Hrvatske.
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6. PROMETNI POLOZAJ HRVATSKE U SASTAVU EUROPSKE PROMETNE
MREZE

6.1. Prometno-geografski poloZaj Hrvatske

Republika Hrvatska ima vrlo povoljan prometno-geografski polozaj te se moze
kategorizirati kao jadranska, srednjoeuropska i podunavska zemlja. Zbog ovakvog povoljnog
polozaja, oduvijek je sluzila kao izlaz na more zemljama Europe koje ga nemaju (Slovacka,
Ceska, Madarska, Austrija, Bosna i Hercegovina). Sam oblik drzave predstavlja izazov u
njenom prometnom povezivanju jer ju planinski sustav Dinarida razdvaja na dva velika dijela:
primorsku i kontinentalnu Hrvatsku. (Leksikografski zavod Miroslav Krleza, n.d.; Sosko i dr.,
2019). Njen prostorni polozaj omogucuje joj spajanje Zapadne Europe s Crnim morem i
Jugoistonom Europom te povezivanje IstoCne, SrediSnje Europe i Baltickih zemalja sa
Sredozemljem preko Jadranskog mora. Oba koridora sijeku se u SrediSnjoj Hrvatskoj gdje se
nalazi glavni grad Zagreb (Sosko i dr., 2019).

Hrvatski prometni sustav sastoji se od pet prometnih mreza: cestovna, zeljeznicka, pomorska,
zracna 1 unutarnja plovna mreza. U radu ¢emo se usredotoCiti samo na cestovni, zeljeznicki i
pomorski promet. U Hrvatskoj je daleko najrazvijeniji cestovni promet s 53500 kilometara
prometnica razli¢itih kategorija i kvalitetnim autocestama (DZS, 2020). Zeljeznicka mreza
sastoji se od 2600 kilometara Zeljeznickih pruga od kojih je neSto viSe od polovice
elektrificirano. Stari vozni park, neelektrificirane i1 oSte¢ene pruge te opceniti tehnoloski
zaostatak Cini hrvatsku zeljezniCku mrezu iznimno loSe kvalitete (DZS,2020). Zbog svoje
stoljetne tradicije 1 dobrog prometnog polozaja, pomorski promet uvijek je bio na
zadovoljavajuc¢oj razini. Razvojem novih tehnologija i otvaranjem novih plovnih puteva,

Hrvatska ima mogucénost viSestruko unaprijediti pomorski promet (Plazibat i dr., 2015).

6.2. Paneuropski koridori

Osim transeuropskih postoje i paneuropski koridori. To su prometni putevi koji prolaze
Istocnom i Srednjom Europom, specificno u cetiri navedena podrucja: Barentsko —
Euroaticko, Crnomorsko, Jadransko — Jonsko te podru¢je Mediteran — drzave Bliskog Istoka.
Njihovi smjerovi definirani su na tri Pan-Europske prometne konferencije: u Pragu, na Kreti i
u Helsinkiju. Za sad su definirani smjerovi ukupno deset paneuropskih koridora: Koridor I,
Koridor II, Koridor III, (...) i Koridor X (Prometna zona, n.d.). Kroz Hrvatsku prolaze
Koridori V i X.
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Paneuropski koridori osmisljeni su kao svojevrsni nastavak na postoje¢u TEN-T mrezu nakon
pada Berlinskog zida. Njihovim spajanjem uspostavila bi se potpuna putnicka i teretna
prometna mreza cestovnog, ZeljezniCkog i unutarnjeg plovnog prometa na prostoru cijele
Europa pa i Sire. Njihova izgradnja poti¢e robnu razmjenu medu drzavama, olaksSava protok
ljudi, robe i informacija ¢ime ja¢a medudrzavne odnose, §to EU ¢ini jaCom gospodarskom i

politickom silom (Jugovi¢, 2006).
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6.3. Transeuropski koridori

Od svojih skromnih pocetaka, Europska Unija imala je cilj pravno, prometno i gospodarski

integrirati sve zemlje Europe u jedinstvenu cjelinu. Stvaranje jedinstvene prometne mreze na

cijelom kontinentu, fizi¢ki ¢e povezati nacionalne prometne mreze. 1997. godine osmisljen je

plan izgradnje kontinentalne prometne mreze pod nazivom Transeuropska transportna mreza

(eng. Transeuropean Transport Network — TEN -T). Cilj je povezati dosad odvojene

nacionalne prometne mreze ¢ime bi se uklonila eventualna uska grla 1 znatno olakSalo

slobodno kretanje kontinentom. Osim medusobnog povezivanja, ¢lanice EU-a aktivno

sudjeluju u povezivanju novih potencijalnih zemalja ¢lanica (Jugoistocna Europa) ali 1 one

koje nisu same ¢lanice, veé su u zajedni¢kom prometnom sustavu poput Norveske i Svicarske
(Jugovi¢, 2006).

Mreza se sastoji od:

Sveobuhvatne mreZe: cjelokupna prometna mreZa sa svom postoje¢om i planiranom
infrastrukturom. Datum uspostavljanja najkasnije 31.12.2050. Hrvatska se nalazi pod
njenom sastavnicom P21 Transeuropske mreze (Ministarstvo mora, prometa i

infrastrukture, n.d).

Osnovne mreZe: najvazniji dijelovi prometne mreze. Datum uspostavljanja najkasnije
31.12.2030. Njen cilj je povezati najvaznije europske pomorske 1 zracne Iluke
zeljeznicom 1 cestovnim putem s glavnim gradovima drzava. Jedan od prioriteta je
razvoj zeljezniCkog prometa kako bi se na cijelom kontinentu postigle vece brzine
putnickih i teretnih vlakova. Time bi se povecalo njihovo koriStenje. Prometnu mrezu
¢ini ukupno devet transeuropskih koridora: Balticko - jadranski, Sjeverno more —
Baltik, Mediteranski, Bliski istok — Isto¢ni Mediteran, Skandinavsko mediteranski,
Rajnsko — alpski, Atlantski, Sjeverno more — Mediteran i Rajna — Dunav. Kroz
Hrvatsku prolaze dva koridora: Rajna — Dunav i Mediteranski koridor. Kako bi se
izgradnja osnovne mreze ubrzala, EU je uspostavila poseban financijski fond CEF
(Connecting Europe Facility) iz kojeg drZave €lanice financiraju svoje infrastrukturne
projekte (Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, n.d.a). Zelenom bojom prikazan

je Mediteranski koridor a smedom Rajna — Dunav
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REGULATION (EU) No 1316/2013 - 0.J. L348 - 20/12/2013

SI. 15. TEN-T mreza
lzvor: Czech, 2021

Vrlo je vazno naglasiti kako je cjelokupna europska prometna mreza multimodalna karaktera
kako bi se dodatno olakSao protok robe. Izgradnjom prometne infrastrukture na ovakvoj
prostornoj razini rezultirat ¢e u:

» smanjenju ekonomskog dispariteta izmedu regija

+ razvitku gradevinskog sektora i povec¢anoj proizvodnji gradevinskih materijala

e smanjenju nezaposlenosti

*  povecanju mobilnosti stanovnistva

» smanjenju vanjskih prometnih troskova

*  poboljsanju medudrzavnih odnosa

*  povecanju robne razmjene medu drzavama
(Czech, 2021)
lako donosi mnoge pogodnosti, europska prometna mreza je izuzetno skup projekt za
izgradnju ali i odrzavanje. Prema predvidanjima Europske Komisije, cijena investicija za

izgradnju 1 odrzavanje sveobuhvatne prometne mreze iznosit ¢e 1.5 trilijuna eura, samo za
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razdoblje izmedu 2021. do 2030. godine (Czech, 2021 prema ETO, 2018). Isto tako, ne
smijemo zaboraviti kako nisu sve ¢lanice EU-a jednako gospodarski razvijene. Premda je
Berlinski zid pao prije vise od 30 godina, Isto¢na i Jugoisto¢na Europa jo$ uvijek je vrlo
daleko ispod gospodarske razine zapada. Uz veliki pocetni disparitet izmedu regija, pandemija

uzrokovana korona virusom dodatno ¢e usporiti izgradnju infrastrukture (Czech, 2021).

6.4. Hrvatska unutar mreZe transeuropskih i paneuropskih kordora

Zbog posljedica Domovinskog rata, Hrvatska je naknadno uklju¢ena u planove izgradnje
paneuropske mreze tijekom zadnje konferencije ministara prometa u Helsinkiju 1997. godine.
Ulaskom Hrvatske u Europsku Uniju 2013. godine, ona postaje sastav njene cjelokupne

prometne mreze ili TEN-T-a. Kroz Hrvatski teritorij danas prolaze sljedeci koridori:

Transeuropski koridori:
* Rajna-— Dunav

»  Mediteranski koridor

Paneuropski koridori:
« Koridor Vb: Rijeka — Zagreb — Budimpesta
»  Koridor Vc: Plo¢e — Mostar — Sarajevo — Osijek — Budimpesta
« Kaoridor X : Miinchen — Ljubljana — Zagreb — Beograd — Solun
« Koridor Xa: Graz — Maribor — Zagreb

Kao §to je ve¢ spomenuto, Hrvatska ima vrlo znacajan prometno geografski polozaj unutar
Europe. Njega najviSe valorizira kroz dva pravca. Prvi je longitudinalni koji povezuje
Zapadnu i Istocnu Europu s jugoistokom kontinenta te u produzetku s Bliskim Istokom i
Azijom. Drugi je transverzalni. On povezuje Balticko s Jadranskim morem i Jugoisto¢nu

Europu (Jugovi¢, 2006).
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Sl. 16. Polozaj Hrvatske unutar mreze paneuropskih koridora

Izvor: Ministarstvo pomorstva, prometa i infrastrukture, 2015

Rajna — Dunav:

Jedini iskljucivo rije¢ni pravac u europskoj prometnoj mrezi. Povezuje Strasbourg, Frankfurt,
Be¢, Bratislavu, Budimpestu u kojoj se ra¢va na dva dijela: jedan ide prema Rumunjskoj te
ulazi u Crno More dok drugi Dunavom prolazi kroz teritorije Hrvatske, Srbije, Bugarske te
preko Rumunjske ulazi u Crno More. U naSoj literaturi uvrijeZzen je naziv koridor VII

(Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, n.d.b).
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Mediteranski koridor:

Dio je osnovne europske prometne mreze. Proteze se od juga Iberskog poluotoka, preko
Spanjolske i francuske obale, potom prolazi kroz Alpe u Sloveniju i nastavlja se prema
madarsko-ukrajinskoj granici. Kroz hrvatsko podrucje prolazi trasom: Rijeka — Zagreb-
Budimpesta (koridor Vb). Drugi ogranak koridora prolazi kroz pravac Zagreb-Slovenija (dio
koridora X) na koji ¢e se nastavljati Balticko-jadranski koridor (Balticko more — Poljska —
Be¢ — Budimpesta-Sjeverna Italija) ¢ime ¢e Hrvatska biti spojena s cijelom Srednjom
Europom (Ministarstvo mora, prometa i infrastrukture, n.d.b). Koridor se sastoji od cestovnog
1 zeljezniCkog pravca od kojih je cestovni intenzivniji. Njegovim trasama razmjenjuje se roba
iz Zapadne SrediSnje 1 Jugoistocne Europe te prekooceanski kargo koji dolazi iz luka
Venecija, Trst i Rijeka. U blizem centru krizanja te robe nalazi se Hrvatska tj. Zagreb kao vrlo
pogodno tranzitno mjesto. Porastom gospodarstava Srednje 1 Jugoistocne Europe te
oporavkom Zapada, kargo promet na hrvatskom prostoru moze ocekivati intenzivniji porast

(Mlinari¢, 2015).

Koridor Vb:

Dio je paneuropskog koridora V namijenjen Zeljeznickom i cestovnom prometu. Njegova
trasa pruza se kroz navedena mjesta: Rijeka — Zagreb-Budimpesta. Njegova vaznost iznimno
je velika jer spaja multimodalnu luku Rijeka sa Srednjom Europom. Kako smo veé
napomenuli, Srednja Europa je rastuée trziSte. Njen razvoj omoguéilo bi luci Rijeka veci
promet i znacajniju zaradu. Vazno je napomenuti kako koridor Vb spaja Rijeku i1 Zagreb koji
takoder ima vrlo povoljan tranzitni poloZaj jer se u njemu sijeku koridor V i X, na okosnici
Jugoisto¢ne 1 SrednjeEurope te Mediterana (Jugovi¢, 2006). Osim toga, njihovo povezivanje
je od velikog gospodarskog i regionalnog znacaja jer je Zagreb nositelj hrvatske ekonomije a

luka Rijeka prenosi najvec¢i udio kargo prometa u Hrvatskoj (Plazibat i dr., 2015).

Koridor Vc:

Takoder je dio paneuropskog koridora V. Na njemu se prometuje zeljeznicom i cestom. Trasa
koja ga odreduje prolazi kroz: Budimpestu — Osijek — Sarajevo — Mostar-Ploc¢e. Geostrateski
je vrlo vazan za povezivanje Srednje Europe i Jadranskog mora zbog ¢ega je pri vrhu
prioriteta za izgradnju. lako je sama duljina prometnice koja prolazi kroz hrvatski teritorij

relativno mala, ona ima veliki znacaj jer najkra¢im putem spaja Isto¢nu i Juznu Hrvatsku.
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Hrvatska luka Ploce sluzi kao gateway koridora zbog ¢ega dobiva i medunarodni znacaj

(Dundovi¢ idr., 2005, Jugovi¢, 2006)

Koridor X:

Paneuropski koridor ¢ija trasa spaja sljedece gradove: Salzburg — Villach — Ljubljana —
Zagreb — Beograd — Skopje-Solun. Prometuje se cestom i zeljeznicom. Njegovo stratesko
znaCenje proizlazi iz povezivanja Zapadne i Jugoisto¢ne Europe, koja se preko koridora IV
moze nadovezati do Istanbula, ¢ime se Europa otvara Azijskom trziStu Na njega se nastavlja

ve¢ spomenuti Balticko-jadranski koridor (Mlinari¢, 2015).

Projekt europske transportne mreze vrlo je uznapredovao ali samo selektivno. Njeni krajnji
ucinci mogu se vidjeti na europskom zapadu dok je na istoku ona jo§ uvijek nepotpuna zbog
¢ega se ne moze iskoristiti njen puni potencijal. Naravno, starije ¢lanice su ve¢ imale vremena
ustrojiti se u kontinentalnu transportnu mrezu dok mlade joS uvijek rade na tome. Vrlo strogi
kriteriji kvalitete, loSe pocCetno stanje prometnica i nedostatak financijskih sredstava usporava
njenu izgradnju (Czech, 2021). Hrvatska, kao najnovija ¢lanica EU-a koja je iz svoje proslosti
naslijedila prometnu mrezu koja nije adekvatna njenim dana$njim potrebama, osjeca upravo
takve probleme. Njena vrlo zastarjela zeljeznicka mreza predstavlja glavninu problema.
Nasuprot tome, Hrvatska uziva izuzetan geografsko-prometni polozaj u Europi ¢ija ¢e
valorizacija zasigurno pridonijeti njenom gospodarskom napretku. Kako bi se uklopila u
europsku prometnu mrezu, Hrvatska mora posti¢i jacu teritorijalnu integraciju izmedu
primorja i kontinenta. To se najprije odnosi na spajanje njenih najvecih teretnih luka Rijeku i
Ploce Zeljeznicom i cestom do Zagreba koji predstavlja glavno tranzitno ¢voriste u Hrvatskoj

(Dundovi¢ i dr., 2006).
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7. ZAKLJUCAK

Globalizacija i razvoj tehnologije u 20. i 21. stolje¢u omogucio je nevjerojatan napredak
prometne djelatnosti. Ona je temelj razvoja svake drzave. U vremenu kada medunarodna
trgovina i suradnja postaju imperativ, prometni razvitak vazniji je no ikad prije. Kako bi
promet bio Sto uc¢inkovitiji, razvijaju se novi nacini njegova izvodenja. Multimodalni promet
pokazao se kao najucinkovitiji nacin prijevoza robe. To postize kombinirajuci razlicita
prijevozna sredstva, unutar jednog prometnog puta, naglasavaju¢i pri tome njihove najjace
aspekte. Pravilnim izborom kombinacije prijevoznih sredstava, tehnologije i puta,
multimodalni prijevoz postaje puno brzi, sigurniji 1 efikasniji usporeduju¢i ga s
konvencionalnim na¢inom prijevoza.

Hrvatska ima vrlo povoljan geografski prometni polozaj za tranzitni promet. Ona povezuje
sjeverozapadnu 1 jugoisto¢nu Europu te predstavlja najkra¢i put od SrediSnje Europe do
Jadrana (Sredozemnog mora). Od 1997. godine uklopljena je u europsku prometnu mrezu,
sustav paneuropskih (koridori X, Xa, Vb, Vc i VII) i transeuropskih koridora (Mediteranski i
Rajna — Dunav) koji pruzaju mnoge gospodarske pogodnosti. Vidjevsi pogodnosti uklapanja
multimodalnog nac¢ina prometovanja u svoju mrezu, Europska Unija daje poticaje za njeno
implementiranje svakoj svojoj ¢lanici. Hrvatska se ulaskom u EU pravno obavezala uklopiti
multimodalni prijevoz u svoju prometnu mrezu. Hrvatska prometna mreza jo$ uvijek nije
spremna napraviti jace iskorake u njegovoj integraciji, primarno zbog loSeg stanja zeljeznicke
prometne mreze koja je glavni akter multimodalnog prijevoza. Od svih vrsta multimodalnog
prometa u Hrvatskoj, kontejnerizacija ima najvise izgleda za znacajniji razvoj. Kontejnerski
terminali nalaze se u: Zagrebu, Splitu, Rijeci, Osijeku, Slavonskom Brodu i Zadru, s time da
je najve¢i u luci Rijeka. Ona ima 1 grad Zagreb, imaju najbolji prostorni poloZaj za
multimodalne terminale ali oni jo§ uvijek nisu u svom punom radnom kapacitetu.

Zakljuéno cijelome radu, Hrvatska, kako bi bolje realizirala svoj geografski prometni polozaj,
mora iskazati ve¢e napore u obnavljanju prometne infrastrukture i voznog parka s naglaskom
na Zeljezni¢ki promet, uvodenju novih prometnih tehnologija, gradnji novih i unaprjedenju
starih multimodalnih terminala te obrazovati poseban kadar ljudi koji bi upravljali svim tim

aspektima ove vrste prometa.
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https://www.portauthority.hr/statistike-i-tarife/

e Wikipedia, 2009: Paneuropski prometni koridor,
https://hr.wikipedia.org/wiki/Paneuropski_prometni_koridor, (3.9.2021.)
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10. PRILOZI

Popis slika

Sl. 1. Prikaz multimodalnog prometa u kombinaciji zeljeznickog i cestovnog prometa........... 8
Sl. 2. Prikaz multimodalnog prometa u kombinaciji pomorskog i cestovnog prometa ............. 9
Sl. 3. Shematski prikaz procesa multimodalnog prijevoza...........cccocvevviiiiiniiieiieiiieieenin 10
Sl. 4. Mjerilo multimodalnog tranSportNOg SUSTAVA ............eeiiveriieiiieiie et 11
SI. 5. Udio teretnog prometa prema prijevoznom sredstvu u EU, 2019..........cccceevvvevivnennnen. 13
Sl. 6. Udio teretnog prometa prema vrstama prijevoza u Hrvatskoj od 2010. do 2019. .......... 14
Sl. 7. Kontejnerski promet u luci Rijeka od 2003. do 2020. godine ..........cccovvvvevveiiiienineeninns 18
Sl. 8. Cestovni robni promet prema prijedenoj udaljenosti u Hrvatskoj 2018.............ccceeeeen 19
SI. 9. Primjer graitacijske zone BarCelone ..o 23
SIL 10. Prijedlog razmjestaja intermodalnih terminala u RH ..o 24
SL 11. Emisije staklenickih plinova prema vrstama prijevoza u EU, 2019. godine ................ 26
Sl 12. Emisije staklenickih plinova cestovnog prometa u EU, 2019. godine .................cee.... 26
Sl. 13. Emisije CO2 po t/km u Europi od 2005. do 2014. godine...........cccovveevvreeivreesirieesnnn 28
Sl 14, Pan@UroPSKi KOTIAOT . ...cuvveeiiieeiiee e eiie et e e e e ee et a et a et a e nnaa e nnaaeennaaeennnes 31
SL L5, TEN-T IMIEZA 1.ttt 33
SI. 16. Polozaj Hrvatske unutar mreze paneuropskih koridora............ccccccveeeiiiiiiiiiiiiinnn, 35
Popis tablica

Tab. 1. Definicije multimodalnog PrijeVOZa ...........ccoiuvieiiieeiiiie e 5
Tab. 2. Definicije intermodalnog PriJEVOZA ........cc.uveiuireiiiie e 5
Tab. 3. Definicije Kombiniranog PrijeVOZa.........cccveiiuieeiiiie e 6
Tab. 4. Faktori izbora lokacije terminala.............cccocovieeiiii i 22



	1. UVOD
	1.1. Metodologija

	2. OSNOVNI POJMOVI
	3. KARAKTERISTIKE MULTIMODALNOG PROMETA
	4. TEHNOLOGIJA MULTIMODALNOG PROMETA
	4.1. Kontejnerizacija
	4.2. Huckepack

	5. MULTIMODALNI TERMINALI
	5.1. Multimodalni terminali u Hrvatskoj

	5.2. MULTIMODALNI PRIJEVOZ KAO DIO POLITIKE ODRŽIVOG RAZVOJA EUROPSKE UNIJE
	6. PROMETNI POLOŽAJ HRVATSKE U SASTAVU EUROPSKE PROMETNE MREŽE
	6.1. Prometno-geografski položaj Hrvatske
	6.2. Paneuropski koridori
	6.3. Transeuropski koridori
	6.4. Hrvatska unutar mreže transeuropskih i paneuropskih kordora

	7. ZAKLJUČAK
	8. LITERATURA
	9. IZVORI
	10. PRILOZI

